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Signaler

Et nytt
jernbanear

Aret 2003 er nyfodt. Framover skal vi fylle dagene

i kalenderen med nye, utfordrende og spennende
oppgaver. Vi skal utvikle jernbanen, og vi skal utvikle
Jernbaneverket.

I lopet av dette dret skal vi enes om hvordan et nytt og
moderne jernbaneverk skal se ut. Prosjektet er godti gang,
og i denne utgaven av Kjereveien og pd BaneNettet
presenteres status for alle delprosjektene. Det som del-
prosjektene har kommet fram til, er ikke nodvendigvis den
endelige fasiten, men resultatene legges fram for at alle
skal kunne si sin mening. Det er nettopp i denne fasen at
diskusjon, motforestillinger eller nye synspunkter bar
komme til uttrykk. Nér vi klubber den endelige
organiseringen, er det for sent. Da tar jeg det som en
selvfolge at alle slutter lojalt opp om det som er vedtatt.

[ vart forhold til omgivelsene skjer det ogsé nye ting. Blant
annet skal vi etterhvert handtere helt nye oppgaver knyttet
il nye operatorer og konkurranse om sporet, 0g vi er enige
med NSB om 4 overta stasjonene. Dersom Stortinget og
Regjeringen godkjenner dette, mé vi i Jernbaneverket
organisere oss slik at vi kan framsté som en god eiendoms-
forvalter med jernbanens behov i sentrum. Jeg er opptatt
av at stasjonene skal framsta som noe publikum og
togreisende setter pris pa 4 komme til.

Allerede tidligi 2003 skjer det et synlig grep pa stasjonene
nér vre trafikkstyrere tar i bruk de nye uniformene. For
forste gang vil vi fi uniformer som er Jernbaneverkets helt
fra bunnen av og ikke en arv fra NSB-tiden. Dette vil vaere
med pé 4 lefte var profil.

Jeg onsker alle medarbeidere et riktig godt nytt ar!
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Mennesker
omgas til

daglig, kan
veere ruset.
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- Vi var pa feil
kurs, sier
fungerende sjef
i Bane Tele as,
Matthias Peter.

Ogenavdi
kolleger kan
veere en Sik-
kerhetsrisiko.
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| Tydelig
19

- Mange har
utydelige roller
og gjer omtrent
det samme. Det
md bli mer tyde-
lig hvem som
gjor hva, mener
Anne Nokleberg.

38

Alene

- Fdr jeg to
timers sovn
Jor jeg gar pa

om natta, gar

det greit, sier
Oskar Nilsen,
som er blitt
ekspert pa a
veere alene.

Glemt

- Vi har veert sdi
opptatt av klare
ansvarslinjer at vi
nesten har glemt
hvordan vi skal
samarbeide, mener
Erling Hogstad.

«Riktige beslutningsprosesser i effektive regioner gir det beste vedlikeholdet.»
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Nye Jernbaneverket

- Lojalitet er a

- Det er misforstatt lojalitet hvis du na brenner inne med ideer og
tanker om hvordan Jernbaneverket kan moderniseres og effekti-
viseres - selv om din naermeste sjef kanskje mener noe annet.

TORE HOLTET

Dette klare budskapet kommer fra jern-
banedirektor Steinar Killi. Han inviterer
til en dpen prosess med bred deltakelse
fram til den dagen det foreligger en
realistisk framdriftsplan for det nye Jern-
baneverket.

- Jeg kan med handa pa hjertet for-
sikre at jeg i dag ikke sitter inne med
noen fasitsvar, presiserer Killi.

- Kom med forslag

Killi oppfordrer alle til & benytte mulig-
heten til & pavirke sin egen arbeidsplass i
en moderne og effektiv retning.

- Det meste lojale er & bringe fram
forslag og ideer, selv om enkelte kan opp-
leve dette som illojalt her og nd. Naren
organisasjon endres, endres ogsa makt-
forhold. Slik er det bare. For at var virk-
somhet skal bli best mulig, er det faktisk
nodvendig at folk sier ifra.

- Naturlig uro
- Hva er ditt budskap til dem som na
faler uro i forhold til jobben sin?

- Det er ikke unaturlig at ansatte foler
uro nér en arbeider med effektivisering
av organisasjonen. Det er imidlertid ikke
mulig & tenke seg at en etat som Jern-
baneverket kan forbli upavirket av det
som skjer rundt etaten, enten det gjelder
spersmél om organisering eller antall
ansatte.

- Hva ensker du skal komme ut av
prosjektet «Et mer effektivt og moderne
jernbaneverk»?

- Det viktigste vil veere at vare opp-
dragsgivere - det norske samfunnet -
sier: «Jernbaneverket er en etat som gjor
en god jobb, og bruker pengene pd en
god mate. De ansatte trives og har
interessante oppgaver.»

Ma stadig fornye
- Opplever du at Jernbaneverket her har et
stykke a ga?

- Vi blir aldri gode nok i en slik
sammenheng. En tillit fra samfunnet er

ikke noe du har, men noe som stadig ma
fornyes og bevises.

- Ser du for deg store forandringer av
dagens jernbaneverk?

- Ikke over natta, men jeg hédper vi
greier & oppn en bred forstéelse for
hvordan Jernbaneverket skal se ut i dra
framover. Prosessen ma munne utien
realistisk plan med rimelig framdrift for
giennomfering av endringene. Dette ma
gjores slik at de ansatte opplever forut-
sigbarhet, og at de blir godt informert.

Nedvendig lojalitet

- Noen vil sporre seg: «Har jeg noe d tjene
pa G engasjere meg?» Hva er ditt svar til
dem?

- Du mé aldri brenne inne med noe du
har pa hjertet. Det er ikke bra verken for
deg selv eller bedriften. Men ndr proses-
sen er sluttfort og endringsplanene skal
giennomfores, forventer jeg at folk lojalt
folger opp. Da er lojalitet en nodvendig-
het hvis vi alle skal komme dit vi ensker,
svarer Steinar Killi.

tore.holtet@c2i.net

- Farlige holdninger

- Alle hendelser, sma som store,
ma rapporteres , poengterer
Steinar Killi.

TORE HOLTET

- Det har kommet antydninger om at
enkelte vil veere forsiktige med & rappor-
tere hendelser fordi dette kan bli brukt
mot dem i den omorganiserings- 0g
effektiviseringsprosessen vi er inne i.
Dette er en farlig holdning, som jeg klart
vil advare mot, sier Killi.

A bry seg
- En enkelt liten hendelse kan vere den
forste brikken som i et senere tilfelle kan

utlese en ulykke. A si fra om slike ting -
giennom vart rapporteringssystem
Synergi - har med solidaritet 4 gjore. Det
handler om 4 bry seg - ikke bare om sin
egen etat, men ogsa om sine arbeids-
kamerater, sier Steinar Killi.

Krav fra tilsynet
Statens Jernbanetilsyn har i sine siste re-
visjoner papekt at Jernbaneverket mé bli
bedre til & bruke Synergi-databasen. Her
skal alle uonskede hendelser registreres
og senere grupperes innenfor fagmiljo-
ene: arbeidsmiljo, elektro, ytre miljo og
sikkerhet ved trafikkstyring.

- Jernbaneverkets ledelse er ikke bare
opptatt av at faktisk inntrufne feil korri-
geres. Like viktig er det & leere av sine feil,
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Trives: - Jeg er fornoyd nar vare oppdragsgivere mener vi gjor en god jobb og de ansatte trives, sier Jernbanedirektor
(Foto: Svein Erik Bakken).

Steinar Killi.

analysere trender og fellestrekk i usnske-
de hendelser og utnytte erfaringer pa
tvers av hele Jernbaneverket, under-
streker Killi.

18 000 observasjoner

Det er ingen tvil om at Synergi-kampan-
jen som ble gjennomfert i 1999/2000,
begynner a baere frukter. Databasen for
sikkerhetsrelaterte forhold omfatter i dag
rundt 18.000 observasjoner.

- Utfordringen er & utnytte hele denne
informasjonen for det den er verdt, sier
Steinar Killi, og minner om at Jernbane-
verkets sikkerhetsmiljo denne vinteren
har fokus pa det som er blitt kalt den
store leeringsslayfa.

Fakta om Synenergi

Grunntanken bak Synergi er at den
enkelte medarbeider som opplever
eller far hore om uenskede
hendelser, skal melde fra om disse.
Ved 4 fd inn denne informasjonen
kan Jernbaneverket gripe fatt i
arsakene og hindre gjentakelser.
Meldingen sendes til den ansvar-
lige for dataregistreringen

i hovedenheten.

Alle meldingene samles i en felles
database som systematiserer,
sammenstiller og analyserer
informasjonen.

® Med Synergi blir det enklere for
ledere i Jernbaneverket 4 se hva
som ma prioriteres, og hvor tiltak
bor settes inn.

® Malet med bruken av Synergi er &
skape en sikrere, triveligere og
mer meningsfull arbeidsplass for
samtlige ansatte.

® Pisikt forer dette til storre trygg-
het, mindre fraver, faerre skader
og storre kundetilfredshet.

(For mer informasjon om Synergi se
Banenettet/Aktuelt/Synergi)

1
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Nye Jernbaneverket

Best mulig spor eller
mest mulig trafikk?

En helt ny modell kastes na inn
i debatten om «Et effektiv og
moderne jernbaneverk».l den
nye modellen lgftes mest mulig
trafikk pa sporene opp som ett
av tre sentrale hovedmal, side-
ordnet med best mulig spor og
god og sikker styring av

SVEIN ERIK BAKKEN

Det gir det fram av hovedprosjektets
siste skisser til alternative organisasjons-
og samarbeidsmodeller i Jernbaneverket.

Dagens fokus

Ser man pa dagens organisasjon, er opp-
merksomheten rettet mot to hovedopp-
gaver:

trafikken.
rafikkutevers
NTP, St.prp 1,
andre feringer
//I
,/
/
/
Vg . Fraktede

| Tllintﬂks passasjerer

{ ? Tilgjengelig oggods |

'., kjerevei

\

Gjere kjereveien
tilgjengelig

,.f
~ Tog,
e passasjerer og gods

P J

@ utvikling, vedlikehold og drift av
infrastrukturen, samt

@ forvaltning og styring av trafikken pa
jernbanenettet.

Konkurransekraft er i dag a finne blant
et av seks hovedmal. Her heter det at
Jernbaneverket skal «arbeide for okte
markedsandeler der jernbanen er
samfunnsekonomisk lennsomy.

Lite samordnet

P4 et mer overordnet plan er det
Hovedkontoret, representert ved etat for
Langtidsplan og utredning, som har
ansvar for langsiktige analyser av tran-
sportbehov og markedsbasert utvikling
av jernbanens infrastruktur.

De markedsrettede oppgavene i Jern-
baneverket er organisert pa forskjellige
mater. Hovedansvaret for marked,
stasjonsutvikling og operaterkontakt er

Ny modell: Jernbaneverkets tre
hovedprosesser. Det kan etableres en
organisatorisk enhet for hver hoved-
prosess.
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lagt til etat for Trafikk,
marked og samfunns-
kontakt, som ogsé har
ansvaret for lopende in-
formasjon til trafikkut-
overe og reisende.

I tillegg foregar det i
regionene en rekke
utadrettede aktiviteter
rettet mot kommuner,
fylker og det lokale
naringsliv. Disse aktivi-
tetene er lite koordinert
og samordnet internt.

Sterkere fokus
Malet om okte markedsandeler krever et
mer utadvendt og markedsorientert
fokus enn de to ovrige hovedoppgavene
knyttet til et best mulig spor og forvalt-
ning av trafikken.

Pa denne bakgrunn lanserer hoved-
prosjektet en ny modell med tre hovedpi-
larer: «Skape trafikk», «Gjore kjoreveien
tilgiengelig» og «Styre trafikk».

Hver av disse tre hovedpilarene kan
tenkes organisert som en enhet.

- En slik organisasjon vil gi et sterkere
fokus pé Jernbaneverkets rolle som tra-
fikkskaper, skriver hovedprosjektet.

Desentralisert modell ute
Den desentraliserte modellen var basert
pd at dagens regioner innen forvaltning-
en falt bort, og at oppgaver og myndighet
som i dag ivaretas av regionene, i hoved-
sak ble overfort til banesjefene,

- Etter samstemmige rad fra bade
prosjektrad og fagrad vil dette alter-

Trafikkskaper?
Skal Jernbane-
verket i storre grad
veere en trafikk-
skaper som har
med seg best mulig
spor og sikker
styring av trafikken
som to av hoved-
malene?

(Foto: Tore Holtet).

® Hvor skal grense
snittet mot
sentralt ved-
likehold ga?

® Hvordan skal
lokal admini-
strativ stotte og
jernbanefaglig
stotte dimen-
sjoneres?

Divisjonsmodell
Ogsa divisjons-
modellen opprett-
holdes som et mulig

nativet ikke lenger bli vurdert som en
realistisk organisasjonsmodell for Jern-
baneverket, skriver hovedprosjektet.

Ny regionmodell

Derimot opprettholder hovedprosjektet
en ny regionmodell basert pa at dagens
regionstruktur opprettholdes, men at
faglige og administrative stottefunk-
sjoner blir samorganisert og/eller sam-
lokalisert for & oppnd en mer effektiv
organisasjon og bedre deling av felles
kompetanse.

Sentrale problemstillinger som ma av-
klares i denne modellen, er blant annet;
® Hvor mange regioner skal det vare?
® Hvilke oppgaver skal de «nye»

regionene ha?
® Hvordan skal tiltakshaver og plan-

funksjoner organiseres?
® Hvordan skal investeringsprosjekter
og Utbygging

organiseres?

alternativ. Denne
modellen reindyrker i storre grad funk-
sjonsprinsippet ogsé
innen forvaltningen av jernbanenettet.
Regionene fjernes, og deres oppgaver
og myndighet overfores i hovedsak til
den sentrale forvaltningen av infra-
strukturen.
Sentrale problemstillinger for denne
modellen er blant annet:

® Hvilke oppgaver skal tillegges bane-
sjefene, og hvilke ressurser trenger
banesjefene lokalt for 4 ivareta disse
oppgavene?

® Hvordan kan problemet med stort
kontrollspenn for etatsdirektorene i
infrastrukturforvaltningen loses
innenfor denne organisasjons-
modellen?

svein.erik.bakken@jbv.no

~1
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Nye Jernbaneverket

- Spennende
og framtidsrettet

- Jeg synes den nye markeds-
modellen er spennende.
Modellen fanger opp mange av
de nye utfordringer og krav
som Jernbaneverket vil sta
overfor i framtiden, ikke minst
som fglge av konkurranse om
sporet og dermed flere trafikk-
selskaper.

SVEIN ERIK BAKKEN

Det sier prosjektleder for et «Mer effektiv
og moderne Jernbaneverk», organisa-
sjonsdirektor Erling Hogstad, til
Kjoreveien.

Mer regionsamarbeid

Hovedprosjektet jobber videre med tre
ulike modeller
for «Det nye

«V1 trenger €11 Jernbane-

verket»,
markeds- nemlig en ny

region-
enhet som modell,
. divisjons-

kan forpllkte modell og

den nye mar-
hele ]ern- keds-

modellen.
baneverket» - Hvordan

vil du med
enkle ord beskrive de tre ulike
modellene?

- Den nye regionmodellen er bygd pa
grunnmuren til dagens regioner. Sam-
arbeidet mellom regionene vil i modellen
bli kraftig bygd ut, blant annet innen
okonomi, personal og tekniske funksjo-
ner. Nar noen bygger opp kompetanse pa
et omrade, skal den veere tilgjengelig for
de andre.

- Disse grepene vil bety bedre utnyt-
telse av kompetanse og pa sikt lavere
bemanning og reduserte kostnader.

Enhetlig
- 1 den sakalte divisjonsmodellen ligger
hovedvekten pé a styrke den faglige

styringen og i storre grad sikre at opp-
gaver utfores pd samme mate i hele
Jernbaneverket.

- Den nye markedsmodellen forsoker
& samle alle funksjoner som har med
markedet & gjore. Denne delen av Jern-
baneverkets virksomhet kommer til & bli
viktigere framover. Bare det faktum at det
blir flere trafikkselskaper pa sporet, gjor
Jernbaneverkets oppgaver utad mer
krevende.

- Derfor trenger vi 4 styrke markeds-
funksjonen. Det er det viktigste. Hvorvidt
vi lager en egen divisjon eller gjor dette
innenfor rammene av naveerende organi-
sasjon, spiller mindre rolle.

- Det trafikkselskapene er opptatt av,
er bade sikker kjorevei og en sikker av-
vikling av trafikken, samt at de ikke
onsker & forholde seg til flere enheter. Vi
trenger derfor en funksjon som kan for-
plikte hele Jernbaneverket og ikke bare
en del av organisasjonen.

Varmt
- Du taler varmt for markedsmodellen na?
- Jeg blir noen ganger beskyldt for & bli
for entusiastisk for denne modellen og
glemme de andre. Jeg synes den har mye
spennende i seg, og er i overensstemmel-
se med mye av de nye behovene som
Jernbaneverket vil sta overfor i framtiden.
- Samtidig er det viktig ikke 4 svekke
fokus pa at vi skal ha en sikker kjorevei og
at avviklingen av trafikken skal gé s&
punktlig og sikkert som overhode mulig.
Uansett min mulige entusiasme for
markedsmodellen skal vi ikke glemme &
ivareta det vi i dag er gode pd og som
uavhengig av modell skal veere funda-
mentet i Jernbaneverkets virksomhet.
Uten sikker kjerevei og god trafikkstyring
har vi ingenting 4 tilby markedet!

Best lokalt
- Hva er mal nummer én i hver av
modellene?

- Prosjektet har fire hovedmal. Det ene
er at Jernbaneverket skal vaere lokalt til
stede og tilgjengelig pé flere steder enni
dag. Regionmodellen ivaretar kanskje
denne malsettingen best.

- Divisjonsmodellen er sterkest pa &
dele kompetanse og redusere kostnader,
som er to av de andre malsettingene.

- Milet om 4 bli oppfattet som ett
Jernbaneverk er kanskje markedsmodel-
len klarest pd, spesielt i forhold til trafikk-
utovere.

Dyrest
- Hvorfor dukket markedsmodellen si
seint opp?

- Markedsmodellen dukket opp da vi
vurderte styrke og svakhet ved dagens
organisasjon. Det ble tydeligere og tyde-
ligere for oss at vi har behov for noe som
binder de to hovedelene vére, trafikk og
infrastruktur, sammen i et felles produkt.
Flere av delprosjektene papeker at vi har

for svak
. . markeds-
«Det admini- orientering.
; - Hvilken
strative 0g modell far
. storst konse-
faghge stot- kvenser i
forhold til
teapparatet dagens
. organisering?
blir mest - Den som
gir de storste
berort» endringene og

som vil pavirke
flest personer, er sannsynligvis
divisjonsmodellen, mens en revidert
regionmodell vil gi feerre endringer. Nar
det gjelder markedsmodellen, kan den
kombineres bade med en region- og
divisjonsmodell og har ikke nedvendigvis
andre konsekvenser enn det som ligger i
disse modellene.

- Er det noen modell som er d fore-
trekke hvis en ensidig fokuserer pd en
okonomisk innsparing pa 25 prosent?

- Jeg tror det storste potensialet ligger i
divisjonsmodellen, men vi har ikke gjort
noen fullstendig vurdering av dette enna.
Samtidig vil overgang til divisjons-
modellen veere en storre endring og
dermed forbundet med sterre om-
stillingskostnader. Ogsé dette mé veere en
del av totalvurderingen.




Utenfor Oslo
- Gar det mot en sentralisering av stotte-
funksjonene?

- Ledelsen vedtok sommer & samle de
administrative funksjonene innen lonn,
regnskap og personale. Jeg tror det gar
mot en geografisk desentralisert samling
av de flere stottefunksjonene utenfor
Oslo. Vi ser hva som skjer med andre stat-
lige arbeidsplasser. De flyttes na ratt ut av
Oslo. Jernbaneverket bor derfor selv ta
utfordringen og fordele virksomhetene
pa en méte som ogs er hensiktsmessig
for oss.

Omstillingsavtale
- Hvilke typer stillinger blir mest berort av
en omorganisering?

- Det er innen det administrative og
faglige stotteapparatet.

- Er det gjort noen beregninger pd hvor
mange som i verste fall vil bli berort?

- Nei, forst ma vi velge modell. Antall
berorte vil vaere forskjellig fra modell til
modell.

- Hva blir konsekvensene for dem som
innehar stillinger som blir borte?

- I samarbeid med personalorganisa-

Nye Jernbaneverket

2003 KJOREVEIEN

sjonene skal vi ga gjennom alle spers-

malene knyttet til at stillinger blir borte
eller flyttet. Vi kommer til 4 lage en om-
stillingsavtale, som er vanlig praksis ved

omstillinger
i staten.
«Jernbaneverket pen vilfor-
telle neer-
bor selv ta mere
. . hvilke
utfordringen virkemid-
ler vi skal
og fordele benytte. Det
. er ikke
virksomhetene prosjektets
oppgave &
utover» beslutte om

oppsigelser
skal veere et av disse virkemidlene. Spors-
malet ma uansett avklares.

Kun verktoy

- Vi har lett for 4 drofte modellene og
glemme hvordan vi best kan jobbe sam-
men. Malet er a bruke kompetansen
bedre og redusere kostnadene.
Modellene blir da verktoy for 4 oppna
dette. I delprosjektene har droftingen av

Dulkket opp:

- Markeds-
modellen
dukket opp da
vi vurderte
styrke og
svakhet ved
dagens
organisasjon,
forteller
organisasjons-
direktor Erling
Hogstad.
(Foto: Tore
Holtet)

samarbeidet og organiseringen av
kompetansen vert det viktigste - ikke
modellene.

- Har dere jobbet for mye med modelle-
ne og for lite med hvordan en kan
samarbeide bedre?

-Ja, og vi ma ta var del av ansvaret for
atvi har fatt en modellpreget debatt. Jeg
vil understreke at det er viktigere a finne
gode samarbeidsmodeller enn «de
riktige» organisasjonsmodellene.

Glemt
- I Jernbaneverket vil vi bade ha en god
kjorevei og en effektiv og sikker trafikk-
avvikling, men ingen av de delene holder
alene. De fleste tjenester eller produkter
er satt sammen fra flere deler av organi-
sasjonen. Derfor ma vi samarbeide for at
delene skal passe inn i hverandre og ut-
gjore den helheten som vi ensker.

- I Jernbaneverket har vi ogsa vert
veldig opptatt av & ha ryddighet, orden
og struktur. Vi har veert sd opptatt av
klare ansvarslinjer at vi nesten har glemt
hvordan vi skal samarbeide mellom
enhetene, avslutter Erling Hogstad.
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Hvordan.s all

s . Hva slags organisasjonsmode
P - vi skal velge, er ett sparsmal.
a % % Et annet er hva slags former for
e bei .
Teoretis‘lari‘n et fort % ;amar eid som disse modellene
..... an bygges opp pa.

prinsipielt forskjellige materi
a organisere stgttefunksjoner pe
| det folgende presenteres de
fem matene:

Enhetene bestemmer
Enhetene har selv ansvar for & etablere nodvendige stotte-
funksjoner og bestemmer selv hvordan stotten skal I
organiseres og dimensjoneres.

Fordeler: ® Dimensjonering i henhold til opplevde behov.
@ Nearhet til kundene/brukerne. ® Helhetlig styring innen enheten.
Ulemper: ® Utnytter ikke stordriftsfordeler. ® Vanskelig beholde

spisskompetanse. ® Vanskeliggjor samling pd tvers i organisasjonen.

Felles praksis :
"™ Detbesluttes en felles praksis for giennomforing av stottefunksjonene,
‘ og linjen har ansvar for giennomforingen innen de rammer som er fastlagt. _
Fokus blir pa felles, beste praksis for & forbedre kostnader, kvalitet og responstid.
" Fordeler: ® Nerhet til organisasjonen (linjen). ® Enhetene har stor frihet.
@ Likhet og fleksibilitet sikres. @ Stimulerer til utvikling av «beste praksis» internt.
‘) Ulemper: ® Driver kostnadene ved utforming og tilpassing opp. @ Forbedringer
av prosesser og system blir tyngre a sette i verk. ® Krever okt stotte av ledelsen
3 og mer kontroll.

‘ Full sentralisering

Stottefunksjonene samles i én enhet som betjener samtlige linjeenheter. Fokus pa a

oppné stordriftsfordeler og utnytte kompetansen optimalt.

Fordeler: ® Muligheter for 4 spare kostnader. ® God utnyttelse av kompetansen og fokus
‘ p# helheten. @ Muligheter for karriere for medarbeiderne. ® Mulighet for & beholde

spisskompetanse. -
Ulemper: ® Avstand til kunde/bruker. ® Folelse av manglende kontroll over felleskostnader
@ Kan gi stivbeinte og lite fleksible enheter. - =

Senter for fellestjenester
‘Stottefunksjonene etableres i en egen fellesenhet/forretningsenhet med fokus pa kundene, og det
etableres serviceavtaler mellom linjen og senteret. Hensikten er at senteret for fellestjenester skal
levere tjenester som kan konkurrere med andre leveranderers tjenester mbht kvalitet og pris.
‘ Fordeler: ® Storst mulighet for & spare kostnader. ® Bedre service overfor brukerne.
® Okt oppmerksomhet pa kjerneoppgaver. ® Muligheter for & hente arbeid fra
forretningsenhetene og andre. @ Attraktivt for nye medarbeidere.
‘ Ulemper: ® Muligheter for hoyere kostnader til etablering. ® Krever giennomarbeidede
avtaler for 4 sikre tilgjengelighet og kundefokus. ® Mindre fleksibelt og feerre mulig-
heter til & kombinere oppgaver.

Kjop av tjenester
Tjenesten kjopes av ekstern leverandor i henhold til inngtt kontrakt. Denne
organisasjonsformen omfatter spesielt tjenester som defineres som ikke virk-
somhetskritiske.
Fordeler: ® Potensial for 4 spare kostnader. ® Tilgang til dybdekompetanse
og ekstra ressurser. ® Okt oppmerksomhet pd kjerneoppgaver.
Ulemper: ® Kostbar tilbakeforing. ® Mindre fleksibilitet og lange kon-
‘ trakter. ® Motstand fra ansatte. ® Reduserte strategiske spillerom.

-
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vi samarbeide?

r gjengir vi hovedprosjektets -
drefting av ulike mater a organisere o ‘ P g =y
stottefunksjoner pa og forskjellige > o
prinsipper for den videre organise- zQ e
ring nedover i organisasjonen (linjen) ° 6 B s "

z\ finnes i hovedsak fire ulike _
v Nater a organisere arbeidet i
ganisasjonene pa. De mest aktuelle

&0 r Jernbaneverkets forvaltning er:

svein.erik.bakken@jbv.no

- Funksjonell eller fagdelt
i o 9 ' Organisasjonen deles etter funksjoner, fag eller etter hoved-

S -
0 prosesser.
‘ ir bra nar: @ Felles standarder er viktig. ® Kjerneomréder krever
&z dybdekunnskap. ® Tiden for utvikling av produkter eller tjenester
oo . ikke er kritisk. @ Det er ett forretningsomrade. f
& Storste ulempe er at enhetene blir for opptatt av sine fagomréader og "
aginteresser. Svakere helhetsperspektiv og mindre fokus pé sluttproduktet. £

g

.\ eografisk c
Q Organisasjonen deles inn geografisk i form av regioner, baneomrader :
og lignende. Hver geografisk enhet omfatter flere eller alle funksjoner.
bra nar: f
® Det er behov for & veere fysisk tett pa kunder for levering av tjenester. t

Det er forbundet med heye kostnader 4 transportere materiell eller personell.
® Virksomheten trenger & skape en opplevelse av at organisasjonen er helhetlig, lokalt sett. &

torste ulempe er som regel mangelfull deling av ressurser, at de samme funksjonene
bygges opp flere steder (duplisering), vanskeligheter med 4 mobilisere ressurser til c
oppgaver for helheten og at kundene ma forholde seg til flere geografiske enheter. ‘

Etter produkter/tjenester
nisasjonen organiseres etter ulike produkter, tjenester eller leveranser. Jernbaneverket har c
myttet dette prinsippet ved organisering av forretningstjenestene og etablert enheter som leverer
entreprenortjenester, ingeniortjenester osv. _ ‘
Er bra nar:
® Hurtig utvikling av produkt- eller servicetilbud er viktig.
® Organisasjonen er stor nok til  tillate duplisering av funksjoner pa tvers av enheter. '

- Sterste ulempe er som regel manglende koordinering og felles losninger, dobbeltfunksjoner
og flere kontaktpunkter for eksterne hvis de ma forholde seg til flere deler av organisasjonen. ‘

Etter marked/kunde

Organisasjonen deles inn etter og bygges opp omkring spesifikke kundetilbud,
eksempelvis persontrafikk, godstrafikk, offentlige kunder, naeringsliv og privatpersoner.
Er bra nér:

® Kjennskap til kundenes/markedets spesielle behov er viktig for & lykkes, og det "
er behov for gode forhold til kundene og tilpasse lasningene til kundenes onsker

og behov.

@ Kundenes makt er stor,

@ Organisasjonen er stor nok til 4 duplisere funksjonene. '

Sterste ulempene er som regel at kunnskap ikke deles pa tvers.

[
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Et rendyrket
hovedkontor

Hovedkontor

— Infrastrukturstatte

Baneforvaltning
Milje
Forsyning
Vedlikehold
Trafikkutever
Teknikk
Sikkerhet og
kvalitet
m Qkonomi

Jernbanedirektor

Styring og kontroll

i Trafikkstotte

@konomi
Sikkerhet, analyse
og kvalitet

m Framferings -
sikkerhet
Signalsikkerhet
IKT-systemer
Kapasitet,
ruteplaner, drift

Drift og service

Regnskap

Lenn
Personaladministrasjon
Arkiv og
dokumenthandtering
Opplaring
Systemforvaltning
Bibliotek

Etc?

Behov: Hovedkontoret skal ivareta jernbanedirektorens behov for styring, kontroll og utvikling. Alle andre stottefunksjo-
ner flyttes til de enhetene som de skal betjene.

Et «rendyrket» hovedkontor er
en enhet som kun gir jernbane-
direktoren den stotte han
trenger for a lede, styre,
kontrollere og utvikle
virksomheten til Jernbane-
verket. Alle andre stattefunk-
sjoner flyttes til de enhetene
som de skal betjene.

SVEIN ERIK BAKKEN

Dette er et forslag fra hovedprosjektet
som et ledd i dreftingen av Hoved-
kontorets rolle i et «Mer effektivt og

12

moderne jernbaneverk»
(Se figur).

Kun eksempler
I figuren er det ikke tatt stilling til opp-
deling av Hovedkontorets oppgaver i
organisatoriske enheter. Boksene viser
derfor funksjonsomrader og ikke enheter.
Ogsa de funksjoner som er plassert i
Drift og service, samt Infrastrukturstotte
og Trafikkstotte ma kun betraktes som
eksempler og ikke som endelige forslag
til detaljert utforming, understreker
hovedprosjektet.

Tredjedel
[ dag er det til sammen rundt 130 arsverk

ved Hovedkontoret i tillegg til infrastruk-
turforvaltning og trafikkforvaltning. Ten
«rendyrket» modell vil Hovedkontoret
kun besta av 40 - 60 medarbeidere, med
andre ord mellom en fjerdedel og en
tredjedel av dagens stab.

Fellestjenestene Drift og service
organiseres etter denne modellen som en
enhet utenfor Hovedkontoret, men styres
fra dette, enten av et internstyre eller ved
direkte rapportering til en av Hoved-
kontorets avdelinger.

svein.erik.bakken@jbv.no
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Vil ha liv i 40 stasjoner

utredet lokal representasjon.

Jernbaneverkets egne ansatte
bor som hovedregel jobbe pa
stasjonsomradene. | alt 40 jern-
banestasjoner kan utvikles
med mer aktivt naerveer og
bedre informasjon til

kundene.

TORE HOLTET

Dette er noen av ideene som lanseres av
en prosjektgruppe som har vurdert om
Jernbaneverket fortsatt skal ha lokalt
fotfeste pa geografisk viktigste steder.
Gruppen har samlet informasjon om alle
stasjoner og endt opp med en rekke
mulige forandringer.

Kritikk mot stasjonene

Gruppen viser til en undersokelse som
Region Nord utforte i september 2002,
Den klare tilbakemeldingen var at
kvaliteten pd stasjonene ikke er god nok.
Kunder og reisende klaget over mang-
lende betjening, korte dpningstider,

Nyetablering? Bo er en av 23 stasjoner der Jernbaneverket bor vurdere d etablere seg pa nytt, mener en gruppe som har

darlig tilrettelegging av billettsalg,
mangelfull informasjon og darlige
toalettforhold.

Kun 10 prosent av de spurte hadde
hert om Serviceerkleringen.

Mange informanter

Gruppen ser for seg at alle reisende
onskes velkommen nér de kommer til en
stasjon eller holdeplass; videre at det
finnes opplysninger om Jernbaneverkets
ansvar og hvor en kan henvende seg med
sporsmal.

Togekspediterer, ansatte i forvaltning-
en og trafikkutevere blir mer tilgjengelige
slik at de kan informere om Jernbane-
verket. I tillegg nevnes entreprenorer,
kommunale servicetorg og andre etater
som mulige informanter.

«Nye» stasjoner

Etter 4 ha undersokt forholdene pa alle
stasjoner konkluderer gruppen med at
det er mulig & utvikle vart neerveer pa om
lag 40 stasjoner. Pa i alt 23 steder mener
gruppen at Jernbaneverket ber vurdere a
etablere seg pa nytt.

(Foto: Njal Svingheim).

De 23 stasjonene er:

® Bryne ® Moss

® Egersund ® FEina

@ Arendal ® Kirkeneer

@ Gjerstad ® Rena

® Bo ® Tynset

® Notodden ® Hamar

® Nesbyen ® Lillehammer

® Gol @ Vinstra

® Geilo ® Otta

® Nationaltheatret @ Stjordal

@ Fredrikstad ® Steinkjer

® Rygge

tore.holtet@c2i.net

Enige om
stasjoner

Jernbaneverket og NSB har, med for-
behold om Stortingets godkjenning,
inngatt avtale om overtakelse av
rundt 400 stasjoner fra NSB til
Jernbaneverket. Saken gar na til poli-
tisk behandling og ventes sluttfort i
lopet av 2003.
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- Regionene - ngkkelen
til godt vedlikehold

g ' ’ | W

Riktig vedlikehold: Riktige prioriteringer av vedlikehold vil gi et stort loft med
hensyn til effektivitet, kvalitet og reduksjon av kostnader. (Foto: Rune Fossum)
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Et best mulig vedlikehold
sikres gjennom effektive
regioner med hgy kompetanse.
I tillegg kan det spares inn
20-30 millioner kroner i aret
ved a palegge Region Sgr og
Region Vest gkt samarbeid.

TORE HOLTET

Dette er to av hovedsynspunktene til del-
takerne i delprosjekt fire som har vurdert
hvordan vedlikeholdsarbeidet kan
koordineres og styres bedre enn i dag.

Riktige beslutninger
Vedlikeholdet har veert regionalisert si-
den 1987 og har nd rammebevilgninger
pé 600-900 millioner kroner per dr. Men
ingen modell er i seg selv en garanti for
godt vedlike-
. hold. Det av-
«Betydnmgen gjorende er at

. pengene
av l'lktlge brukes rik-
. tig - at det
beslutnings- tas riktige
. beslutning-
PTOSESSET 1 er om hvil-
. ket fore-
regionene er byggende
vedlikehold
oversett» som skal ut-

fores, mener
«vedlikeholdsgranskerne».

- Feilaktige prioriteringer og
mangelfulle ledelsesprosesser pa disse
omrader forer til saktekjoringer og et okt
korrektivt vedlikehold, som kan utgjore
flere titalls millioner kroner i kvalitets-
kostnader per ar. Pa den annen side vil
riktige prioriteringer og (ledelses)proses-
ser gi et stort loft med hensyn til effek-
tivitet,
kvalitet og reduserte kostnader, skriver
delprosjektet, og legger til:

- I skissene til organisasjonslesninger
ser det ut til at betydningen av riktige
beslutningsprosesser i regionene fortsatt
er oversett.




Nye Jernbaneverket

Ni1-2008 KJ@REVEIEN

Manglende strategi

Kartleggingen av dagens vedlikehold av-
dekker manglende strategisk bevissthet,
uklare rolleforstdelser, hoyt ambisjons-
niva med for mange «skal»-bestemmelser
pd Hovedkontoret, manglende tillit til det
ytre apparat, for darlig kommunikasjon
og manglende kundefokus.

En av reseptene som foresléas, er 4 ut-
forme framtidsbilder over anleggenes
tilstand og koble 10 érs-planen opp mot
disse. Men det foreslds ogsa flere organi-
sasjonsmessige grep bygd pa region-
modellen.

12-15 personer igjen
Hva slags regionmodell er det vedlike-
holdsprosjektet tenker seg?

For 4 sikre riktige beslutnings-
prosesser og koordinering med hay
kompetanse foreslas 4 slda sammen den
sentrale og regionale teknisk/administra-
tive stotten. De «nye» kompetanseom-
radene etableres etter prinsippet om en
desentral sentralisering.

En ledelsesstotte med hoy kompe-
tanse, anslagsvis 12-15 personer, vil ifolge
dette opplegget bli igjen i regionene.

Konkret foreslds at Region Sor og Vest
md palegges @ samarbeide, biade om et
felles framtidsbilde og budsjettramme for
fornyelse i 10 ars-planen. Dette kan gi en

samlet besparelse pa 20-30 millioner
kroner i dret - penger som kan brukes til
a styrke vedlikeholdet pa andre deler av
nettet.

Hovedkontoret blir anbefalt & ren-
dyrke sin rolle som strategiutvikler og
premissgiver, og det tilfoyes at beman-
ningen kan reduseres i forhold til i dag.

Nei til divisjonsmodell
Divisjonsmodellen levnes liten @re blant
de som har vurdert det nye Jernbane-
verket med «vedlikeholdsbriller».
Modellen vil ikke tilfredsstille de kravene
som vedlikeholdsprosjektet opererer
med. Her er noen av ankepunktene:

® Kapasiteten i stabene under etats-
direktor infrastrukturforvaltning vil
matte bli vesentlig storre enn
i regional modell.

® De lokalene enhetene vil veere for sma
til & utnytte rammebevilgningene
maksimalt.

® Banesjefene og faglige ledere vil bli
rene giennomforere og far ikke fa
veere med pa viktige prosesser.

® Ledergruppen i infrastrukturfor-
valtning pa 18 medarbeidere vil bli
altfor stor, og det md trolig innfores et
rapporteringsledd mellom bane-
sjefene og etatsdirektorene.

® En organisasjon med 10 baneomrader
og en stor utbyggingsenhet vil skape
ubalanse i organisasjonen.

Markedstilpasning

[ utgangspunkter er vedlikeholds-
prosjektet enig i 4 tenke marked nar nye
operatorer kommer inn. Operaterene har
behov for kontakt pd heyt nivd i
organisasjonen, og vedlikeholdsprosjek-

tet er stemt for
«Hoved- at en avdeling

péd Hovedkon-

kontoret bor toret har
. denne funk-

rendyrke sin sjonen.
Markeds-
rolle som tilpasningen
’ méd imidlertid

strategl- prege hele
) organisasjonen,
utvikler» og derfor fore-

slas det at
regiondirekterene far ansvar for
markedsorienteringen lokalt.

- Ved 4 plassere ansvaret lokalt, sam-
tidig som det arbeides med holdninger i
organisasjonen, vil man ved a ansvarlig-
gjore det lokale leddet sikre tilgang til
midler gjennom de tildelte rammer, ar-
gumenterer vedlikeholdsprosjektet.

tore holtet@c2i.net

Samling av fagkompetanse

Jernbaneverket har mye a
hente gjennom a samle all
teknisk fagkompetanse i én
organisasjon og i tillegg opp-
rette et eget senter for
kompetanseutvikling.

TORE HOLTET

I dag er Jernbaneverkets tekniske eksper-
tise spredd pa flere forskjellige hoveden-
heter, bade organisatorisk og geografisk.
Men er dette en fleksibel losning som
gjor kompetansen tilgjengelig for hele
Jernbaneverket?

- Nei, mener flere av gruppene som
har veert med i hovedprosjektet.

Forenkle
P spersmdl om hvordan kostnadene kan

reduseres med 25 prosent i loepet av tre &r

har gruppen under navnet delprosjekt

syv disse svarene;

® Forenkle planprosessen og god-
kjenningsprosessene.

@ Ryddeiroller.

® Foreta en organisatorisk samling av
ressursene for 4 kunne koordinere og
effektivisere.

For a gjore fagkompetansen mest mu-
lig tilgjengelig er det stemning for 4 bruke
geografiske prinsipp for 4 konsentrere
fagomradene.

Kompetansesenter

Skal Jernbaneverket fremsta som ett jern-
baneverk overfor kunder, interessenter
og ansatte, ma kompetanseutviklingen
koordineres, mener delprosjekt fem,
Denne gruppen vil opprette Jernbane-

Samles: Jernbaneverkets eksperter
ma samles organisatorisk, mener en
gruppe som har sett pa dagens fag-
kompetanse med kritiske blikk.

verkets Kompetanseutviklingssenter.

Hovedoppgaven for senteret vil veere &
planlegge, tilrettelegge, giennomfore og
administrere. P4 denne maten vil
Jernbaneverket sikre seg en enhetlig fag-
opplering og en koordinert faglig kvali-
tet, samtidig som man tar ut stordrifts-
fordelene.
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Hva slags Jern

1.Hva er galt med dagens JBV?

5

2.Hva er bra med dagens JBV?

3.Hva slags JBV vil du ha?

-+ 4,Hva skal veere mal nr. en: - Best mulig spor eller

/ mest mulig trafikk pa sporet?

2
7

%
e
ot

5.Hva slags modell vil du ha?

6.Hvordan kvitte seg med dobbeltarbeid og oppna
25 prosent reduksjon i administrative kostnader?

Wenche Johannesen,
sikkerhetssjef Region Sar

Marit Borge Johansen,
administrasjonssjef Region Ser

®
- Ja takk - Faglig
1. Vi ma bli bedre til 4 profilere

utfordrende

2. Da md jeg ta utgangspunkt i
regionen. Jeg mener vi har for-
valtet de pengene som er gitt
0ss, pa en ordentlig mate og til
nytte for samfunnet.

3. Et jernbaneverk som sam-

Bedpre: - Vi ma bli
bedre til a profilere 4. Til det vil jeg svare, ja takk,

rettholde.

oss, sier admini- begge deler.
strasjonssjef Marit
Borge Johansen. 5. Beholde regionmodellen vi

har i dag.

6. Jeg vil heller stille spersmilet: Er dobbeltarbeidet
kartlagt, og hvor stor andel av det Jernbaneverket bru-
ker av penger, er til administrasjon.

funnet ser seg tjent med & opp-

1. Oppgavene til Hovedkontoret
er ikke godt nok definert i for-
hold til regionene.

2. Bra arbeidsmilje, og dessuten
er det faglig utfordrende a jobbe
her.

3. Et jernbaneverk der vi jobber
i regioner, men hvor
Hovedkontoret koordinerer
virksomheten og serger for at
enhetene kan adoptere gode
tiltak eller ideer fra hverandre.
4.Vi ma ha begge deler.

5. En regionmodell. Jeg mener

sikkerhetsarbeidet ikke kan Ikke nok:
samles desentralt i et kompe- - Oppgavene er
tansesenter. ikke godt nok
6. Det har jeg ikke gjort meg definert, sier
opp noen mening om. sikkerhetssjef
Weniche
Johannessen.
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neverk vil

du ha?

Kjell Atle Brunborg,
nestleder i Norsk Jernbaneforbund

- Helt utrolig

1. Det er litt for mange som
jobber med administrative
funksjoner i forhold til de som
jobber i produksjon. Vi bruker
rett og slett for mye penger til 4
flytte papirer, slik at det blir
mindre penger ute i skinne-
gangen.

2. Det aller beste ved
Jernbaneverket er at vi har
fantastisk mye ressurser og et
helt utrolig personale som stér
pa. Jernbaneverket er derfor en
god bedrift & jobbe i for de aller
Mest: - Best mulig  fleste.
spor vil gi mest
mulig trafikk, sier 3. ]egvil ha et jernbaneverk der
nestleder Kjell Atle  pengene brukes slik at de kom-
Brunborg i NJE mer kundene til gode. Det vil si
at sporet og det som er over
sporet, er i en slik forfatning at vi far den trafikken som
ber vaere pd jernbanen.

4. Best mulig spor vil gi mest mulig
trafikk.

5. Det ma veere en eller annen form for
desentralisert modell. Det verste en
kan gjore, er & sentralisere det meste
inn til Oslo og trappe ned ute i dis-
triktene. For det er ute i distriktene en
har forstaelse for at jernbanen er
viktig,

6. En ma i storst mulig grad unnga dobbeltfunksjoner.
Gjores en oppgave ett sted, ma den nedvendigvis ikke
gjores i tillegg tre - fire andre steder. Det er her en kan

redusere kostnadene og flytte penger ut i sporet.

Gaute Borgerud,
overingenigr plankontoret i Region @st

- God and

1. Jernbaneverket utnytter ikke
de ansatte som ressurs godt
nok. Dessuten er det for darlig
kompetanse blant ledere bade
pé organisering og ledelse og i
det 4 forstd jernbanens mulige
oppgaver fremtiden.

2. Det er en god and blant de
ansatte i Jernbaneverket. Folk er
opptatt av arbeidsplassen sin og
av at jernbane skal spille en vik-
tig rolle i samfunnet. Dette er
en stor og uutnyttet ressurs.

3. Jeg vil ha et offensivt jern- Flinkere: -
baneverk bade i forhold til & ut-  Lederne ma bli
vikle organisasjonen ogiforhold flinkere til a tilret-
til 4 pavirke rammevilkarene. Vi telegge, sier Gaute
kunne gjort mye mer for a skaffe ~ Borgerud.

midler til jernbane.

4. Hvis vi ikke har trafikk pa sporet, er det ikke noen vits
id ha spor. En ekning av trafikkmengden skaper igjen
behov og dokumentasjon for  gjere
noe med sporene.

5. Den siste modellen som har kom-
met opp, og der marked er kommet ty-
deligere med, har elementer som det
bor ses naermere pa. Det er viktig at vi
ser pa hele kontaktflaten vir mot sam-
funnet og styrker denne. Denne
modellen ivaretar dette.

6. Begrepet «reduksjon» er passivt. 25 prosent effektivi-
sering er bedre. Det kan vi oppna gjennom ekt kompe-
tanse i egen organisasjon hos hver enkelt medarbeider.
Jernbaneverkets mal og oppgaver er for lite kjent eller
kanskje ikke godt nok gjennomarbeidet og definert.
Lederne ma bli flinkere til det som er deres primare
oppgave: 4 lede og tilrettelegge for den enkeltes arbeid.
Ndr folk vet hva de skal gjore, og hvorfor de skal gjore
det, samt kjenner gangen i systemet, gir jobben raskere
unna og man unngér dobbeltarbeid.

Forts. neste side...
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Nye Jernbaneverket

Bjorn Skauge,
faglig leder Signal, Region Vest:

- Bruk
nettverket

1. Jernbaneverket har i dag for

mye byrakrati og tungvinne ru-
tiner. Pengene kommer ikke ut
der de skal brukes.

2.Vi har lojale medarbeidere
som star pa og er opptatt av ar-
beidsplassen sin.

3. «Mitt jernbaneverk» er langt
mer effektivt enn dagens. En
storre del av pengene ma bru-
kes ute i sporet. Datanettverket
er dessuten pd ingen mate ut-

: nyttet. Jeg har eksamen i strate-
Unedvendig: - Vi  gisk anvendelse av IT fra NHH i
lager rapporter pd  Bergen, og med det som bak-
rapporter - helt grunn ville jeg ha organisert ar-
unodvendig, me-  beidet helt annerledes. Et ek-
ner Bjorn Skauge.  sempel: Nér det skjer noe som

skal rapporteres videre, ma all

informasjon legges inn der og
da. I dag legger vi inn den samme informasjonen
mange steder, og ikke minst: Vi lager rapporter pd rap-
porter - helt unedvendig, etter min oppfatning.

4. Det er ikke enkelt d velge mellom
best mulige spor og mest mulig trafikk.
Hvis du ensidig satser pa mest mulig
trafikk, vil alt stoppe opp. Skal jeg vel-
ge, vil jeg si at best mulige spor mé
veere mal nummer én.

5. Jeg synes at regionene har utspilt sin
rolle. I og med at trafikk og produksjon
er lagt i egne enheter, blir regionene et
unedvendig ledd. En mer markedsori-
entert modell hores spennende ut,
men jeg vet ikke nok om den til at jeg
klart kan si at den peker seg ut som
mitt forstevalg.

6. Bli kvitt masse papir. Elektronisk fakturering og
rapportering vil gi betydelige innsparinger. Bruk nett-
verket til det faktisk er ment a brukes til. Her ligger
uante muligheter som ikke er tatti bruk.

Asbjorn Hansen,
stedstillitsvalgt ved Hovedkontoret for
Norske sivilingeniprers forening (NIF)

-Var styrke

1. Fra mitt stdsted som teknisk
arbeidende i Hovedkontoret er
kompetansen fra bane til bane
og region til region veldig ulik.
Videre er det stor variasjon pa
hva slags stotte de trenger og
losninger de velger.

2.Vi har masse ressurser, ikke
minst i form av dyktige fagfolk.
Deres kompetanse som er opp-
arbeidet over tid, er var styrke,
og som det er viktig & holde pa.
Vi ma derfor ta ekstremt godt
vare pa de personressurser vi
sitter pa, sa vi ikke gir slipppd ~ Ensrettet: - Vi bor
deres kunnskaper. bli mer ensrettet,
sier stedstillit-
3.Vi bor bli mer ensrettet, slik  svalgt Asbjorn
at vi far brukt all den jernbane-  Hansen i NIF).
faglige kompetansen som vi
har pa tvers av organisatoriske enheter i en mye storre
grad enn det vi gjor i dag.
4. Et sabla godt spersmal. Det er lett & velge det forste:
best mulig spor. Men vi ma ogsa vare opptatt av at det
skal veere mye trafikk pé sporet og se potensialet for
den typen noksa spesielle banenett
som vi har her i Norge.

5. Den siste modellen med okt vekt pa
a skape trafikk er veldig interessant,
selv om jeg er litt overrasket over at
den dukker opp pa et sa seint tids-
punkt. Jeg er heller ikke fremmed for
divisjonsmodellen.

6. Jeg har ikke noe fasitsvar.
Gjennomferingen av dette malet vil
veere veldig avhengig av hvor vi lander.
Ikke bare med hvilken modell vi velger,
men like mye pa hvordan vi skal orga-
nisere stottefunksjonene. Vi vil kunne
oppna mye ved a velge felles losninger
for hele Jernbaneverket. Vi vil dermed bli mer effektive
uten 4 fjerne 25 prosent av folkene.
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Anne Fladmoe,
forstesekretaer ved Hovedkontoret

- Enklere
og slankere

1. Det er veldig vanskelig for
meg som har jobbet her i under
to dr, a svare pd. Det jeg har
opplevd som underlig, er til
dels mangel pa
samarbeid/kommunikasjon og
mangel pa informasjon i det
daglige arbeidet.

2. Det er en ganske stor dpen-
het. Vi har et Banenett som gir
god informasjon, og dersom du
er aktiv, kan du fa med deg
mye. Dette er vesentligi en si
A stor bedrift. I tillegg er miljoet
Trives: - Jeg trives  bra. Jeg trives godt med hygge-
godt med hyggeli-  lige kolleger.
ge kolleger, sier
Anne Fladmoe. 3. Et jernbaneverk som gir gode
og utviklende arbeidsplasser,
og som gir publikum et sa godt tilbud som
Jernbaneverket er i stand til & yte med de midlene som
vi far. Jeg ensker ogsé en bedre profilering av forskjelle-
ne mellom NSB og Jernbaneverket, slik at folk vet hva
som er hva.

4. Det gar vel ikke an 4 skille de to méalene. Nar en har
et bra spor, sa ma en serge for & fa mest mulig trafikk pa
dem.

5. Jeg er for fersk i systemet til & kunne si
hvem som er bedre enn den andre. Derfor
tor jeg ikke si noe om hva slags modell
som er best.

6. Det er et fryktelig godt sporsmal. Et mél
ma veere 4 gjore alt sa enkelt og effektivt
som mulig, samtidig som kvaliteten sikres.
Kanskje ved & bedre samarbeidet pa tvers
av avdelingsgrenser og andre grenser, Et
enklere og slankere byrakrati ma det ga an
a fa til. Her er det helt opplagt mye & hen-
te.

Anne Nokleberg,
sikkerhetsleder i Utbygging:

- Sterkere skille

1. Mange har utydelige roller ——
og gjor omtrent det samme. 4
I prosessen «Et mer moderne
og effektivt jernbaneverk» er
det avdekket mye dobbeltar-
beid og trippelarbeid.

2. Jernbaneverket gjor en
samfunnsmessig viktig inn-
sats, blant annet ved a tilrette-
legge for kollektivtrafikk.

3. Det ma bli mer tydelig
hvem som gjor hva. Jeg tror pa
et sterkere skille mellom in- T )
vestering, drift, planlegging og  Tydelig: - Det md
vedlikehold. Ogsa bli mer tydelig
Hovedkontorets rolle i forhold ~ hvem som gjor
til enhetene ma tydeliggjores.  hva, mener sikker-
hetsleder Anne
4. Det har ikke s stor effekt Nokleberg.
med best mulige spor hvis det
ikke er trafikk pa dem. Jeg mener at mest mulig trafikk
ma veere mal nummer én, Ved a legge til rette for mest
mulig trafikk far JVB sterkere fokus p4 et leverandor-
kunde-forhold, og kundene vil ha gode spor dersom
det skal veere attraktivt 4 kjore tog.

5. Jeg gér for en markedsorientert modell, der det leg-
ges vekst pa 4 tilrettelegge for operatorene pé nettet.
Regionmodellen og divisjonsmodellen blir mer flikking
pa det systemet vi har i dag, der fokus pa
best mulig skinner er mer dominerende.

6. Flere av delprosjektene har avdekket at
det er mye & hente med en annen organi-
sering. Jeg har tro pd a samle fagkompe-
tansen i nye organisasjonsenheter, hvor
faglig utveksling blir en naturlig del av
jobbhverdagen. Det innebzrer at alle far
en faglig tilherighet med klarere og mer de-
finerte arbeidsoppgaver. Med en slik orga-
nisering ma det bli langt lettere 4 unnga
dobbeltarbeid.
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Betydelig: Revisjonsvogner, Robler og
andre typer arbeidsmaskiner utgjor
en betydelig trafikk pa jernbane-
nettet.

(Foto: Njal Svingheim)

Sikrere

arbeidstog-trafikk

Jernbaneverkets trafikkutgver-
funksjon skal vaere fullt
operativ fra 1. januar 2003.En
tydeliggjering av roller og
ansvar skal gi bedre sikkerhet.
Jernbaneverket star selv for
mye trafikk pa jernbanenettet.

NJAL SVINGHEIM

Trafikkuteverfunksjonen ble formelt
opprettet 1. juliiar. Fra 1. januar 2003
skal alle hovedenheter vaere kvalifisert
som trafikkutever-enheter. Det betyr at
de skal ha en ansvarlig og en drifts-
ansvarlig for trafikken som skjer pa
sporet i regi av hovedenheten.

Erkjennelse

- Bakgrunnen for at Jernbaneverket vil
tydeliggjore trafikkutoverfunksjonen er
en erkjennelse av at vi selv star for en stor
andel av trafikken, sier leder av
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Trafikkuteverfunksjonen, John Solem.
Jernbaneverket har ansvaret for alt
arbeid i og ved spor som foregar ved bruk
av skinnegéende arbeidsmaskiner. Dette
gjelder ogsa tog som kjores pa oppdrag

for Jernbaneverket.

Entreprengrer
Trafikkutoverfunksjonen skal ogsd hand-
tere eksterne entreprenorer pa sporet.
Som et ledd i fri konkurranseutsetting av
vedlikeholdsarbeider skal de samme
kravene bli stilt til dem som til interne
enheter, og de skal implementeres i lopet
av 2003.

- Tradisjonelt har vi i Jernbaneverket
veert flinke til & spesifisere hva som skal
gjores i forbindelse med en jobb, men vi
har ikke sagt like mye om hvordan et
arbeid skal utfores, sier Solem.

Krav til forere
- I arbeidet med 4 styrke sikkerheten i
forhold til den trafikken vi driver i egen

regi med skinnegaende arbeidsmaskiner
og arbeidstog, kommer vi ogsa til 4 stille
krav som bergrer vire forere, de som
kjorer maskinene.

- Vi vil skjerpe kravene til & omfatte
blant annet bremsekurs av nyere dato og
en periodisk oppdatering/kontroll av
kunnskapene. Skillet mellom de som
kjorer Jernbaneverkets arbeidsmaskiner
og de som er en lokferere i tradisjonell
forstand, kommer etter hvert til a bli
mindre, sier Solem.

Sikkerheten ved arbeid i og ved spor
skal tilfredsstille de samme krav som
gjelder for andre trafikkutevere.

I &r har Jernbaneverket tre personer
som er ferdig utdannet til fullverdige
lokferere. Disse tre skal kjore sno-
ryddingslokomotivet pa Bergensbanen.
Innen forste mars 2003 skal ogsd alt
materiell i Jernbaneverket ha virksom
automatisk togkontroll (ATC) for a kunne
kjores.

njal.svingheim@jbv.no
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Info-strategi
pa ett A4-ark

Jernbaneverkets ledere skal
sammen fremsta som en
profesjonell akter. De skal fa
folk flest til a forsta at en
moderne jernbane er en
forutsetning for a lose frem-
tidens transportutfordring.

TORE HOLTET

Dette er kjernen i Jernbaneverkets nye

informasjonsstrategi, der det ettertrykke-

lig slds fast at informasjon er et leder-
ansvar. Alle le-
dere har ogsa

LM 1§ | tid til & sette
seginn i
moderne hovedstrate-
. gien. Den
]embane er foreligger

nemlig pd ett
eneste A4-ark!
- Vi har hele
tida lagt vekt pa
a ende opp
med et enkelt og lettfattelig
dokument, sier informasjonsdirektor
Jan Erik Kregnes, som understreker at
strategien er bredt forankret i organisa-
sjonen.
Om noen skulle veere i tvil: Det om-
talte A4-arket er basert pa et omfattende
underlagsmateriale.

en for-

utsetning...»

Eierskap

- Arbeidet med informasjonsstrategien
har gétt over tre faser: forst dybde-
intervjuer med flere i toppledelsen, der-
nest workshop med utvidet ledergruppe
og til slutt et tre dagers seminar med
samtlige informasjonsmedarbeidere, for-
teller Kregnes, og legger til: - Dette er noe
vi har gjort sammen, og noe vi er enige
om. Dermed far flest mulig et eierforhold
til det verktoyet de skal bruke nar de
informerer og kommuniserer.

- Det er viktig at vi fremstar samlet.
Dette handler om vart omdemme.
Gjennom var informasjon skal vi bygge
tillit i det politiske miljo, i markeder og i

Starten: - Informasjonsstrategien er starten pd et omfattende arbeid i mange
ledd av organisasjonen, sier informasjonsdirektor Jan Erik Kregnes.
(Foto: Tore Holtet).

opinionen, poengterer informasjons-
direktoren.

Utdypes og bygges ut
- Hvorfor trenger Jernbaneverket en infor-
masjonsstrategi?

- Enhver bedrift ma ha et grunnlag for
4 kunne opptre felles. Dessverre har vi
sett tendenser til at informasjonen kan
sprike i alle retninger — fra enhet til enhet
og fra region til region. Na héper og tror
jeg vi reduserer mulighetene for at vi
opptrer med flere hoder.

- Men, fortsetter Kregnes. - Dette er et
dynamisk dokument og dermed starten
pd et omfattende arbeid i mange ledd av
organisasjonen. Na skal strategien utdy-
pes og bygges ut med tiltak innenfor de
ulike enhetene. Miljoenheten, for eksem-
pel, har allerede gjennomfort et seminar
der milje og informasjon sto i fokus.

Padrivere og radgivere

- Hvorfor er informasjon et lederansvar?
- Mye star og faller pa at vére ledere

fremstar som tydelige og synlige bade in-

ternt og eksternt. Det er ledernes opptre-

den som blir lagt merke til. Sammen med
motiverte medarbeidere er lederne
Jernbaneverkets fremste ambassaderer.

- Hva slags rolle fiir da informasjons-
medarbeiderne?

- Vi blir ak-
tive padrivere
og radgivere.
Padrivere i

den for-

«Informasjon

er et leder-
stand at vi
planlegger,
tilrettelegger,
giennomforer og folger
opp tiltak. Vi skal gi lederne rad nér de
skal informere, enten det dreier seg om
operatorer, reisende eller media.
Samtidig vil informasjonsmedarbeideren
fortsatt vaere den som har mediekon-
takten og informasjonsnettverket, og
som fronter media der dette er naturlig.
Pa denne maten skal vi sammen bygge
vart omdemme som en profesjonell ak-
tor og en garantist for en fornuftig og
fremtidsrettet transportlesning, sier
informasjonsdirektor Jan Erik Kregnes.

ansvar»

tore.holtet@c2i.net
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(Foto: Svein Erik Bakken)

Heftig: Narviks Jernbanekor skapte «heftig og begeistret»-stemning pd Katterat stasjon.

Med rallarsmell

NARVIK (Kjoreveien): - Nei, nei vent! Vi har ei salve
igjen, bryter et arbeidslag av rallarer inn. Sa smeller
det, og jernbanedirektor Steinar Killi kunne erklzere

Katterat krysningsspor for offisielt apnet.

SVEIN ERIK BAKKEN

Ikke minst rallarene med sjefsrallar
Johnny Mobakken i spissen satte et herlig
preg pa feiringen av Ofotbanens 100-drs-
jubileum 15. november i fjor.

Historisk togtur

Rombaksmusikken varmet opp med kjen-
te rallartoner i litt jazza utgave pa Narvik
jernbanestasjon, mens jubileumstoget
stod utilmodig og ventet pd at gjestene
skulle innta sine festpyntede kupeer.

I vakkert novemberveer med vinter-
solkledde fjell og blasvarte fjorder startet
turen som rallarne la grunnlaget for vel
100 ar siden. Turen opp til Bjernfjell
stasjon ved riksgrensen ble en mektig
opplevelse blant Ofotens vakre og ville
fjellandskap.

Malet for jubileumsturen var den
offisielle apningen av det nye krysnings-
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sporet. | dust vinteretter-
middagslys

presenterte Ofotbanens
mest eksotiske stasjon seg
fra sin aller beste side.

Et av jubileumsfestens
hoydepunkter sorget
Narviks Jernbanekor for nar
de neermest skapte «heftig
og begeistret»-stemning pa
perrongen pa Katterat.

Mens jernbanedirektoren
pa sin side slo fast at Ofotbanen er en
livskraftig hundrearing med spennende
framtidsmuligheter.

- Ofotbanen har vaert en foregangs-
bane og vil bli en av de viktigste banene i
jernbane-Norge ogsi i framtiden, slo en
feststemt jernbanedirektor fast.

Gjesteri ko
Celebre gjester stod naermest i ke under

Storkoste seg: Jern
nesjef Terje Johansen storkoste seg sammen med
syngende rallarer, her ved duoen Steingrim Sneve
med torader og Anders Ognes pa gitar.

(i rektor Steinar Killi og ba-

ba

(Foto: Svein Erik Bakken)

jubileumsfesten.

Vi nevner i fleng statssekreteer Arnfinn
Ellingsen, fylkesmann Ashild Hauan,
landshovding Kari Marklund, Narviks
ordforer Olav Sigurd Alstad, NSB-direkter
Arne Vidar Hesjedal, CargoNet-sjef Kjell
Froyslid med flere.

vein.erik.bakken@jbv.no
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Mulighetsfeiring

GJOVIK (Kjoreveien): Feiringen
av Gjovikbanens 100-ars-
jubileum stod i mulighetenes
tegn.Bare framtiden vil vise om
banen vil oppleve en ny tid
bade pa gods- og persontrafikk.

SVEIN ERIK BAKKEN

Presist i rute kl. 08.59 gikk jubileums-
toget fra Oslo S med kurs for Hadeland,
Toten og Gjovik med en rekke celebre
gjester fra NSB og Jernbaneverket med
toppsjefene Einar Enger og Steinar Killi i
spissen. Underveis kom det pa nye
gjester fra kommunene langs Gjovik-
banen.

Festlig

NSB og Jernbaneverket hadde virkelig
tatt pa seg spanderbuksene. Underveis
ble gjestene traktert med kaffe og noe
godt a bite i. Det samme gjorde alle de

Jubel: Jubileumstoget med jern-
banedirektor Steinar Killi og
NSB-sjef Einar Enger i spissen, ble
hyllet av glade skolebarn og

andre frammotte pa Eina stasjon.
(Foto: Svein Erik Bakken)

som reiste med Gjovikbanen pa
jubileumsdagen.

Ikke nok med det, alle som koste seg
pa Gjevikbanen denne spesielle dagen,
reiste gratis. Ogsa pa Gjovik stasjon
kunne en nyte kaffe og kaker mens en
fikk servert Gjovikbanens historie i form
av en egen fotoutstilling.

Ny giv

Radmann Reinert Seljeskog dpnet det
meget godt besokte «Mulighets-
seminaret» med & vise en foil av Kjore-
veiens forsteside med tittelen «Gjovik-
banen 100 ar: Ny giv i sikte», samt ved &
lese forstesideteksten der det blant annet
het: «Konkurranse om sporet og okt
satsing pa godstrafikk kan gi Gjovik-
banen et solid loft».

Seljeskog utfordret NSB-sjef Einar
Enger og jernbanedirekter Steinar Killi til
a ta stilling til tre ulike scenarier for
Gjovikbanens framtid. Nedbygging og
nedleggelse, rehabilitering til 90-talls

Raufoss.

Jubel: Pd Eina skapte store og sma feststemning da jubileumstoget ankom stasjonen pa vei til feiringen pa Gjovik og

niva eller en kraftig satsing pa bane og
materiell.

Fordel
Bade Enger og Killi mente regjeringens
beslutning om & velge Gjovikbanen som
en av de to banestrekningene her til
lands som det forst skal apnes kon-
kurranse pa, vil kunne sla positivt ut.
NSB-sjefen gjorde det klinkende klart
at de ville kjempe for a beholde trafikken
pa Gjevikbanen. Langt pa vei lovte NSB-
ledelsen ogsa at de fra véren av ville sette
inn et InterCity-togsett i trafikk pa banen.
Jernbanedirektoren mente rehabilite-
ringsalternativet var det mest realistiske.
Etter seminaret inviterte ordferer Tore
Hagebakken deltakerne pa lunsj i
vip-losjen i Gjovik Fjellhall. Seinere pa
kvelden var det festmiddag i Vestre Toten
kulturhus.

en@jbv.no
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edre togsikring
pa stasjonene

Jernbaneverket starter i
november et forsgk for a finne
fram til egnede lgsninger for
bedre automatisk togkontroll
(ATC) av togenes bevegelser
inne pa stasjonsomradene.

NJAL SVINGHEIM

Bakgrunnen er et onske om & sikre seg
enda bedre mot at tog feilaktig passerer
stoppsignaler ut fra stasjoner.

Feilaktig

Jernbaneverket har i dag et system med
automatisk togkontroll (ATC) pa de fleste
strekninger. ATC er forst og fremst et
system som varsler lokomotivforer nar
hastigheten er i hoyeste laget, og er bare
delvis & oppfatte som et teknisk sikker-
hetssystem.

For eksempel er det teknisk mulig at et
tog som feilaktig settes i gang mot et
stoppsignal, kan holde en hastighet av 40
kilometer i timen (km/t) idet det passerer
signalet. Nedbremsen som da auto-
matisk iverksettes, kan ikke alltid stoppe
toget for det kommer inn i sporet til et
motende tog.

Utrede

Dersom et annet tog allerede har passert
hovedsignalet for innkjoring til stasjonen
for hovedsignalet for utkjering passeres
ureglementert, kan det vaere fare for
sammenstot. Ved a begrense over-
vakingshastigheten til bare ti km/t vil
dette sannsynligvis ikke kunne skje.

For & overvéke at toget ikke kjorer for-
tere enn ti km/t fram mot et stoppsignal,
mé ATC ved hovedsignal for innkjering
pé stasjonen og repeterbaliser om-
programmeres og eventuelt ekstra
repeterbaliser legges inn i sporet.

Jernbaneverkets ledelse ensker &
utrede tekniske lesninger som loser dette
problemet. Det startes derfor forsok med
sakalt «ti km/t-overvaking» - i forste om-
gang pa Blaker stasjon pa Kongsvinger-
banen.
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Ulemper
Et slikt system med bare ti km/t som
overvakingshastighet fram mot et stopp-
signal kan ha negative folger for trafikk-
avviklingen. Hvis tog har stoppet ved
hovedsignal utkjor, ma signalet passeres
med maksimalt ti km/t med hele toget.
Det vil vanskeliggjore igangsettingen
av tunge tog, og det vil ta lengre tid &
komme opp i hastighet med derpé
folgende tregere trafikk. Likevel vil na
Jernbaneverkets ledelse prove dette ut
for 4 heste erfaringer, sier Morten Rasch
ved Trafikkforvaltningen og @yvind
Herland ved Hovedkontorets signal-
avdeling.

Dansk modell?

Et annet system basert pa en losning
valgt i Danmark blir nd ogsa vurdert. Den
gir i korthet ut pa at repeterbalisen som

(Foto: Njal Svingheim)

ligger i tilstrekkelig avstand fra hoved-
signalet for utkjering, endrer funksjon
etter en viss tid i forhold til krysnings-
lasningstiden.

Repeterbalisens funksjon endres da til
stoppfunksjon og vil da gi samme
beskjed som ATC ved hovedsignalet for
utkjor, nemlig stopp. Dersom toget pas-
serer repeterbalisen nar funksjonen er
endret, blir toget stanset automatisk.

- Siden denne repeterbalisen ligger
lenger fra hovedsignalet for utkjoring,
stanses toget uten at det er fare for at det
kommer inn pd annet togs spor. | denne
modellen er det vanlig 40 km/t - over-
viking, og dette vil veere meget interes-
sant & prove ut i Norge, sier Morten
Rasch og @yvind Herland.

njal.svingheim@jbv.no
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«Pigmenter»
fra Kina viser veg

SKIEN (Kjoreveien): Med ned-
skilt pafert «pigmenter» fra
gruver i Kina, skal det bli lettere
a evakuere folk i jernbanetun-
neler.- Dette er banebrytende i
jernbanesammenheng, sier
prosjektleder Cristopher Schive
ved Hovedkontoret.

SINDRE ANONSEN

De siste arene har det veert mye snakk
om hvordan Jernbaneverket kan legge
bedre til rette for selvevakuering ved
nedsituasjoner i tunneler. Bedre lys og
merking som viser veg til nedutganger el-
ler avstand til tunneldpning, kan vise seg
a bety mye om det skulle oppsta et uhell i
en tunnel. Og det systemet som i disse
dager testes i Skienstunnelen, kan vise
seg 4 bli standarden i tunneler pé over én
kilometer.

Lys og skilt

Konseptet som na testes, er resultatet av
en runde der mange mer eller mindre se-
riose leverandorer meldte sin interesse.
-Men de fleste trakk seg da de fikk an-
ledning til 4 demonstrere produktet sitt,
opplyser Schive, som leder prosjektet
med a finne frem til gode losninger for
lys og skilting i tunneler.

Gjennom omfattende tester, der
Jernbaneverket har engasjert eksterne
konsulenter til a foreta lysmalinger, har
prosjektet nd falt ned pé et alternativ
man onsker a ga videre med.

Voldsom effekt
- Det er to ting vi snakker om. Det ene er
et skilt som er belagt med et etterlysende
pigment (lades opp av lys). Dette utvin-
nes bare i tre gruver i Kina, forteller
Schive. - Skiltet bestdr ogsa av et integrert
gasslys som overfores den etterlysende
flaten, fortsetter han.

Lignende type skilt har veert brukt pa
skip i flere ar, men er helt nytt innenfor
den landbaserte bygningsbransjen.

Fornoyd: Cristopher Schive er meget godt fornoyd med de etterlysende skiltene.

- Effekten er voldsom. Skiltene er syn-
lige for det blotte oye opp mot 24 timer
etter at det er ladet opp av lyset i tunne-
len, sier Schive,

Nar det gjelder lysdelen i den testede
modellen, sa bestar dette av lavt monter-
te diodelamper som styrer alt lys mot
bakken. Og det er forst og fremst nedover
man orienterer seg i en situasjon hvor det
er tett royk.

Pa og av

Lampene er koblet mot blokkstrekningen
og skal sla seg pa og av ved togtrafikk i
tunnelen. En teknisk losning serger uan-
sett for at lampene slar seg pa fire ganger
i degnet for & sikre at de etterlysende skil-
tene blir ladet.

- Det er flere grunner til at vi ikke kan
ha palys i tunnelen degnet rundt. En
opplyst tunnel kan tiltrekke seg dyr, og
det kan ogsa bli mer fristende for
personer 4 ta seg inn. Dessuten er det et
poeng at vi sparer strom, sier Schive.

Det siste burde ikke vaere et problem

(Foto: Sindre Anonsen)

med det systemet Jernbaneverket na tes-
ter. De 124 lampene som hittil er satt opp
med ti meters mellomrom, bruker ikke
mer en 110 watt i timen - et ubetydelig
stromforbruk, med andre ord.

- Anlegget far ogsa okt levetiden sin,
legger Schive til.

Lave kostander

Modellen som testes i Skienstunnelen,
kan ogsa fere til at Jernbaneverket sparer
store summer.

- Konseptet som ligger til grunn for de
beregninger vi gjor ved dagens hoved-
planlegging av lys i tunneler, koster oss
fem millioner kroner per kilometer. Med
dette systemet snakker vi om en kilo-
meterpris pa rundt millionen, sier
Schive.

Med dagens bevilgninger til denne
type tiltak mener prosjektlederen at man
vil kunne ha lys og skilt pa plass i samt-
lige av de aktuelle tunnelene i lopet av
en tredrsperiode.

sindre.aanonsen@jbv.no
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Fortsatt konkurrent
til Telenor

- Ambisjonene er mer enn noen
gang a vaere en konkurrent til
Telenor.Det gjelder enten vi
transporterer store mengder
teledata over hele landet, eller
om vi i samarbeid med andre
selskaper tilbyr leveranse av
eledata helt fram til kundene.

SVEIN ERIK BAKKEN

Det sier fungerende daglig leder i
BaneTele as, Matthias Peter, til Kjore-
veien. Peter er utdannet sivilingenior i
elektro med spesialutdannelse innen
telecom og IT. Han er fodt og oppvokst i
Sveits, der han traff sin norske kone.
Siden 1985 har Peter bodd i Norge og
mellom annet jobbet i sveitsiske sel-
skaper med blant annet radiokommuni-

kasjon pé jernbane. Han kjenner derfor
godt systemene for skifteradio, vedlike-
holdsradio og dagens togradioer.

Godt forberedt
- Du er godt forberedt for d jobbe med
GSM-R?

- Ja, kunnskapsmessig er jeg
det. Helt fra jeg
var liten, har jeg
veert levende in-

«Vi ma forst

og fremst teressert i radio-
: teknikk, og jeg
gjore er fortsatt aktiv

. radioamater i fri-

h]emme' tiden.

Peter kom fra

leksen» jobben som dag-
ligleder i Ascom

Telecom Norway AS til jobben som
salgs- og markedsdirektor i BaneTele
1. september i fjor.

Etter en til dels dramatisk politisk
tautrekking i Stortingets samferdsels-
komité ble regjeringspartiene,
Arbeiderpartiet og Senterpartiet enige
om felgende:

BaneTele skal fortsatt vaere et heleid
statsselskap, men eierskapet skal over-
fores fra Jernbaneverket og Sam-
ferdselsdepartementet til Neerings-
departementet.

Jernbaneverket beholder eierskapet
til telenettet.

Statslénet til BaneTele pa 209 milli-
oner kroner forlenges til 30. juni 2003,
for siden & bli gjort om til ansvarlig 1an.

GSM-R skal veere operativt innen 1.
januar 2005.

Kompromiss om
BaneTele og GSM-R

Et flertall i Stortinget samlet seg om et politisk kompromiss i
spersmalet om BaneTele AS sin framtid og utbyggingen av det
nye, mobile systemet for togradio, GSM-R.

Inntil GSM-R er pd plass, forutsetter
Stortinget at regjeringen og Jernbane-
verket sorger for & bedre sikkerheten
slik at Statens Jernbanetilsyns krav blir
oppfylt innen de tidsfrister som er gitt.

Stortinget forutsetter videre at
GSM-R er operativt innen 1. januar
2005 for strekningene som ikke har
togradio, mot tidligere frist 1. oktober
2004. For strekningen Bode - Rognan
gjelder samme frist som for: 1. januar
2004.

Stortinget vil ogsa at avtalen om
utbygging og drift av GSM-R blir sa
langsiktig at det blir mulig & lénefinan-
siere utbyggingen.

- DaTrygve Tamburstuen valgte &
trekke seg 11. november i fjor, ble jeg
konstituert som daglig leder.

- Rask karriere i BaneTele, med andre
ord?

- Ja, det har gatt fort. Jeg ser ikke pa
dette som en fortjent forfremmelse, men
mer at jeg stiller meg til disposisjon for &
hjelpe selskapet i en vanskelig fase.

Dette skal vi klare

- Hvordan er stemningen i BaneTele etter
hasten ytre og indre turbulens og reduk-
sjon av rundt 40 ansatte?

- For vi vurderte oppsigelser, har vi
snudd hver stein for a finne andre méater
4 spare kostnader pa. Stemningen er
sterkt preget av bemanningsreduksjonen
som er i gang. Noen er forstdelig nok
frustrerte, men grunnholdningen er at
dette skal vi greie.

- De grepene vi n tar, er rent forret-
ningsmessige og har ikke noe med
hestens turbulens a gjore. Riktignok vil
omsetningen i ar stemme godt overens
med budsjettet, men det alene gir et feil
bilde. Vi hadde en inngangsfart som la
over budsjettet. Senere har vi hatt et
frafall av kunder fordi vi ensket bedre
okonomi i en del av tidligere Enitel-
avtaler. Dermed ble omsetningen mindre
og utgangsfarten ved arsskiftet lavere enn
budsjettert. Vi gar derfor inn i et nytt ar
med en langt lavere omsetning enn an-
tatt. Dagens kostnader er derfor
for haye.

Feil kurs

- Det har gatt fort fra den tidligere ledel-
sen utstralte trygghet overfor de ansatte
til jeg kom pé banen og sa klart ifra at vi
var pa feil kurs.

- Betyr det at den tidligere ledelsen har
sovet i timen og ikke oppdaget fare-
signalene?

- Det er alltid en vurdering hvorvidt en
onsker a informere om endringer i
okonomien eller bevare tryggheten. Jeg
onsker 4 veere @rlig. Jeg vet at vare hoyt
kvalifiserte medarbeidere taler 4 hore
sannheten.

- Hva slags tilbud far de som ma gaz?

]
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- De fér valget mellom en sluttpakke
pa lenn i oppsigelsestiden pluss en
maned eller & bli sagt opp.

Forsemt seg?

- Hva mener du blir BaneTeles hoved-
oppgave framover etter at de viktige
avklaringene i Stortinget er pd plass?

- Vima forst og fremst gjore hjemme-
leksen vér og bevise overfor oss selv og
omgivelsene at vi er i stand til 4 levere,
ikke bare i form av produkter, men i form
av resultater, slik at vi blir lannsomme sa
raskt som mulig.

- Den andre utfordringen er 4 fa pa
plass en tilfredsstillende egenkapital. Da
BaneTele kjopte opp konkursboet til
Enitel og seksdoblet omsetningen, gjorde
ikke eieren noe med kapitalstrukturen i
selskapet.

- Mener du at eierne forsamte sitt
ansvar giennom ikke d styrke egen-
kapitalen etter overtagelsen av Enitel?

- Det er for sterkt 4 si at eierne har for-
somt seg. Til det kjenner jeg ikke nok til
hva som ble gjort for & styrke egenkapita-
len. Men jeg fastholder at finansieringen
av selskapet ikke er god nok i forhold til
hva selskapet driver med i dag.

Ikke nok

- Hua betyr Stortingets forlengelse av
statslanet pa 209 millioner kroner til

30. juni neste ér og en omgjoring av lénet
til ansvarlig lan for kapitalsituasjonen og
BaneTeles framtidige okonomiske hand|e-
frihet?

- Det betyr at egenkapitalen er over
kravet pd 28 prosent som DnB krevde for
at vi skal kunne opprettholde eksisteren-
de laneavtale. Stortingets grep var derfor
helt nodvendig, om enn ikke
tilstrekkelig.

- Jeg mener fortsatt at selskapet m4 ha
mer frisk kapital for & fortsette pa det
sporet som vi er i dag, Stortinget har
bestemt at staten fortsatt skal eie Bane-
Tele. Det er dermed staten som mé legge
disse pengene pé bordet.

@nsker a vinne

- Det er nd bestemt at utbyggingen av
GSM-R skal ligge i Jernbaneverket.
Prosjektgruppen pa 25 for utbygging av
GSM-R blir né overfort fra oss til Jern-
baneverket.

- Rollen som operator vil bli satt ut pa
anbud, og vi skal selvsagt prove 4 vinne
denne konkurransen.

- Hvordan vil det pavirke BaneTele at

R A
15
: ‘r._.

Mest spennende: - Framtiden for BaneTele kan bli noe av det mest spennende
som har skjedd pa det norske telemarkedet, sier fungerende daglig leder,

Matthias Peter:

dere 1. januar i ar flyttes fra Jernbane-
verket og Samferdselsdepartementet til
Neeringsdepartementer?

- Etalternativ er a utvikle selskapet
som en rendyrket, statlig transportor av
teledata - naeermest et Statnett for tele-
data. Det har kommet politiske signaler
om at dette kan vaere en onskelig
utvikling.

- Det andre alternativet er 4 styrke
BaneTele som en heldekkende, kommer-
siell bredbdndleverander, eventuelt i

allianser med aktorer som kan utfylle oss.

Da vil vi kunne, som mange har etterlyst,
ta opp konkurransen fullt og helt med
Telenor.

- Sa BaneTele gar mot en spennende
framtid uansetr?

- Ja, jeg tror at dette kan bli noe av det
mest spennende som har skjedd pa det

—

(Foto: Svein Erik Bakken)

norske telemarkedet, avslutter Matthias
Peter.

vein.erik.bakken@jbv.no

’,
- Skapero
Generalforsamlingen i BaneTele as
oppnevnte 28. november i fjor et nytt
styre og ba samtidig om en uavheng-
ig giennomgang av tidligere daglig
leder Trygve Tamburstuens og det
tidligere styrets disposisjoner.
Jernbanedirekter Steinar Killi,
som utever funksjonen som general-
forsamling i BaneTele as, sier dette
gjores for & skape ro rundt selskapet
slik at det kan mete de store
utfordringene det stédr overfor.

2
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300 ar pa vakt

NORDAGUTU (Kjoreveien):
Nar de atte trafikkstyrerne pa
Nordagutu er samlet og snak-
ker jernbane, sa har de intet
mindre enn over 300 ars
erfaring som bakgrunn for det
de ssier.

SINDRE ANONSEN

Over 301 ar har gutta pa Nordagutu bak
seg, for a veere helt noyaktige. Dette ble
markert behorig med mat og drikke i sta-
sjonsbygningen. Og omradesjef Gunnar
Petersen kunne overrekke tre av de frem-

maotte presanger og gave-
sjekker for 40 érs tjeneste pé jernbanen.

- Mye har skjedd siden vi begynte pa
jernbanen, og vi er ikke like begeistret for

alt. Men uansett har det aldri manglet péa
utfordringer, sa Petersen i sin hoyst ufor-
melle takketale til jubilantene.

Begynte i 1962

Gruppeleder Birger Oskasin (58), vil i
mars neste ar ha jobbet 41 ar pé jern-
banen - lengst av alle ndverende ansatte
pa Nordagutu.

- Jeg begynte som ekstrastasjons-
mesteraspirant - og ja, det skrives faktisk
i ett ord, ler Oskasin.

Men han har ikke bare tjenestegjort pa
Nordagutu.

- Nei, i sin tid var jeg pa alle stasjone-
ne i det gamle Drammen distrikt, for-
teller veteranen.

Vemodig
Tomas Bergane (61) er den eldste i
gruppen, og han er-

40 ér i tjeneste: Ole Johnny Skarpodde, Tomas Bergane 0g
Magne Bakken fikk overrakt gavekort og presanger etter

40 ar pa jernbanen.

kjenner at mye har
skjedd siden han
begynte pa jern-
banen som tele-
grafistaspirant pa
Kongsberg.

- For en som hus-
ker hvordan ting var
for, sa synes jeg det
er noe trist over alle
nedleggelsene av
stasjoner, sier han.

Historiene er
mange og gode den-
ne kvelden. Magne
Bakken, som har
veert pa Nordagutu
siden 1968, forteller
om den gangen det

gikk hull pa en kartong med kyllinger -
levende sadan! Og mannen ble lopende
péa kryss og tvers for i fa fjaerkreet pd
plass (de lop jo for livet - bokstavelig
talt...).

- En annen gang raste et godstog rett i
stallen her oppe, forteller Bakken.

Bakken var ikke selv pé vakt, men ved-
kommende som var det, blir sitert pa
folgende kommentar til det som skjedde:
At

Godt miljo

Rundt matbordet i den gamle og @rver-
dige stasjonsbygningen gar praten lett,
og alle kan skrive under pa at arbeids-
miljeet har veert upaklagelig opp gjen-
nom arene. Enkelte papeker at det kan bl
ensomme timer nar man er alene pa
vakt, men at det ikke sa rent sjelden
dukker opp en kollega og slar av en prat
over en kopp kaffe.

Spente pa fylket

Selv om billettsalget pa Nordagutu legges
ned pa nyiret og NSB melder om svikt i
passasjertallet, er det fremdeles en viss
optimisme & spore hos gjengen pé
Nordagutu.

- Det blir spennende a se hva som
skjer med lokaltrafikken forbi her na som
fylket har overtatt driften av Bratsberg-
banen, sier Birger Oskasin, og viser til av-
talen som fylkesordforeren og statsraden
undertegnet pa Notodden for et par uker
siden. Uansett: Verken Nordagutu stasjon
eller veteranene som betjener den, er
klare for museum enna.
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Stramme trafikkstyrere: Foran fra venstre: Trafikkstyrer Svenn Thore Saga, Ole Joh nny Skarpodde, Birger Oskasin (grup-
peleder) og Magne Bakken. Bak fra venstre: Age Lilleskjceret, Ole Morten Dahlskds, Tomas Bergane og Sverre N.Hagen.

Pizza og eh...brus:
Det ble bade mat og
drikke pa jubilante-

ne. Helt til hayre
sitter omradesjef
Gunnar Petersen,
som selv har over 40
ars tjeneste pd jern-
banen. For ovrig

foregikk selskapet i

sommelige former...
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Ljaen slar ut
sproytemidler

Jernbaneverket redder liv - i naturen ved siden av jernbane-
skinnene. Region Ser har kartlagt biologisk verdifulle omrader, og
i spesielt betydningsfulle omrader brukes lja og slamaskin

for a skjotte vegetasjonen i sideterrenget.

ANDERS THYLEN og LIVE HESTHAGEN

Menneskelige inngrep utrydder arter
med stor hastighet. Denne raske foran-
dringen av det biologiske mangfoldet an-
ses som faretruende, og er en av dagens
viktigste internasjonale miljoutfordring-
er. Dette resulterte i en FN-konvensjon
om biologisk mangfold, som ble under-
skrevetiRio i 1992.

Norge skrev under pa denne konven-
sjonen, og har fulgt opp med & utarbeide
konkrete handlingsplaner pa flere nivaer.
14 departementer og underliggende
etater, herunder Samferdselsdeparte-

mentet og Jernbaneverket, har presentert
konkrete tiltak.

Det er mot denne bakgrunn at Region
Ser i 4r 2000 startet et prosjekt med
registrering av verdifulle naturomrader
langs Serlandsbanen.

28 omrader kartlagt

Region Ser har sa langt kartlagt 28 om-
rader med spesiell betydning for bio-
logisk mangfold. Pa disse stedene er det
gjort totalt 5-10 funn av arter som star pa
den sdkalte rodlista over truede arter i
Norge. Utgangspunktet har veert sd langt
mulig 4 bevare artsrikdommen pa disse

30

Rikt mangfold: Jernbanefyllinger med gamle og doende
treer er leveomrdder for mange arter.  Foto: Anders Thylén

i
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Artsrikt: Blomsterengen pd Vegardshei har en artsrik flora,
som engknoppurt og flekkgriseore.

Verdifullt: Pa de mest verdifulle
stedene, som her ved Grovane, blir
ljcien tatt i bruk for a bevare viktige
vekster i sideterrenget.

Foto: Sigurd Egeli

stedene, uten at det innvirker negativt pa
driften av jernbanen.

En viktig del av Region Sers prosjekt
har derfor vaert & forbedre metodene for
skjotsel av vegetasjonen og redusere
behovet for bruk av sproytemidler. Pa de
mest verdifulle stedene er det startet for-
sok med krattrydding og arlig slétt som
en alternativ form for vegetasjons-
kontroll.

Slatten utfores etter tradisjonelle
metoder med lja og slamaskin, og heyet
fiernes. Dette motvirker gjengroing og gir
smd, konkurransesvake arter bedre leve-
vilkdr. P4 denne maten ivaretas natur-

Ry SR PN
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Foto: Anders Thylén
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verdiene og artsmangfoldet, samtidig
som mengden elgbeite og faren for
brann reduseres.

Planter fra Finse

Pa hoyfjellstrekningene er det vanskelig
a fa tilbake vegetasjonen etter tiltak langs
banen. Vekstsesongen er kort og vegeta-
sjonen er derfor sveert sarbar for inngrep.
For raskest mulig a tilbakefere opprinne-
lig vegetasjon etter en anleggsperiode,
har Region Vest gjennomfert et prosjekt
for oppformering av planter med stor
overlevelsesevne.

Vierbusker ble hentet fra Finse midt
pd 90-talllet og har siden vert grunnlag
for oppformering av «Finsevier» som
settes ut i anleggsomradene. Det er érlig
satt ut 1000-2000 planter. Felles for dem
er at de har en utrolig evne til & overleve,
selv om vekstvilkarene ikke alltid har
veert gode.

Dette er to av flere eksempler pa hvor-
dan drift og vedlikehold av jernbane kan
la seg forene med vern av det biologiske
mangfoldet.

'i.“‘-."-"\ L ""-Ir ! _ .4 ES4 Ly ;-I \J."‘ 4§ S ¥andy
Sjelden: Bakkeklover finnes to steder i Norge - pi Hovedoya utenfor Oslo og i
groftekanten ved Eidanger stasjon.

Foto: Reidar Elven

Fakta om
biologisk mangfold

Jernbanen og naturen

® Jernbanen gar gjennom flere vernede naturomrader og
fungerer som en vandringsbarriere for dyr.

Omgivelsene belastes ved spill av olje eller diesel, storre ®

uenskede utslipp, forurensning fra fyllinger og bruk av
kjemikalier for & bekjempe vegetasjon.

Men jernbanen har godt drenerte arealer og gir et godt
levegrunnlag for arter som er tilpasset et slikt miljo.

Ved jernbanekantene finnes ofte en overraskende artsrik
vegetasjon.

Serlig i torre enger og servendte skjeringer og fyllinger
finnes en rik og sjelden flora.

Biologisk mangfold er betegnelsen p mangfoldigheten
av livsformer i verden.

Utryddelsen av arter i naturen er en av dagens viktigste
miljoutfordringer.

Den storste trusselen er at artenes leveomrader
odelegges eller splittes opp.

Arsaken er nedbygging av arealer, okt infrastruktur,
okte utslipp av miljegifter i naturen, overbeskatning av
okonomisk viktige arter eller bevisst utrydding av

® [ bratte skraninger og ved foten av store fyllinger finnes arter som anses som skadelige.
gamle treer - for eksempel edellovskog, Treerne er leve- ® Artsmangfoldet er en forutsetning for balanse i naturen.
omréde for mange arter, fra mikroorganismer til fugl. ® Naturen gir mat, materialer og medisiner, og framtidige

I kalkrike omrader eller naer havner er jernbaneskinnene
nabo til eksklusive sjeldenheter som for eksempel
bakkeklover.

generasjoner skal sikres samme tilgang pé ressurser og
muligheter for rekreasjon og naturopplevelser.

Dette er bakgrunnen for FNs konvensjon om biologisk
mangfold, som ble underskrevet i Rio i 1992.
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Rus i Jernbaneverket

Tikkende
alko-«<bomber»

- Jernbaneverket har arvet en
dekkekultur nar det gjelder
alkoholbruk. Lederne ma bli
tydelige pa at de ikke tolererer
noen form for rusbruk i
tjenesten. Dekkekulturen ma
erstattes av en omsorgskultur,
sier bedriftsoverlege Hans
Knut Otterstad.

TORE HOLTET

Etter at Otterstad tiltradte for fire ar siden,
har han lagt vekt pa 4 samordne innsat-
sen mot rusbruk i Jernbaneverket. Ett av
virkemidlene har veert 4 styrke arbeidet til
AKAN (Arbeids-
livets komité mot
alkoholisme og
narkomani),
som na teller
om lag 50 fri-
villige personer
rekruttert fra
alle deler av
organisasjonen.
- Rundt 25
medarbeidere
folges na opp pé grunn av rusproble-
mer i AKAN-systemet eller bedriftshelse-
tjenesten. Dette er et relativt lavt tall, og
sannsynligvis burde det veert mye hoyere.

«Du lever i
en krigssone
hvis du
bruker
alkohol»
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Baserer vi 0ss pa internasjonal forskning
pé alkoholproblemene i samfunnet, skul-
le en bedrift med 3.700 ansatte hatt mini-
mum 100 mennesker under slik opp-
folging. Dette er et uttrykk for at det gar
en del tikkende «bomber» i var organisa-
sjon som kan innebzere betydelig sikker-
hetsrisiko, sier Otterstad.

«Krigssone»
- Hvordan arter dekkekulturen seg?

- I det gamle NSB var det ikke uvanlig
4 vise lojalitet ved & dekke arbeidskame-
rater som drakk. Dette er misforstatt
lojalitet Jernbaneverket har tydeligvis
arvet en del av denne kulturen. Men den
ma bort. Vi har ikke noe alternativ. Du
lever i en krigssone hvis du bruker alko-
hol i en sikkerhetsorganisasjon som
Jernbaneverket, sier bedriftsoverlegen og
minner om at rusproblemet er mer
sammensatt enn tidligere.

- Alkohol er i dag det dominerende
problemet. I Jernbaneverket vil det veere
tilfelle i flere &r framover, ikke minst fordi
vi har en sd hey giennomsnittsalder som
45 ar, Men vi ser for oss en framtid der
det blir mere vanlig 4 bruke andre
rusmidler. Det kan dreie seg om medika-
menter, utskrevet av lege, som pavirker
bevissthetsnivéet og gir rus i hoye doser.
Og dessuten illegale stoffer. Slike rus-
midler er vanskeligere a oppdage enn
alkohol.

Kjennetegn
- Mennesker vi omgas til daglig, kan veere
ruset, advarer Otterstad.

- Hvordan kan vi raskt oppdage at
arbeidskamerater har et rusproblem?

-Vi bar fort kunne fa mistanke. Rus-
misbrukere har hyppigere sykefraveer
enn andre. De er ofte borte pa mandager,
etter helger eller etter fester. Dagsformen
varierer voldsomt - fra oppreist til bort-

reist. De som er pavir-
ket, blir slove.

«Mennesker - Men det er
. o . ikke sd enkelt d
V1 0Imgas til héandtere en
y slik situasjon?
daglig, kan - Nei, derfor

er dette et van-
skelig felt. Et
fatall ensker a bli
oppdaget. Nér de gar til lege,
skjerper de seg. Vanlige rutinekontrol-
ler hos lege er lite effektivt for & oppdage
sanne ting.

vaere ruset»

Lederansvar
- Huor viktig er ledernes holdning til
rusbruk?

- Den er helt sentral. Hvis lederen er
tydelig pd at ingen form for rus aksepte-
res, har det forebyggende effekt. Legger
lederen merke til en person som han tror
det er et eller annet med, ma han fa til et
mate. Om han synes at han har kontroll,
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er det greit. Hvis ikke ma han henvise
personen til bedriftshelsetjenesten.

- Lederen kan ikke tillate seg & ta ansvar
om bekymringen fortsetter 4 vaere der.
Den siste sikkerhetsbarrieren er arbeids-
kamerater. De oppdager vanligvis slike
problemer for lederen. Griper de inn pa
et tidlig tidspunkt, kan de hjelpe sin
kollega og unnga de mest dramatiske
konsekvensene som konfrontasjon og
oppsigelse. Helt avgjorende blir det om
arbeidsmiljeet er preget av en dekke-
kultur eller en stotte- og omsorgskultur.

Mer utsatt

- Hva slags virkelighet maoter de som
arbeider for a bekjempe rusbruk i Jern-
baneverket?

- De merker at mange er flinke til &
skjule sitt misbruk. De mater ledere som
ikke er gode nok til 4 gjennomfore et
alkoholforebyggende arbeid, og de meter
ansatte som kvier seg for a ta opp
arbeidskollegers problemer.

- Har ikke dette sammenheng med at
nesten alle av oss har et liberalt forhold til
alkohol?

- Jo, vi lever i et moderne samfunn

hvor alkehol brukes nesten i enhver sam-
menheng. De som har alkoholproblemer,
blir mer utsatt. Det er mye lettere enn for
a bli ledet ut i fristelsen.

Viktig skille
Otterstad mener det er viktig 4 skille
mellom de som har sikkerhetstjeneste og
de som har an-
nen jobb.
- De som
driver med
transport av
mennesker,
bor ha et mer
bevisst forhold

«Den siste
sikkerhets-

barrieren er

arbeids- til alkohol enn
andre. Derfor
kamerater» md alkoholpro-

blemer tas mer
alvorlig i Jernbaneverket enn i
en norsk giennomsnittsbedrift. 1 sik-
kerhetstjenesten ma
praktiseres en null-toleranse.
- Finnes det eksempler pa at alkohol-
misbruk har fort til togulykker?
- Vi har statistikk som viser at flere
ulykker i nordisk togdrift skyldes rus-

Advarer: - Rundt 25 personer er
under oppfolging pa grunn av
rusmisbruk. Tallet skulle antakelig
veert fire ganger sa hoyt, advarer
bedriftsoverlege i Jernbaneverket,
Hans Knut Otterstad.

(Foto: Tore Holtet).

pavirkning. Likevel er ikke ulykkestall
noen god indikator, da vi har flere sikker-
hetsbarrierer som fanger opp feilhand-
linger. Vi skal ha null skader pa grunn av
rus. Sa enkelt er det.

- Er det mange som ma slutte fordi de
ruser seg?

- Hvert dr tas i giennomsnitt tre til seks
personer ut av sikkerhetstjenesten pé
grunn av rusproblemer, opplyser
Otterstad.

- Hva er malsettingen?

- Hvordan vil du si at AKAN-systemet
fungerer i forhold til d fange opp de
virkelige rusproblemene?

- Det er viktig 4 ha klart for seg at opp-
folgingen av alkoholproblemer er et
lederansvar, ikke et AKAN-ansvar.
Lederne skal utove en kontrollfunksjon,
og det md forst og fremst gjores giennom
nar kontakt med dem det gjelder. Dette
krever mer kompetanse enn det mange
har, og den kan de skaffe seg gijennom
AKAN. Ellers fungerer AKAN-kontaktene
pd det sosiale plan og bedriftshelse-
tjenesten pa det faglige plan. Hvis ikke
denne oppfolgingen er tilstrekkelig, ma
det henvises til spesialtjenesten for rus-
misbrukere, Kjop av slike tjenester bor
gjores av medisinsk faglig personell, ikke
gjennom shopping ute i markedet.

- Alt dette gjores for a bedre arbeids-
miljeet og eke trafikksikkerheten, samt
for & hjelpe den enkelte arbeidstaker,
understreker bedriftsoverlege Hans Knut
Otterstad.

tore.holtet@c2i.net
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Ble avvent pa ei uke

- Jeg hadde et konstant sug
etter alkohol. Drikkingen fylte
fritida mi. Jeg sto overfor et
valg - a kutte ut alkoholen eller
ga til grunne, sier 50-aringen.

| april reiste han bort ei uke til
Russland, og siden har han ikke
tenkt pa alkohol!

TORE HOLTET

Mannen vi moter, har over 30 ars yrkes-

erfaring i jernbanen. For & unnga for mye

oppmerksomhet,

velger han & veere

anonym. | dette
intervjuet heter
han Jan.

Lt furete
ansikt vitner om
at Jan har levd
hardt. Det mal-
bevisste blikket
overbeviser 0ss
om at han pd ingen mite akter a gé til
grunne.

Vart motested er pa et alkoholfritt
kontor i Oslo - ikke s langt unna der det
en gang startet under det store anleggs-
arbeidet pd Vestbanen i70-dra. Like etter
at han fylte 18 ar, var han en av flere unge
jernbaneansatte fra bondebygda som ble
tvangsflyttet til Oslo for a legge om
Norges jernbaneknutepunkt.

«NE:QH' Vi
hadde fri,
mottes vi pad

puben...»

Hybelen og puben
-Vi bodde pa sma hybler og gikk ofte pa
pub, Nér vi hadde fri, mottes vi pa puben
over en ol som fort ble til flere. Det var
slik det skulle vaere i anleggsbransjen den
gangen. Da jeg etter hvert begynte a ligge
ute «pa pakkmaskinen», motte jeg den
samme kulturen. Der jobbet vi ei uke pa
og ei uke av. Det ble mer og mer drikking
i fritida. Som skiftarbeider far du proble-
mer med sevnen, og ol fungerte som
sovemedisin.

- Men du drakk ikke bare for d fd sove...

- Neida. Jeg var mer pa pub enn noe
annet sted. Nar du holder pa slik over en
del ar, forringes livskvaliteten ganske
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betraktelig. Etter hvert ble jeg mer og mer
en dagdrommer som utsatte alt som
skulle gjores. Jeg skjov alt foran meg. Det
skjedde aldri noe. @lflaska ble min beste
venn.

Hint pa jobben
- Greier du a skjotte jobben ndr alkoholen

far en si dominerende plass i livet ditt?

- Sé lenge du ikke tar med deg
drikkingen inn i arbeidet, greier du
nesten a skjotte jobben. Men med éra blir
det mer og mer slitsomt & komme seg pé
jobb. Du far aldri den hvilen du skal ha.
Likevel handler det om ikke & passere en
grense, og jeg holdt meg stort sett pa den
riktige siden av den grensen. Jeg kunne
ikke se for meg noe liv uten arbeid.

- Hvordan reagerte arbeidskameratene?

- Jeg fikk rett som det var noen hint.
Nar du drikker om kvelden, hjelper det
ikke akkurat 4 pusse tenna ...

- Drakk du hver dag?

- I perioder gjorde jeg det.

- Det ma da bli dyrt?

- Der er det snakk om prioritering, og
det er aldri noen tvil om hva som
kommer i forste rekke.

- lkke noe liv
- Nar forsto du at du mdtte foreta deg
noe?

- Da samboerskapet gikk over styr, for-
sto jeg at det ikke kunne veere bare de
andre som var gale. Da gikk det opp for
meg at det var noe galt fatt med meg
ogsd. Vi kan alle
bestemme hva vi

vil med livet
med livene

«Dlflaska ble

min beste vire, men du
ma ta et valg.
venn» - Og du tok et

valg?

- Ja, jeg kom i kontakt
med AKAN-kontakten, som serget for
time hos bedriftslegen. Hun sorget for at

jeg hesten 2001 ble sendt til behandling
pa Bla Kors. Under de tre manedene pa
Bla Kors hadde jeg fatt bygd meg opp
igjen, bevisstgjort meg i forhold til alko-
hol og mott mye bra folk. Ingen ting skul-
le tilsi at jeg skulle begynne a drikke igjen.

- Men suget etter alkohol var ikke
borte. Jeg husker jeg stilte meg spors-
malet: Hva er vitsen med a leve hvis en
skal gé pé knoklene resten av livet?

- Det tok ikke lange tiden for jeg
begynte & drikke igjen.

Til Murmansk

Bla Kors-oppholdet hadde likevel tent en

ny gnist hos jernbanearbeideren. Her
hadde han fatt
smaken pa et nytt

«Det og bedre liv.
] Bare han
uutholdelige  kunne blikvitt
dette evinne-
Suget er lige suget. Livet
var ikke til 4 hol-
borte» de ut sa lenge det

lenge trangen et-
ter olflaska tok styringen over
hele tankeapparatet — hver time pa
degnet. Dag som natt.

- En kamerat av meg hadde hatt det pé
samme mdaten. Han var virkelig langt
nede, da broren hans tok han med til en
avrusningsklinikk i Murmansk i Russland.
Etter et kort opphold der borte hadde han
brasluttet & drikke. Han pdsto at han rea-
gerte med 4 bli kvalm bare han kjente luk-
ten av alkohol. Og da jeg fikk hore om
dette, tok jeg kontakt med bedriftslegen,
som mente det var verdt & prove.

- Prosjektlederen min er en god kame-
rat, og han satte i gang et arbeid for & fa
meg lagt inn. Etter forholdsvis kort tid
fikk jeg klarsignal og et par dagers frist.
For jeg visste ordet av det, var jeg pa vei
til Murmansk.

Hypnose, naler og sproyter

Hva som foregikk under det ukelange
oppholdet pa den hoyst spesielle kli-
nikken i Murmansk, er langt pa vei en
hemmelighet.

- Hva skjedde?

- Det fikk vi aldri ordentlig greie pa,
og norske leger er skeptiske fordi de ikke
far ut noen dokumentasjon pa hva
behandlingen gar ut pa. Vi fikk diverse
sproyter da vi kom og en hokus pokus-
sproyte da vi dro. Den siste sproyta skulle
gi oss en kjemisk beskyttelse. Vi fikk ogsa
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Nei takk: -1 dag koster det meg ingen ting d si nei takk til en halvliter. Suget etter alkohol er borte, sier Jan.

akupunktur og det jeg vil kalle en form
for hypnose.

- Hypnose?

- Ja, en russer satt i en sofa mens vi
herte pd russisk musikk. En gang var jeg
helt borte, en annen gang var jeg full-
stendig avslappet. Etter behandlingene -
som varte fra en halvtime til tre kvarter
hver dag — var jeg meget sliten. Men det
er ingen tvil om at det skjedde noe med
tankeapparatet mitt.

Etter oppholdet i Russland har jeg ikke
ofret alkohol en eneste tanke. Det uut-
holdelige suget er borte, konstaterer Jan
forneyd, og viser fram papirer pa at han
har fitt «utfort» spesiell behandling mot
alkoholisme med metode intravenos og
injeksjon i solar plexus.

- Ingen bivirkninger

- En lege spurte meg om jeg tror pa
heksekunst, og bade leger og psykiatere
snakker om mulige bivirkninger. Men det

finnes ingen verre bivirkning enn 4
drikke seg i hjel! Mener den lykkelige 50-
aringen, som er overbevist om at han har
vunnet over Kong Alkohol en gang for
alle, og hittil har han ikke merket noe til
de pastatte bivirkningene.

- Jeg er i dag takknemlig for den opp-
folgingen jeg far gijennom bedriftshelse-
tienesten, og er overbevist om at Bla
Kors-oppholdet var en viktig ballast.

- Huva er den storste forandringen i for-
hold til tidligere?

- Det skjer mye mer i hverdagen. Na
kan jeg dyrke min store hobby, fisking
etter orret og laks. Og framfor alt far jeg
tid til familien. Jeg gleder meg over a
vaere sammen med barn og barnebarn.

Men hva som foregikk under uka i
Russland, forblir langt pa vei et
mysterium,

(Illustrasjonsfoto: Svein Erik Bakken).

- Lukker seg ute

- Klinikken i Murmansk som i dette
tilfellet hjalp «Jan», gir ingen faglige
opplysninger om behandlingsoppleg-
get. Dermed lukker den seg ute fra et
samarbeid og avskjeerer seg fra en
dialog med behandlingsapparatet i
Norge, sier Otterstad.

- Den norske helsetjenesten er sta-
dig pa jakt etter bedre behandlings-
former, men vi ma vite hva vi gjor og
hva behandlingen bestar av, fram-
holder han, og legger til:

- Den vitenskapelige medisinen er
internasjonal og kjenner ikke nasjo-
nale grenser. Forutsetningen er imid-
lertid at en ma kunne kommunisere
gjennom et felles sprik og at en
anerkjenner de vitenskapelige
prinsippene.
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Ingen s_I_adreh

SANDVIKA (Kjoreveien):
- AKAN er ikke noe ruspoliti,

og jeg eringen sladrehank som

loper til nzermeste leder med en gang
jeg far hore om et rusproblem, sier AKAN-
hovedkontakt i Baneservice, Egil Vidar Skogdalen.

TORE HOLTET

- [ Jernbaneverket har vi det motsatte

problemet. Mange ansatte sliter seg ut péa

a dekke over kolleger som ruser seg.
Resultatet er at de «hjelper»

rusmis-
«Mange tenker brukere inni
. enda storre
ikke over problemer,
advarer
konsekvensene  skogdalen.
av a snu «Dagen
. derpé’m
ryggen til» Det lukter
«dagen der-
pa» av kolle-

gaen din. Han er apenbart

skikkelig bakfull - etter lang tids
sykefraveer. Det er tydelig at han er hem-
met i & gjore den jobben han er satt til, og
du tenker: «Er det den perioden na...%»

Men hva gjer du? Velger du 4 holde

kjeft og i alle fall serge for at sjefen ikke
far vite noe?

Fakta om rus

@ Fylla koster norske arbeidsgivere
over atte milliarder kroner i aret.

® Kostnadene skyldes okt syke-
fraveer og manglende arbeids-
innsats dagen derpa.

® 10 prosent avamerikanske
arbeidstakere har et alkohol-
forbruk som reduserer arbeids-
innsatsen med 25 prosent.

® [ Norge regner man med at fem
prosent har sa store rus-
problemer.

® Rusmisbrukere reduserer yte-
evnen, vurderingsevnen og
sikkerhet pd arbeidsplassen.
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- For en del ar siden reagerte jeg pa
den samme maten, innrommer Egil Vidar
Skogdalen.

- Jeg tenkte: «Det er ikke noe bedre
hvis han blir tatt. For da far'n vel
sparken...»

Girrad

- N4 har jeg forstatt at det beste er a ta tak
i problemet. Gjennom AKAN stilles rus-
misbrukeren til ansvar, samtidig som han
eller hun gis en mulighet til & kvitte seg
med sitt rusproblem, sier AKAN-hoved-
kontakten i Baneservice - ikke en hvilken
som helst bedrift i AKAN-sammenheng.
Under fjorarets hostkonferanse ble
AKAN-prisen delt ut, og i den forbindelse
ble Baneservice bezret med diplom og
hederlig omtale.

- Jeg fungerer som en slags radgiver,
og bistar bade ansatte med problemer og
ledere som sitter med ansvar for opp-
folgingen, sier Skogdalen. Hans lojalitet
er retter seg bade mot bedriften og de
som ser flaska som eneste problemloser.

Fulle pa jobb

- Det pastdas at fylla koster norske arbeids-
givere over datte milliarder kroner. Hvor
stort rusproblem har Jernbaneverket?

- Hvis vi tar utgangspunkt i lands-
gjennomsnittet, har fire-fem prosent av
de ansatte i Jernbaneverket et ruspro-
blem. Er det riktig, har vi et stykke 4 ga.
Men situasjonen har endret seg veldig
siden jeg begynte i jernbanen i 1991. Da
var det ikke uvanlig med fest pa brakka.
Det hendte at folk gikk fulle pa jobb -
uten at noen reagerte. Fyll var mer vanlig
og ble akseptert mer enn i dag.

Betent tema
- Er det enna mange som rett og slett ikke
bryr seg?

- Det er det som er problemet. Temaet
rus og alkohol er sa vondt, betent og

vanskelig. Mange tenker ikke over konse-
kvensene av a snu ryggen til. Skjer deten
ulykke, hva da? Da kan den som ikke har
sagt, selv havne i heisen.

- Hva slags hjelp kan du som AKAN-
kontakt tilby?

- Jeg kan bista en person med ruspro-
blemer og hans neermeste leder til  inn-
g4 en AKAN-kon-
trakt. Innholdet i
denne blir satt

opp i naert sam-
arbeid med
bedriftslegen
og er tilpasset
den enkeltes be-
rusproblem»  hov. Den som gar
pa AKAN-kon-
trakt, stilles til ansvar for sine
handlinger. De slipper ikke fra det meg
en egenmelding, men ma selv oppseke
lege for a fa sykemelding. Videre forplik-
ter de seg til a folge et behandlingsopp-
legg. Hva som tilbys, er i stor grad opp til
det avhengig av hva som finnes av be-
handlingstilbud i det fylket vedkommen-
de bor. Jernbaneverket gir ikke
bistand til annen hjelp enn hva det
offentlige tilbyr.

«Kanskje er
det lederen

som har et
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Betenkt: AKAN-hovedkontakt Egil Vidar Skogdalen er betenkt over at mange ansatte sliter seg ut pa d dekke over

rusproblemer.

- Tenk nytt
Skogdalen mener det er pa tide a tenke i
nye baner.

- Jeg har sett eksempler pa at folk gar
inn og ut av offentlige behandlings-
institusjoner, uten a bli kvitt sitt rus-
problem. Men sd er de borte ei uke pa et
behandlingsopplegg i Russland, og siden
har de ikke smakt alkohol! Da ma det
veere verdt 4 prove ut nye metoder.

- For arbeidsgiver ma det ogsé lonne

seg a bidra oko-

«GjEI’]I’lOI’l’l nomisk. Hvis en
periodedranker
AKAN stilles er borte i fire
. 16 dagers -
rusmis- perioder og

noen egenmel-

brukeren til  dingsdager,
koster det mer
enn det behand-
lingsopplegget
jeg sikter til. | dag inn-
vilges ansatte lennslan hvis de

ansvar»

skal kjope seg en PC. Men sokes det om
lan til behandling av alvorlig rusproblem,
er svaret nei.

- Ubehagelig
- A ta tak i rusproblemer er et lederansvar.
Tar alle ledere det ansvaret?

- Mange kvier seg, og jeg skjonner
dem godt. Det kan vare bade ubehagelig
a vanskelig 4 naerme seg en person som
har rusproblemer. Felles for disse men-
neskene er at de er gode til a forsvare seg
og eksperter pa & manipulere. Mange har
heller ikke tillit til sin neermeste leder.
Arsaken kan veaere at lederen har over-
reagert. | andre tilfeller er det kanskje
lederen som har et rusproblem.

- I Baneservice har vi etterlyst en
gjennomgang av bedriftens AKAN-
rutiner pd ledersamlinger, og jeg har for-
statt det slik at dette nd kommer. Jeg héper
at det samme vil skje i andre deler av
Jernbaneverket, sier Egil Vidar Skogdalen.

tore.holteti@c2inet

(Foto: Tore Holtet).

Fakta om
AKAN

AKAN stér for Arbeidslivets
komite mot alkoholisme
og narkomani.

® AKAN ble etablert i 1963 som et
samarbeid mellom LO, NHO og
staten.

® Formalet er & forebygge rus-
middelproblemer i norsk arbeids-
liv og formidle hjelp til ansatte
med rusproblemer.

® Jernbaneverket er forpliktet av en
AKAN-avtale. Det innebeerer at
alle ansatte med rusproblemer
har krav pa bistand fer en
oppsigelse blir vurdert.

.i._ Z
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Mgate med:

Flink til a vente

MOSJOEN (Kjoreveien):

- Nar du har jobbet som trafikk-
styrer (txp) pa sma stasjoner i
mange ar, sa blir du vant med a
vare aleine. Du blir flink til &
vente da; vente pa ankomst-
meldinger og vente pa tog....

SVEIN ERIK BAKKEN

Klokka naermer seg ti over to natt til
sondag en stjerneklar nordlandsnatt midt
i november. Trafikkstyrer Oskar Nilssen
(55) har nettopp sendt sydgaende nattog
fra Bode presist i rute pa sin videre ferd
mot Trondheim og morgengry.

Togpersonalet pa tog 476 er ensket
god tur videre, og vakta fra «Vakt og
sikkerhet» har takket for seg, og vi har
god tid til en skikkelig prat med en av
Nordlandsbanens personligheter.

- Her skjer det normalt ikke noe for
neste tog kommer klokka kvart over fire,
sier Oskar, etter at han har fort avgangen

Klar for adgang: Trafikkstyrer Oskar
Nilssen sender tog 476, nattoget fra
Bodo til Trondheim, av garde.

(Foto: Svein Erik Bakken)
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Gruppeleder Oskar Nilssen

for tog 476 inn i togmeldingsboka og byr
pa nattkaffe i hvilerommet pa Mosjoen
stasjon.

Fjerde generasjon

Det er ikke fa nattevakter som Oskar fra
Guda i Nord-Trendelag har gatt siden
han begynte pa jernbanen som 16-dring.
At Oskar ble jernbanemann, er kanskje
ikke sa rart. Bade oldefaren, bestefaren
og faren hadde jernbanen som sin ar-
beidsplass. Ogsa to av brodrene valgte
jernbanen, mens femte generasjon jern-
banefolk ser ut til a vente pa seg.

- Nei, ingen av vire to jenter eller yng-
stegutten har valgt a folge opp familie-
tradisjonen. Hva de fire barnebarna vel-
ger, er det litt for tidlig a ha noen sikker
mening om.

Jubileum

Samme ar som jernbanen i Norge kan
feire sitt 150 ars jubileum i 2004, kan
Oskar se tilbake pa hele 40 dr pa jern-
banen. Forst som aspirant i Trondheim,
senere ble det telegrafistkurs pa Jern-
baneskolen.

- Vel ferdig sokte jeg og fikk jobb pa
Trofors stasjon varen 1968, forteller han.
Der etablerte Oskar og kona Bjorg seg for
34 ar siden, og der bor de den dag i dag.
Ogsa begge dotrene har stiftet familie pa
hjemstedet, mens sonnen holder til i
Hammerfest.

- I flesteparten av de forste 15 drene
etter at vi kom til Trofors, jobbet jeg pa
reserven. Det betydde tjeneste pa de
fleste stasjonene mellom Steinkjer og
Bode. Sa her er jeg godt kjent, sier Oskar.

Vant med a vaere aleine
- Hvordan er det d jobbe natta og stort sett
veere aleine?

- Det gir bra det. Nar du har veert pa
smi stasjoner som Trofors, Svenningdal,
Majavatn og sa videre, s blir du vant
med & veere alene. Sa det er ikke noe pro-
blem. Du blir veldig flink til & vente da,

vente pa tog og vente pa togmeldinger.
Det er stort sett det det gar pa om natta.

- Hva bestdr arbeidsdagen din pa natta
av?

- Det er stor forskjell mellom a jobbe
her i Mosjoen og pa en mindre stasjon.
Her kommer det stadig folk innom,
kjorende og skiftepersonale. Pa sma-
stasjoner som Majavatn er du aleine.
Ellers er det forskjell pa om stasjonene
har stillverk eller ei.

Nar du pa
Majavatn har
kryssing og det
er darlig veer,
sd er det en
600-700 meter
opp til vekselen,
og den kan vere
nedsnedd og/el-
ler iset til. Men
det er ikke sa mange netter i
aret at det er sann, s dem glemmer du
nér vaeret igjen er i godlune.

«Vi har leert
oss d leve
med «ATC-
spokelset»

Triks
- Hva slags triks bruker du for d holde deg
viken?

- Oppskriften er minst to timer sovn
for du gar pa om natta. Far jeg til det, er
det ikke noe problem & holde seg vaken.
Men far jeg ikke det til, har jeg et pro-
blem. Da er det svart kaffe og frisk luft
som er resepten.

- Har du problemer med d fa sove?

- Stort sett ikke. Hele familien vet at
jeg skal ha denne sevnen - og da er det
fred i huset. Ingen far tak i meg da altsa.
Men har jeg det litt for travelt, slik at det
blir bare én time og tre kvarter med hvile,
da kan jeg like godt la veere a legge meg.

- Det er ikke sa rart at vi som gar skift
degnet rundt, far sevnproblemer. Dogn-
rytmen blir ujevn, og vi snur jo tidvis
degnet pa hodet.

Ikke brak
- Er dere plaget med mye brdk om
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Stille og hektisk: Nattetider er det mye venting og lite a sla i hjel tida med for Oskar Nilssen, men jobben som trafikkstyrer

kan ogsa veere skikkelig hektisk nar alt skjer pa en gang.

kveldene og natta her i Mosjoen ettersom
dere har en egen vaktimann her?

- Nei, det er vi ikke. Heller ikke pa
fredags- og lordagskvelder har vi veert
plaget med brdk, kun enkeltepisoder. Det
har fort til at den innleide vakta har sin
siste arbeidsdag her 31. januar etter
rundt to ars engasjement.

- Er det mosjoveeringene som er snille
eller er det like fint langs hele Nordlands-
banen?

- Nei, det er litt forskjellig tror jeg. Her
ble det enda bedre da vi fikk fjernet
pengeautomatene fra venterommet. De
trakk til seg en del folk som egentlig ikke
hadde noe her  gjore.

«Spekelset»

- Det som opptar oss pa Nordlandsbanen,
er fjernstyringen. Vi har leert oss a leve
med det «spokelset» i en mannsalder, Na
ser det ut som noe er pa gang igjen, og da
er vi spente. Nar kommer det, og hva skjer
nar det kommer, spor vi 0ss.

- Enkelte mener innforing av fjern-
styring pd Nordlandsbanen er verdens
undergang for oss som gruppe. Andre er
mer moderate. Jeg velger 4 vente og se.
Det tror jeg de aller, aller fleste gjor.

- Personlig vil jeg vel nesten rekke a bli

pensjonert for fjernstyringen er pa plass.
Det er verre for dem som er 20 ar yngre.
De kommer da til & veere i den vanskelige
alderen.

Innfridd forventningene
- Hvordan opplever du opprettelsen av en
egen trafikkdel innen
forvaltningen?
- Vi droftet
forslaget om
den nye
organisasjo-
nen grundig
og stilte oss
positive.
Erfaringen sa
langt er at vére
forventninger er
innfridd. Vi trives i den
nye organisasjonen. Ikke det at vi

«Pasma
stasjoner
blir du vant
med a veere

aleine»

pé dod og liv ville ut av regionen. Der var
det trygt og godt 4 vaere, men vi har na
fatt reindyrka vare gjoremal, og det er vi
meget godt forneyd med.

- Da jeg kom til Mosjeen i 1993, jobbet
jeg pa persontrafikk og hadde togekspe-
disjon nesten hver dag. Sjol om salg og
markedsfering var hovedbiten, sa folte
jeg meg forst og fremst som en togekspe-

(Foto: Svein Erik Bakken)

diter. Sa den dagen NSB ble delt og txp-
ene skulle ga over til Jernbaneverket, var
det helt naturlig for meg d bli med over.

- Det har jeg ikke angret pa, tvert om,
Vi gikk pa Jernbaneskolen for & bli txp-er,
ikke for 4 selge billetter. Vi leerte det og,
men faget var togekspedisjon.

Jernbanespraket

- Da banen ble bygd, kom det folk sorfra:
trondere og ostlendinger og slo seg ned
oppover her. De hadde med seg sitt
sprak. Det preger fortsatt spraket pa
Nordlandsbanen.

- Det nytter ikke med lokale dialekter
her?

- Nei, lokale ungdommer som skal
begynne som aspiranter, ma slite med a
leere seg jernbanespraket forst.

- Kan du nevne noen eksempler?

- Vi kaller det a «farte» en vogn der det
i bestemmelsene star «renny.

Andre eksempler er: «ga rundt», «hiv-
utnr, «sld-pa», «torne», «fenkar, «skivan,
osv for 4 ta de jeg kommer pa i farta en
sein nattetime, sier Oskar Nilssen og
smiler lurt av seg sjol.

i J———
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«Pa hjemvei»

Bildet er tatt pa Oslo S en ettermiddag i juni.

Det er brukt ca 1/20 sek. lukkertid for a fa fram bevegelsen i toget.
Tatt med Canon EOS 1, med 28-135 mm objektiv (pd ca 100 mm),
med bildestabilisator som har gjort at stativet kunne ligge igjen hjemme!
Film: Fuji Sensia 100 ISO lysbildefilm.

Fotograf: Robert Lund, Lokf. NSB.

Mitt
Jernbane-

bilde
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Misvisende profilering

Vi onsker med dette innlegget &
stille noen spgrsmal rundt det vi
oppfatter som vare forretnings-
enheters til dels misvisende og
manglende profilering/-mar-
kedsfaring av Jernbaneverket.

Bakgrunnen er forst og fremst mange
«merkelige» annonseringer/utlysninger i
dagspresse og fagblader uten at tilhorig-
heten til Jernbaneverket klart fremgér. |
tillegg kommer internettsider og merking
av maskiner, biler og arbeidstoy.

Trodde
Vi trodde, i var enfoldighet, at vi hadde etr
Jernbaneverk i Norge. Et Jernbaneverk
bestdende av fem sakalte forretnings-
enheter, fem forvaltningsenheter og et
Hovedkontor. En konstellasjon som
juridisk sett utgjer Jernbaneverket.
[ tillegg kommer et heleid datterselskap,
BaneTele A/S som egen juridisk person.
Vi konstaterer derimot at flere av Jern-
baneverkets enheter profilerer seg som
om de er egne selskaper, uten noen til-
knytning til Jernbaneverket. Dette sender
etter var mening feil signaler biade internt
til vare egne og eksternt til kunder og
interessenter. La oss gi noen eksempler:

Ikke et ord

Stillingsannonser fra noen av disse en-
hetene i fagblader og dagspressen uten at
Jernbaneverket er nevnt med et ord. Far
man mange sokere til stillinger i en enhet

m Jernbaneverket

BaneTele
BaneEnergi

*BaneProduksjon

*BaneService
*BanePartner

Ett Jernbaneverk: Er det slik at en
ikke ensker a arbeide sammen under
felles identitet og logo? spor forfatter-
ne av dette innlegget.

som ikke informerer om hvem som er
eieren?

Gratulasjoner til Jernbaneverket ved
dpninger/markeringer, som for eksempel
i Kjoreveien nr. 8 - 2002 og omtale av
Rerosbanens 125 érs jubileum, hvor
forretningsenheter (les Jernbaneverket)
gratulerer Jernbaneverket.

Biler og maskiner eid av Jernbane-
verket merkes kun med forretnings-
enhetenes logo.

Arbeidstoy uten at tilherighet til
Jernbaneverket er synlig i logo eller
lignende. Né er det jo ikke meningen at

Stortinget feilinformert?

Hvis statsraden har sagt i heringen i Stor-
tinget at «<hun skar gjennom da BaneTele
ikke klarte a betale ned statslanet sitt pa
209 millioner kroner.», har hun i beste fall
uttalt seg mot bedre vitende. Og hun har
feilinformert Stortinget.

Administrasjonen i BaneTele AS foreslo
helt siden august 2001 at BaneTele burde
soke departementet om subordineringen
(etterstillelse) eller konvertering (om-
gjoring til egenkapital) av statsldnet. Dette
ble muntlig tatt opp med departementet i
mate i desember 2001, og formelt omsokt
i brevav 12.03.02.

I en brevvekskling viren 2002 gjorde
departementet det klart at en mulig

endring i lanets status bade matte vurde-
res ut fra kommersielle hensyn og i for-
hold til GSM-R-finansaieringen. Departe-
mentet var klar over at subordinering eller
konvertering var en forutsetning for full
utnyttelse av den fullfinansieringsavtale
BaneTele AS signerte med DnB tidlig i
juni,

Statsldnet skulle etter forutsetningene i
St.prop.80 om omdannelse av BaneTele til
AS, innfris 01.07.02. Ferst helt i slutten av
juni tok Samferdselsdepartementet saken
opp med Finansdepartementet og senere
i Regjeringen. I en kongelig resolusjon
primo juli 2002, ble lanet forlenget til
30.09.02, blant annet under henvisning til

man skal vandre rundt som en levende
reklameplakat, men dog allikevel.

Felles mal

Hva er hensikten med & utelate en klar og
entydig understrekning av at forretnings-
enhetene er en del av Jernbaneverket?
Hva er begrunnelsen for ikke 4 ha med
Jernbaneverket i logo og navn ved profi-
lering/markedsfering? Virksomhetene/-
selskapet er jo Jernbaneverket og ikke noe
annet. Hvor ble det av fellesskapet ?

Burde man ikke heller forseke & bygge
rundt det som er felles? Viarbeider alle i
Jernbaneverket, enten vi er plassert i den
ene eller i den andre organisatoriske
«boksenn»,

Bor vi ikke heller se om vi kan jobbe
sammen mot felles mal, pa tvers av orga-
nisatoriske «bokser»? Eller er enhetens
egne, interne mal viktigere?

Ett Jernbaneverk

Bor vi ikke heller jobbe for et Jernbane-
verk hvor alle krefter forseker & trekke i
samme retning? Andre selskaper, som for
eksempel Norsk Hydro, Gjensidige - Nor
og Aker-Kvarner synliggjor tilherighet/
eierforhold gjennom tydelig navn og
logobruk .

Har vi tatt fullstendig feil? Er det kan-
skje ikke «Ett Jernbaneverk»? Er det slik at
man ikke onsker d arbeide sammen un-
der felles identitet og logo, men tvert imot
onsker 4 ikke identifiseres eller forbindes
med Jernbaneverket?

John Harald Amundsen, radgiver revisjon

Heidi Klubnes, seniorrddgiver sikkerhet

en totalgjennomgang av GSM-R-
finansieringen.

I mellomtiden har BaneTeles styre og
IBV gitt sine klare anbefalinger om prosess
for privatisering, finansieringslosninger,
organisasjon m.v.

[ proposisjonen 25.10.02. ser Regje-
ringen bort fra disse anbefalinger og an-
nonserer bl.a. frister for innfrielse av stats-
ldnet, noe som i seg selv reduserer verdien
av statens aksjer i BaneTele AS dramatisk.

Hadde BaneTele AS etter sin forste for-
melle soknad 12.03.02 fatt beskjed om at
statslanet uansett skulle innfris 01.07.02,
hadde BaneTele AS selvsagt gjort dette.

Trygve Tamburstuen
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26 stasjoner

fredet

Med @stbanen i spissen ble

26 bygg pa jernbanestasjoner
fredet. Dermed er antall fjerne-
de bygninger langs jernbane-
nettet kommet opp i hele 120
pa de siste ti arene.

I en landsomfattende plan som
Riksantikvaren og NSB har samarbeidet
om, er ytterligere 441 bygninger blitt
verneverdige og ytterligere 5.000 er
registrert.

- Bevaring av et utvalg jernbane-
bygninger er av stor betydning for var
kunnskap om historie, arkitektur og
byggeskikk fra tiden for og etter forrige
arhundre, sa miljovernminister Borge
Brende.

Mens samferdselsminister Torild
Skogsholm viste til at byer er blitt formet
rundt stasjonsbygninger.

Riksantikvar Nils Marstein understre-
ket at mange anerkjente arkitekter har
tegnet stasjonsbygningene. - NSB var
tidlig ute med @ engasjere de beste
arkitektene, sa han.

Konsernsjef Einar Enger mente det er
et privilegium for NSB 4 eie all denne
kulturarven.

Disse 26 ble na vernet av
Riksantikvaren:

Ostfoldbanen:

Halden: Stasjonsbygningen

Oslo:

Ostbanen: Stasjonsbygningen
Solerbanen:

Roverud: Stasjonsbygning, ilgodshus,
godshus, privet og torkehus

Flisa: Stasjonsbygning, godshus, ilgods-
hus, privet og lokstall

Rerosbanen:

Steinvik: Stasjonsbygning, godshus,
privet og bryggerhus.

Stai: Stasjonsbygningen, godshuset og
vokterboligen

Kongsvingerbanen:

Abogen: Stasjonsbygning, godshus,
privet, uthus og lokstall

Matrand: Stasjonsbygning, godshus,
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Vakre: Levanger stasjon pé Nordlandsbanen er en av de mange vakre stasjons-

bygningene som er fredet.

privet og stasjonshage

Gjovikbanen:

Gjoevik: Stasjonsbygningen

Gran: Stasjonsbygningen, godshuset og
ilgodshuset

Eidsvoll-Dombésbanen:

Lillehammer: Vanntarnet

Brevikbanen:

Brevik: Stasjonsbygning, privet, stasjons-
park, perrong, minneplate
Setesdalsbanen:

Byglandsfjord: Stasjonsbygning, godshus,
privet, lokstall

Hornnes: Stasjonsbygning og privet
Treungenbanen:

Sanda: Stasjonsbygning og privet
Arendalsbanen:

Rise: Stasjonsbygning, privet og vanntirn

(Foto: Njal Svingheim)

Bergensbanen:

Bergen: Stasjonsbygning, ilgodshus,
toghaller, plattformer med overbygg
Garnes: Stasjonsbygning, uthus, vogn-
remisse, lokstall, perrong
Seltuftberget: Brakka

Myrdalsleitet: Forsamlingshuset
Nordlandsbanen:

Langstein: Stasjonsbygningen
Levanger: Stasjonsbygningen og lok-
stallen

Skogn: Stasjonsbygningen, godshuets og
ilgodshuset

Ofotbanen:

Solheim: Brakka

Narvik: Lokstall 1

Rombak: Vanntarnet
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Flertall for

Flertallet i Stortingets samferdselskomite vil at vi-
dere planlegging av Ringerikebanen skal skje et-
ter Asa-alternativet. Det samme flertallet under-
streker viktigheten av a forkorte Bergensbanen.

NJAL SVINGHEIM

I komiteinnstillingen gar det fram at alle partier unntatt
Fremskrittpartiet uttaler seg i positive vendinger nér gjelder
byggingen av Ringeriksbanen Sandvika - Honefoss.

Hayre, Kristelig Folkeparti (KrF), Senterpartiet (Sp) og
Sosialistisk Venstreparti (SV) utgjer flertallet som gér inn for Asa-
alternativet.

Arbeiderpartiet gar alene inn for Kroksund-alternativet.
Flertallet mener Asa-linjen tilfredsstiller mélet om en vesentlig inn-
korting av Bergansbanen. Reisetiden er bare ubetydelig lenger enn
for Kroksund-linjen , to minutter.

Hoyre, KrF og SP er enig med Regjeringen i at det foreliggende
utredningsmateriale viser at ikke vil veere samfunnsmessig riktig 4
realisere prosjektet slik det na foreligger. En rekke andre jernbane-
prosjekter vil métte prioriteres for det er aktuelt a bygge Ringeriks-

sma Y TT

banen.

AP foreslér at det bevilges penger til detaljplanlegging av banen i
slutten av planperioden 2002 - 2011. SV foreslér at planleggingen
forseres, mens Frp foresldr at arbeidet med Ringeriksbanen né

avsluttes helt.

Solid flertall: Det er et solid flertall i Stortinget for Asta-
alternativet pa Ringeriksbanen.

Nye lokaltog

i drift pa
@stlandet

Torsdag 21.november i fjor
gikk forste avgang med
nytt lokaltog type 72 pa
@stlandet. Forste tur gikk
fra Oslo S til Mysen.
Togsettene settes forst inn pa @stre
linje. I tillegg blir det en tur til hen-
holdsvis Moss og Spikkestad daglig.
Etter hvert som flere togsett settes
inn i trafikken blir de ogsé 4 se pa

andre strekninger.
I alt skal 29 av de 36 nye lokalto-

rende skal ga pa Jeerbanen mellom
Stavanger og Egersund.

gene i trafikk pa @stlandet. De reste-

NJTs program for 2003
er under arbeide!

I midten av januar kan alle vire med-
lemmer glede seg over a fa en fargerik
og innholdsrik trykksak i posten.

Her finner du bl.a. felgende tilbud:
Kinareise 17.02.03

Hurtigruten 21.04.03

Den franske Riviera

Badeferie i Cesme (Tyrkia)
Badeferie i Igalo eller Dubrovnik
Shoppingreise eller hotellferie

i Newcastle eller Edinburgh
Scandoramareiser:

Cruise Rhin - Mosel (buss/bat eller
fly/bat),

Berlin - Praha - Budapest - Wien
(buss eller fly),

AN U N AN

<

Spania rundt (buss eller fly) og
Tyrol (buss eller fly)

v SprikkursiLondon

v NJTs hytter og NSBs feriesteder

Onsker du naermere opplysninger, sa
henvend deg til:

NJT Reiser
Postboks 286 Sentrum,

0103 Oslo
Tjenesteadr.: Tomtekaia 21, Oslo S
Telefon: 23151573 -
Telefax: 23 15 26 55
Kontortid: Mandag t.o.m. torsdag
kl10.00-13.00
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Bedre markedsfaring
av Raumabanen

Nytt selskap: Persontogene pa Raumabanen kjores nd med type 93, hva slags

materiell som skal brukes i turistsammenheng pa banen, gjenstar d se.

(Foto: Njal Svingheim)

sme YT

Naeringslivet i Rauma blir
sammen med kommunen med i
et aksjeselskap som skal
markedsfgre Raumabanen som
turistbane. Inspirasjonen
kommer fra suksessen pa
Flamsbana.

NJAL SVINGHEIM

Det har allerede gatt turisttog pa Rauma-
banen om sommeren i en del ar. Togene
er kjort i regi av Norsk Museumstog i
samarbeide med NSB og GM-gruppen.
Na er det mer omfattende og ambi-
siese planer som legges for turistsatsning
pa den vakre og spesielle Raumabanen.
Strekningen som planlegges utnyttet er
mellom Andalsnes og Bjorli stasjoner.

Tostoms-lok

til Sveits

Den sveitsiske godsopera-
toren BLS Cargo har na
mottatt det farste av ti be-
stilte tostroms-lok fra pro-
dusenten Bombardier
Transportation.

Den sveitsiske varianten Re485 er en
spesialutgave av det tyske BR185
som Bombardier har fatt en ordre pa
400 av til DB Cargo. Fra BLS Cargo
undertegnet kontrakten til det forste
loket ble levert, har det bare gatt ti
méneder, og det er en usedvanlig
kort leveringstid.

BLS Cargo skal bruke tostroms-
lokene i den grenseoverskridende
trafikken mellom Tyskland og Sveits.
To lok av denne typen kan trekke 1
300 tonn pé Lotschberg-linjen der
stigningen er opp til 27 promille.

BLS Cargo venter en ok-
ning i trafikken pa mellom 30 og 40
prosent i 2002 i forhold til aret for. I
lopet av en todrsperiode har selska-
pet doblet sitt trafikkarbeid.

Toglederne far felles

lonnsavtale

Togledere organisert i Norsk Toglederforening far samme av-
tale som Jernbaneverket tidligere har med Norsk
Jernbaneforbund. Det har Statens lonnsutvalg bestemt.

Tvisten mellom Jernbaneverket og YS
Stat v/Norsk Toglederforening om nye
lonnsavtaler for togledere organisert i
den nye foreningen, ble bragt inn for
Statens lennsutvalg 20. november.

Lonnsutvalget sier i sin kjennelse at
Jernbaneverket ma ta mye av ansvaret
for den oppstatte situasjonen, i det ar-
beidsgiver innledet forhandlinger med
Norsk Toglederforening pa et omréde
der det allerede eksisterte en avtale
inngatt mellom Jernbaneverket og
Norsk Jernbaneforbund.

Lennsutvalgets enstemmige vedtak
fastslar at avtalen av 31. mai 2002 mel-
lom Jernbaneverket og Norsk
Jernbaneforbund gjeres gjeldende for
YS Stat v/ Norsk Toglederforening.

(Kilde: BaneNettet)
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Arriva tenker
image i Danmark

Arriva har som kjent overtatt
flere linjer fra DSB pa Jylland
na i januar, og selskapet er noe
bekymret for hvordan de vil bli
mottatt av danskene.

Arriva-gruppen som sadan har rotter i
England og har ikke det beste inntrykket
hos danskene. N4 prover Arriva Tog 4
godgjore seg.

Ingen rolle
I en storre markedsundersekelse svarer
62 prosent av danskene at det ikke spiller
noen rolle om et privat selskap overtar
for statsbanene. Sju prosent venter at
Arriva vil gjere det bedre enn DSB.

Men det er en utfordring at hele 72
prosent er tilfreds eller svert tilfreds med
DSB pd de bererte linjene pa Jylland.

Stor fornying: Green Cargo har bestilt 54 nye godsvogner for transport av papir.

(Foto: Gdran Filt, Rallaren).
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Nermere 50 prosent ventet faerre togav-
ganger nar Arriva overtar. Det spors hvor
mye boards og posters kan gjore med en
slumrende dansk skepsis.

Banestyrelsen og Arriva enige
Den 28. november undertegnet Bane-
styrelsen og Arriva Tog en femérig spor-
tilgangsavtale for de bererte banene pa
Jylland. Avtalen omfatter et belonnings-
system for regularitet i toggangen i til-
legg til avgifter som skal betales
for bruk av banenettet som
Banestyrelsen er palagt 4 hol-
de en viss kvalitetsstandard
pd. Banestyrelsen skal
ogsa kjope 29 ATC-
LA enheter som skal leies
ut til Arriva Tog til
bruk i de nye togene
som Arriva skal sette
inn i 2004.

Spiller ingen rolle:
62 prosent av danske-
ne mener at det ikke
spiller noen rolle om
et privat selskap over-
tar for statsbanene.

Green Cargo

mest moderne

Den svenske godsoperateren
Green Cargo har bestilt nye
godsvogner for 90 millioner
svenske kroner.

For denne summen far man 54 vognpar
som skal brukes til transport av papir.
Vognene er de mest moderne i Europa.
Hele vognsiden apnes automatisk for
lessing og lossing av papirruller og resir-
kulert papir.

Ogsa fjeeringssystemet er helt nytt.
Vognene produseres av K Industries (tid-
ligere Kockums) i Géteborg og vil bli tatt i
bruk i perioden september 2003 - april
2004. Rundt 800.000 tonn trevirke, papir
og fibermasse vil arlig bli transport i dis-
se vognene for papirindustrigiganten
SCA.
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Boker til hygge
og fordypning

[ denne spalten reklamerer vi ofte for
vire mange elektroniske tjenester, men
som bibliotekarer slar vi selvfolgelig ogsa
et slag for boka. I et av de siste nummer-
ne av Kjoreveien skrev Reidar Skaug
Heymork om den nye boka om Reros-
banen: den og flere andre er blant
nyanskaffelsene i Biblioteket de siste
manedene.

Kjenner du loket?

N4 kan du oppdatere deg og kanskje leere
noe nytt. Boka beskriver elektriske
lokomotiver og motorvogner hos NSB og
noen av deres utenlandske forbilder.
Elektrolok i Norge av Nils Carl Aspenberg

Rallarsang og rallarviser

Boka inneholder historikk, bilder og nye
og gamle rallarviser. De forste kapitlene i
boka handler om rallarviser i skillingstra-
disjon; nord-svensk jernbanehistorie og
om visene og forfatterne. Hver vise har
ogsa fatt sitt forord i form av historikk
rundt visen.

Feiselklang og anleggssang : rallarviser fra
Nordkalotten av Finn Stenstad og Agge
Theander

P4 tur med Flamsbana

En hyllest til en av Norges flotteste og
mest populere banestrekninger. Boka gir
korte beskrivelser av infrastrukturen og
materiellet samt banens historie og
rallarnes liv under byggingen. Perfekt
lesestoff for deg som vurderer
Flamsbana- tur til sommeren.
Flamsbana av Johs. B. Thue

Visjoner og store, harete mal

En bok som fikk mye oppmerksomhet i
fjor host, var Ona fyr av Ingebrigt Steen
Jensen. Hans pastand, og bokas
utgangspunkt, er at det er noen trekk
som er felles for dem som lykkes
sammen. Det gjelder enten de driver fot-
ballag eller bokhandel: er kommersielle
eller ideelle, offentlige eller private: nor-
ske eller utenlandske, store eller sma.
Ona fyr av Ingebrigt Steen Jensen

Nye maktforhold
Utviklingen og utbredelsen av den digita-
le informasjons- og kommunikasjons-

om informasjon

Fra Biblioteket

FEISELKLANG oc
ANLEGGSSANG

FALLA i
HORDIALONTER

Minianmeldelser: Her kommer minianmeldelser av en rekke boker og
avhandlinger.

teknologien er blitt var tids malestokk pd
fremskritt og makt i den globale kunn-
skapsekonomien. | denne boka, som inn-
gdr i Makt- og demokratiutredningen,
rettes sokelys mot hvordan IKT pavirker,
endrer og skaper nye former for maktfor-
hold, maktutevelser og maktforstaelser i
samfunnet.

Digital makt - informasjons- og
kommunikasjonsteknologiens betydning
og muligheter. Tore Slaatta (red.)

Fordypning

Jernbaneverket har etter hvert fatt flere
med tittelen dr. ing. blant sine ansatte.
I fjor leverte Kjell Arne Skoglund og Alf
Inge Lohren sine doktoravhandlinger.

Nar jernbanesporet

belastes av tog

Hvordan oppferer jernbanesporet seg
nar det belastes av et tog? Bakgrunnen
for arbeidet har veert et enske om 4 for-
bedre eksisterende modeller for & bereg-
ne spenninger i jernbanespor og  utvikle
en testrigg for spenninger og teyninger i
jernbanepukk.

A Study of Some Factors in Mechanistic
Railway Track Design av Kjell Arne
Skoglund

Ny jernbanesville

gir okt sikkerhet

Lohrens arbeid dreier seg om 4 oke side-
stabiliteten i et jernbanespor ved 4 finne
frem til en sville som har storre sideveis
forskyvningsmotstand enn dagens
standardsviller. Den nye svilleutforming-
en vil ogsé kunne bidra til a redusere
vedlikeholdskostnadene og bedre
regulariteten pa jernbanen.

Okt sidestabilitet i jernbanespor med sma
kurveradier av Alf Inge Lohren

Tipsboks:

Pa BaneNettet ligger
Bibliotekets base med
over 9000 dokumenter.
Her kan du finne bade
dagsaktuelle boker og
rapporter og beskrivelser
av jernbanen tilbake fra
starten i 1850-drene.

I basen kan du ogsa
reservere dokumenter du
onsker a lane, sa sender
vi dem til deg.




Feil i november
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Vakker: - En vakker
dag innlemmes

Jjeg kanskje i
Jernbanemuseets
samlinger pa
Hamar. (Tegning:
Egil Nyhus)

Denne gangen hadde jeg
egentlig tenkt a bidra med
noen betraktninger om hvor
flott det er at noen star pa for a
ta vare pa dette og hint av
historisk utstyr og materiell
som var moderne og effektive
bedrift ikke lenger har bruk for.

[ samme slengen hadde jeg tenkt & raljere
en smule over den smatt ubendige
trangen til 4 vise fram damplokomotiver
og gamle trevogner, ogsa i sammenheng-
er der vi onsker 4 fortelle verden hvor
moderne og fremtidsrettet vi er.

Slik blir det ikke, og det fordi fram-
synte kolleger i Region Ser har gitt meg
andre og viktigere ting & tenke pa.

To lovnader
Trettende dag jul er historie. Altav
nisser, notter og nedstovet julepynt er for
lengst ute av stua, og brorparten av nytt-
arsforsettene har jeg pakket bort og
plassert noksé langt ned i den forlengede
ryggmarg.

Jeg sa brorparten, og gjorde det med
overlegg. To lovnader er jeg nemlig fast

Harry-sporet

bestemt pa 4 etterleve resten av aret - Jeg
kommer ikke til & kutte ut sigarettene, og
noen tur til Bryne blir det nok ikke pa
meg i ar....heller!

Jeg tor rett og slett ikke. Tenk om jeg i
reinspikka vanvare kom i skade for 4 fyre
opp sneipen under plattformtaket pa
Norges forste stasjon med delvis roykfritt
utemilje. Det skulle tatt seg ut!

Forst ute

Det delvise reykeforbudet pa Bryne
stasjon ble innfort for jul. Vedtaket i seg
selv er historisk, men kom allikevel ikke
spesielt overraskende, verken pa meg el-
ler andre som ligger under for lasten.

Da er jeg faktisk mer overrasket over at
nettopp Bryne fikk eeren av a veere forst
ute. Vi snakker tross alt om en stasjon pa
en banestrekning som nok har hatt storre
utfordringer med & takle stupfulle bonde-
senner pa helgetur til oljebyen, enn de
har hatt med frittgaende plattform-
dampere pé Bryne og andre stasjoner
langs Jeerbanen.

Solidaritet

Ingen mé bli forundret over at det for-
holder seg slik. Roykere flest er av natur
fredsaele og vennligsinnede og sosiale

individer. Rause, gavmilde og for-
staelsesfulle er vi ogsa, og gir derfor
gladelig bort en sigarett eller to til en
royksugen stakkar som bommer oss.
Slike utslag av solidaritet er ikke
lenger dagligdags kost. Nér sa du for
eksempel sist en ikke-royker dele eplet
sitt med en fruktsulten medpassasjer?

Verneverdige

Tross alle gode egenskaper mé vi er-
kjenne at vi med hang og trang til nikotin
og tjere er en forfulgt rase. Vi drives fra
skanse til skanse, fra plattform til platt-
form, og kan ikke foler oss trygge noen
steder. Slik vil det trolig forholde seg helt
til den dagen noen mot formodning fin-
ner ut at vi er verneverdige.

En vakker dag innlemmes jeg kanskje i
Jernbanemuseets samlinger pa Hamar,
og far plass i egen monter ved siden av
damplokomotiver, trevogner og annet
jernbanestesj fra den gang da? Tanken
virker fremmed, men ikke skremmende.
Vare venner pa Jernbanemuseet er nem-
lig kjent for & ta godt vare pa det de greier
4 redde unna utrydning.

Harry K




