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Signaler

150 ar med jernbane

S& er den store dagen kommet. 1. september er det 150 ar
siden jernbanestrekningen fra Christiania til Eidsvoll ble
dpnet. Den nye transportformen startet en samferdsels-
revolusjon i Norge, og kravet om nye baner kom raskt fra
flere deler av landet.

Jernbanens historie er en sammensatt historie. Det er en
historie om de store triumfer, om oppbyggingen til 4 bli lan-
dets dominerende transportmiddel og om teknologiske ny-
vinninger béde nar gjelder infrastrukturen og det rullende
materiellet. Samtidig er det en historie om stadig okende
konkurranse, okonomiske nedturer, tragiske ulykker og
politisk og intern strid.

Pd jubileumsdagen utkommer det nye bokverket om jern-
banens historie. Det er Jernbaneverket som stir bak ut-
givelsen, og kjente faghistorikere har i flere ar arbeidet med
en komplett jernbanehistorie helt fram til var egen tid. Det
to binds store verket blir den ene jubileumsgaven til alle an-
satte i Jernbaneverket og NSB.

Den andre gaven til de ansatte er den store jubileumsfore-
stillingen i Oslo Spektrum 4. september. Det blir fullt hus og
jeg tror vi kan se fram til en minnerik kveld med kjente
artister pa scenen og H.M. Kong Harald som @resgjest.

Jubileumsturen til Eidsvoll 1. september er et arrangement
for det offisielle Norge, vir eiere og samarbeidspartnere.
Her er H.M. Dronning Sonja hedersgjest.

Jernbanens kunder har NSB valgt & hedre gjennom jubi-
leumsbilletten til 150 kroner.

Ved et jubileum skal vi ikke bare se bakover. Vi skal bruke
jubileet til & vise at 150-4ringen er serdeles livskraftig, at
det er viktig & satse pa jernbanen og at den er en transport-
form for fremtiden.

La oss bruke denne anledningen til & oke kunnskapen om
jernbanen, gi et positivt loft i omgivelsenes oppfatning av
jernbanen og til & oke vért eget engasjement, var motiva-
sjon og stolthet.

Gratulerer med jubileet!
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«Kjopte Ferrari
til gardsvei»

- Da norsk jernbane endelig skulle modernisere seg mot slutten av 90-tallet, begynte man i feil ende.
NSB stolte pa politiske lofter og vedtok a kjope inn nytt materiell for flere milliarder kroner - uten at
pengene til en bedre kjgrevei 1a pa bordet. Dermed endte NSB opp med a kjore Ferrari pa gardsvei,

sier professor Jon Gulowsen.

TORE HOLTET

Gulowsen har skrevet om den aller siste
del av jernbanehistorien i det to-binds
historiske verket som gis ut i forbindelse
med jernbanens 150-drsjubileum. I kapit-
telet «sAmbisjonen om heyhastighetstog i
Norge» tar han for seg de ulike forsekene
pé a fornye det norske jernbanesystemet
gjennom 90-tallet.

Grell kontrast

Nytilsatt NSB-sjef Kristian Rambjer ville
ha raskere, hyppigere og mer presise tog
med maksimalhastigheter pa 200-250 km

” Effekt 600 var

en hoyrisikoplan

som sprakk

i timen. Under parolen «Ny kurs for jern-
banen» ville han bygge ut regionale og in-
ternasjonale strekninger med trafikk-
potensial ut fra Oslo. Forslaget til jernba-
neplan for perioden 1994-1997 forutsatte
en samlet investering pa 13,3 milliarder
kroner, og over tre planperioder ville in-
vesteringene belope seg til 40 milliarder
kroner.

Men Rambjor fikk aldri politisk til-
slutning, og hans planer sto i grell kon-
trast til den kroniske ekonomiske krisen
som jernbanen var rammet av.

- Ikke fri for realisme
- Med Rambjer-planen nadde gapet
mellom idealer og realiteter et heyde-
punkt. Men ved narmere ettertanke var
planen kanskje ikke helt fri for realisme
likevel, skriver Gulowsen.

— Den gav klart uttrykk for at jern-
banen matte gjennomfore meget tunge
investeringer i et til dels nytt linjesystem
for 4 kunne oke reisehastigheten vesent-
lig, papeker Gulowsen, og han legger til:

- Rambjer-planen var ogsa et realistisk
uttrykk for hvor tungt jernbanen métte
investere i infrastruktur for & kunne kon-
kurrere med fly pa langdistansereiser.

- Manglet bakkekontakt

- Rambjers etterfolger Odmund Ueland
forsokte seg pd en fullstendig omstilling i
lppet av tre dr, men hans planer tok ikke
heyde for viktige politiske og teknologiske
realiteter ved jernbanen. Hans ekonomis-
ke lofter manglet bakkekontakt, mener
Gulowsen.

Planen «Effekt 600», som ble vedtatt av
NSBs styre i mars 1996, gikk blant annet
ut pd a spare inn 600 millioner kroner i
aret, splitte opp NSB i flere enheter og
skifte ut store deler av vognparken med
nye og raskere tog.

Selv om ogsd Ueland og NSB-styret
ville ha tog som gikk i over 200 km/t,
baserte de seg pa & utbedre eksisterende
traseer. Anslagsvis 80 kurver métte rettes
ut hvis det nye materiellet skulle kunne
utnyttes fullt ut.

Prisen for krengetogtiltakene var an-
slatt til 1,6 milliarder kroner, og i juni 1997

vedtok Stortinget & sette av 400 millioner
kroner per ér i en fire ars periode. (Norsk
jernbaneplan for 1998-2007).

Problemet var at disse pengene ble
aldri bevilget.

Under behandlingen av statsbud-
sjettet aret etter var de 400 millionene
skrumpet inn til 57 millioner kroner!

- Stortinget

en darlig bedriftsleder

Til tross for protester fra mange hold ble
det i de pafelgende ara bevilget sveert be-
skjedne belop til krengetogtiltak, og den
dag i dag er ikke krengetogene tatt i bruk
som forutsatt.

«Jernbanestyret har seg selv & takke
nér kontrakten ble inngétt for pengene 14
pa bordet,» var kommentaren fra sam-
ferdselsminister Odd Einar Derum.

- Han fastslo dermed hva alle jernba-
netjenestemenn hadde fétt erfare, gang
pa gang, nemlig at det kunne vare bety-
delig sprik mellom samferdselsplaner og

Rambjer-planen var

ogsa et realistisk

uttrykk ...

statsbudsjett. Samferdselsplanene var
politiske planer og som sadan verken mer
eller mindre palitelige enn andre politiske
planer og lofter. Budsjettene var realiteter,
skriver professor Gulowsen.
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Ufore: - Jernbanen ble organisert inn i et ufore ved at det fristilte NSB-styret kunne kjope nytt materiell for flere milliar-
der, mens Jernbaneverket ikke kunne giennomfore de nodvendige utbedringene i skinnegangen, mener historieforfatter

og professor Jon Gulowsen.

Han sper seg om NSB-ledelsen tok
sjansen pa at Stortinget «ville beye av for
det apenbart ufornuftige i 4 trafikkere
gamle, svingete, jernbanetraseer med
materiell som taler 200 km/t.»

— Ble NSB lurt av Stortinget?

— Lurt er ikke det rette ordet, selv om
Stortinget i dette tilfellet framstar som en
darlig bedriftsleder. Stortinget er omni-
potent — det har rett til & gjore hva det vil.
Men for NSB ble spriket mellom planer og
bevilgninger sveert stort. Det star ikke til &
nekte at NSBs styre gikk til innkjop av nye
tog for man visste at man hadde noe &
kjore dem pa. «Effekt 600» var en hoy-
risikoplan som sprakk.

Ny kjorevei ga resultater

Gulowsen skriver at «vedtaket om
Gardermobanen har hatt sterk strategisk
betydning for NSB, kanskje storre betyd-
ning enn noen annen enkeltavgjorelse i
etterkrigstiden.»

Investeringen innebar en samlet kapa-
sitetsokning p& 40 prosent i Oslo-om-
radet og langt kortere reisetider pa de ut-
bygde strekningene.

Som motsats trekker han inn de kost-
bare innkjopene av nye togsett, med om-
stridte krengetog og akselbrudd som to
stikkord.

— Satt pd spissen kan det derfor sies at

... en historisk feil
som hindret

et helhetlig grep ...

investeringene i kjorevei i 1990-drene har
veert vellykte, mens investeringene i rul-
lende materiell har artet seg som en sam-
menhengende serie av tilbakeslag, skriver
Gulowsen.

(Foto: Bjern Erik Rygg Lunde).

- Historisk feil?

Han mener at NSB organiserte seg inn i et
ufere ved at trafikk og infrastruktur ble
skilt samtidig som jernbanen skulle mo-
derniseres, ogien samtale med Jernbane-
magasinet spor han seg om det her ble
gjort en historisk feil som hindret et hel-
hetlig grep om en ny jernbane.

- Deter sldende at Ueland med stotte i
det fristilte NSBs styre kunne kjope nytt
materiell for flere milliarder, men at han
som sjef for det statlige Jernbaneverket,
og med stotte i et styre som besto av ney-
aktig de samme personene som NBS-
styret, ikke kunne gjennomfere de ned-
vendige utbedringene i skinnegangen,
anslatt til 1,6 milliarder i jernbaneplanen
for 1998-2007. NSBs ledelse hadde spilt
hoyt, men den vant ikke, konkluderer
historieforfatter Jon Gulowsen.

tore.holtet@jbv.no

-
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«Tekniske rad

EXBANEN | NORGH

150 AR

satt til side»

Radene fra teknisk avdeling
ved jernbanen ble satt til side
da de nye togsettene ble kjopt
inn mot slutten av 90-tallet.
Utfallet ble at 38 togsett matte
bygges om. NSB klarte ikke a
utnytte potensialet til det nye
materiellet.

TORE HOLTET

Dette gar fram av historiebokene som gis
ut i forbindelse med jernbanens 150 ars
jublieum.

Det nye krengetoget Signatur ble tatt i
bruk pa Serlandsbanen fra 1. november
1999. Det brukte fire timer og fire minut-
ter fra Oslo. Reisetiden var kortet ned med
57 minutter.

Slagislag

— Skulle det vise seg a bli en ny giv for
jernbanen i Norge? spor forfatteren Jon
Gulowsen seg og svarer selv: - Det gikk
verre for NSB enn selv de sterste pessi-
mistene kunne frykte.

Innledende klager fra passasjer som
ble kvalme av krengebevegelsene, druk-
net etter kort tid i den katastrofale ny-
heten om den store jernbaneulykken ved
Asta pa Rorosbanen.

Sa fulgte slag i slag en serie uhell og
nestenuhell som tvang oppmerksom-
heten vekk fra de positive utsiktene til de
nye togene.

17. juni 2000 sporet et Signatur-tog av
pa Nelaug stasjon etter brudd i en aksling.
Farten var beskjeden, bare 40 km/t, og det
var ingen personskader.

Ruta til flybussen avgjorde
Likevel kom denne ulykken til & fa om-

Flytoget skulle ikke
bruke lengre tid enn

bussen til Fornebu ...

Brudd: - Dette akselbruddet kom etter et hendelsesforlop der viktige premisser
var lagt av NSBs ledelse, hevder historieforfatter Jon Gulowsen.
(Foto: Finn Holom).

fattende folger:

Alle Signatur-togene pa Serlands-
banen og Dovrebanen ble tatt ut av tra-
fikk, og alle flytogene ble stanset for sjekk.
[ neste omgang ble maksimalhastigheten
for disse togene redusert fra 210 km/t til
160 km/t.

Det ble konstatert en lang rekke feil og
mangler, som det skulle ta flere ar & rette
opp.

Akselbruddsaken kan, ifelge historie-
forfatter Gulowsen, fores tilbake til febru-
ar 1995, da NSB undertegnet en forelopig
kontrakt med Adtranz om levering av 16
hoyhastighetstog til Gardermobanen.
Ifolge denne kontrakten skulle togsettet
veie 149 tonn. Men allerede i juni viste
konstruksjonen at vekten ville bli 168
tonn. Dermed ville ikke flytoget komme
raskt nok opp i en hastighet pa 210 km/t,
noe som var nedvendig for & kunne tilba-
kelegge strekningen mellom Oslo og
Gardermoen pd 19 minutter.

For flytoget skulle ikke bruke lengre tid
enn bussen fra Oslo sentrum til Fornebu -
ogdet var 19 minutter, ifolge rutetabellen.

NSBisaksal

Derfor begynte Adtranz a lete etter tiltak
for & gjore motorvognene lettere. Soke-
lyset falt pa akslingene som kunne utfores
i hoyfast stal - en tilsynelatende sterkere

Det gikk verre for NSB
enn selv de storste

pessimistene kunne frykte

staltype enn det NSB vanligvis hadde
brukt. Med slikt stal kunne dimensjonene
reduseres og akslingene gjores lettere.
Problemet var imidlertid at det pa den
tiden ikke fantes noen UIC-standard for
akslinger av denne typen hoyfast stal.
Teknisk avdeling ved NSB protesterte
og ville ikke ga med pa at det ble brukt en
stalkvalitet som ikke holdt UIC-standard.
Adtranz gjorde det klart at de kunne leve-
re akslingene et halvt ar forsinket. Men en
slik forsinkelse var pa det tidspunktet
uaktuelt & godta for Gardermobanen.
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Ikke standard: — Signatur-toget knelte pa Nerlaug stasjon med brukket aksling som ikke oppfylte gjeldende internasjo-
nale standarder, skriver Jon Gulowsen, og poengterer at avsporingen I juni 2000 fikk omfattende folger.
(Foto: Finn Holom).

- NSB satt rett og slett i saksa. Bedriften
matte godta forslaget til Adtranz om aks-
linger i hoyfast stdl, selv om de ikke til-
fredsstilte kravene i den internasjonale
standarden, skriver Gulowsen.

NSB isaksall

[ januar 1997 var det imidlertid kommet
ut utkast til en ny europeisk standard ba-
sert pd en staltype som var innenfor stan-
darden.

- Dette tok selskapet derfor opp med
NSB. Men nok en gang satt Norges Stats-
baner i saksa. Hvis Signatur-togene ble
utstyrt med en annen type akslinger, kun-
ne ikke delene byttes mellom togene like-
vel. Man ville bli avhengig av to lagre for
alt, stikk i strid med forutsetningene.
Dessuten — og det var enda viktigere —

ville NSB fa et pedagogisk problem.
Hvordan skulle de forklare at flytoget,
som skulle kjore i 210 km/t, kunne veere
sikkert med akslinger utenfor normen,
mens det ikke var sikkert nok for

NSB satt rett

og slett i saksa

Signatur-toget, som skulle kjores i 160
km/t?

- Nok en gang ble rddene fra teknisk
avdeling ved jernbanen skjovet til side,
konstaterer historieforfatteren. Han viser
til at Signatur-toget knelte pa Nerlaug sta-
sjon med brukket aksling som ikke opp-

fylte gjeldende internasjonale standarder.
- Selv om det ble framstilt som en gate,
visste bade ingeniorer og ledelse ved jern-
banen hva arsaken var, skriver Gulowsen.
Etter langvarige forhandlinger kom NSB
og togprodusenten som nad het Bom-
bardier, til enighet om hvordan aksel-
saken skulle loses okonomisk rett for ars-
skiftet 2001-2002. Bombardier forpliktet
seg til 4 bygge om de i alt 38 togsettene. |
tillegg skulle NSB og Flytoget fa en viss
kompensasjon for sine ulemper.

- Avtalen var en stadfestelse av at NSB
ikke hadde ansvaret for akselbruddet.
Men bruddet kom etter et hendelsesfor-
lop der mange viktige premisser var lagt
av NSBs ledelse, stir det 4 lese i jern-
banens egne historiebeker.

tore holtet@jbv.no
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- Jeg er stolt over
a ha fornyet NSB

- Jeg er stolt over det jeg fikk til
sammen med de ansatte i mine
fem ar i NSB, sier tidligere kon-
sernsjef Osmund Ueland. - Uten
at vi hadde gjennomfert den
tvingende nodvendige fornyel-
sen av materiellet, kunne vi
bare ha avviklet hele jernbanen.

TORE HOLTET

Nar det i jernbanens nye historieboker
star 4 lese at Uelands «okonomiske lofter
manglet bakkekontakt», og at «Effekt 600»
var en «hoeyrisikoplan som sprakk», kom-
mer Ueland med denne kommentaren:

- Jeg undres over at en skriver en nyere
historie uten a soke fakta og snakke med
den som hadde ansvar for fem ar av for-
nyelsen av NSB.

- Matte velge
- Er det riktig at NSB-ledelsen tok sjansen
pd at Stortinget ville boye av for det dapen-
bart ufornuftige i a trafikkere gamle sving-
ete jernbanetraseer med materiell som
tiler 200 km/t»?

- Vi matte velge: Skulle vi vente pa dob-
beltsporet jernbane, eller skulle vi sette i
gang materiellfornyelsen og ha tillit til at
politikerne fulgte opp? Vi valgte det siste;
kjopte tog til fem milliarder kroner og la
da samtidig et press pa Stortinget for a fa
gjennomfort minimumstiltak pa skinne-
gangen.

— Alternativet var at det forst ble gjen-
nomfort en omfattende utbygging av
dobbeltspor og krysningsspor. Men da
hadde vi ikke fatt nytt materiell pd mange
ar, kanskje ikke i det hele tatt.

- Trist
Ueland mener det er trist for norsk jern-
bane at politikerne ikke fulgte opp og be-
vilget de 1,6 milliardene til krengetiltak
som de selv hadde vedtatt i forbindelse
med Norsk jernbaneplan 1998-2007.

— I en av jernbanens nye historieboker
siteres tidligere samferdselsminister Odd
Einar Dorum, som sa at jernbanestyret

e

Nodvendig: - Fornyelsen av togmateriellet var tvingende nodvendig, sier

r

Osmund Ueland, som tror framtida vil takke han for beslutningen om a kjope

tog for fem milliarder kroner.

«har seg selv a takke ndr kontrakten ble
inngdtt for pengene la pa bordet».
-Viventet med a bestille nye togsett til
Stortinget hadde fattet et konkret vedtak
om 1,6 milliarder kroner til krengetiltak.

, ’ ... hadde ikke fatt nytt

materiell pd mange ar

Dette var vi bevisste pa. Dessuten var det
en viss politisk vilje til & folge opp dette,
og i mitt siste ar i NSB ga samferdselsmi-
nister Terje Moe Gustavsen klart uttrykk
for at disse pengene matte bevilges.

- Togleverandgrens ansvar

Ueland mener at han i sin tid som NSB-
sjeflangt pé vei fikk til den effektivisering-
en som var nedvendig grunnet kapital-
kostnadene med nytt materiell.

- 38 togsett matte til slutt bygges om.
Angrer du pa at du oversd radene fra tek-
nisk avdeling i NSB mot a avvike fra UIC-
standard pa akslingene?

- Min korte kommentar til dette er at vi
valgte en kontrakt med en meget erfaren
togleverander basert pa totalentreprise,

(Foto: Jan Tomas Espedal).

der de hadde alt nodvendig underlag og
tok ansvar for design, leveranse og pro-
duksjon. At togsettene matte bygges om,
var selvielgelig en sterkt beklagelig sak,
men leveranderen patok seg ansvar og all
skyld for bade akselbruddet i juni 2000 og
den péfelgende utskiftingen,

- Feilvurderte
— Angrer du pa noen ting i din tid som
NSB-sjef?

—Jeg er stolt over den ledergruppen jeg
bygde opp, stolt over den omstillingen og
fornyelsen vi fikk til og stolt og over at vi
fikk til et samarbeid med de tillitsvalgte.

I ettertid ma jeg innremme at vi feil-
vurderte kompetansen som fantes pa
Sundland i Drammen da vi overforte alt
lokaltogvedlikeholdet fra Lodalen, og jeg
angrer pa at jeg ikke brukte like mye tid pa
utvikling av mellomlederne som jeg gjor-
de pé forstelinjelederne og den overste
ledelsen, sier Osmund Ueland, som i juni
2000 fikk avskjed av styret i NSB. Fire ma-
neder senere fikk styret i NSB BA avskjed
av daveerende samferdselsminister Terje
Moe Gustavsen.

tore.holtet@jbv.no
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Fra skepsis til entusiasme

Den norske jernbanen fikk en
trang fodsel, men barnet vakte
likevel rakst begeistring.

- Holdningen til jernbanen
svingte fra dyp skepsis til ube-
grenset entusiasme, skriver his-
torieprofessor Trond Bergh.

SVEIN ERIK BAKKEN

Bergh har skrevet bind
én i det nye verket om
jernbanens  historie
Norge som tar for seg
perioden fra 1854 til
1940.

- Det var ingen selv-
folge at Norge skulle

ha jernbane. Bade il fd
okonomiske, befolk- Historie-
ningsmessige, typo- professor
grafiske og klimatiske Trond Bergh.
grunner talte etter re- (Foto: Qystein
gjeringens og mange Grue)

andres mening mot at
jernbanen ville fa noen serlig betydning
for landet, fortsetter han.

Ikke noe jernbaneland

Da Norge i 1854 fikk sin forste jernbane
som et av de siste landene i Europa, var
den rddende oppfatningen at det ikke var
grunnlag for noen nevneverdig videre ut-
bygging. Norge ville med andre ord ikke
bli noe jernbaneland.

Denne sannheten fikk et kort liv. Det
viste seg raskt at det norske jernbane-
landskapet ble noe annet og mye mer enn
bare Hovedbanen mellom Kristiania og
Eidsvoll. Stikk i strid med dystre spadom-
mer fortsatte alt i 1857 utbyggingen av
jernbanen i form av tre nye prosjekter.

Uhemmet begeistring

Innen 1890 var det i alt bygd 1.562 km
jernbane i Norge, fordelt pd 14 baner.
- Kontrasten til den mangelende troen pé
Norge som et jernbaneland som radet i
1850-drene, er sldende, mener Bergh.

Ingen selvfolge at
Norge skulle ha jernbane

fortsatte utbyggingen av

Jjernbanen kort tid etter at Norges forste jernbane ble dpnet. Her hentes grus til

byggingen av Kongsvingerbanen i 1862.

En sterk, til tider nesten uhemmet,
jernbaneentusiasme hadde oppstatt. A fa
bygd mest mulig jernbane ville vaere av
saerlig stor betydning i Norge, ble det sagt.
Derfor fortsatte byggingen ogsa etter
1890, na styrt av de helt store vyer om et
moderne land som skulle dekkes av jern-
banelinjer pd kryss og tvers.

Jernbanehunger

Innen 1910, da storverket Bergensbanen
hadde veert i drift et drs tid, var jernbane-
nettet vokst til 2.976 km. Det betydde nes-
ten en dobling pa 20 &r og markerte top-
pen pd utbyggingen av jernbanen her til
lands.

- Ennd var jernbanehungeren ikke til-
fredsstilt. 1 1930 var ytterligere nesten 900
km jernbanespor kommet til, deriblant
den nye stambanen mellom hovedstaden
og Trondheim, Dovrebanen.

Omslag
- Fram til 1920 var entusiasmen usvekket.

(Foto: NJM)

Jernbanehungeren

ikke tilfredsstilt

Deretter kom det et omslag. Tempoet i ut-
byggingen avtok markant, og en klar for-
skyving over mot vei og veibygging ble
innledet.

Da krigen kom til Norge i 1940, var
nesten 4.000 km jernbane pd plass.
Tilveksten i 1930-arene var beskjeden, og
bestod i hovedsak av byggingen av de to
siste sambanene, Nordlandsbanen og
Serlandsbanen.

- 5@ mye mer jernbane ble ikke bygd.
Toppen ble nadd i 1949-50 med 4.468 km.
Deretter kom det til & dreie seg mer om
nedbygging enn utbygging, avslutter
Trond Bergh.

svein.erik.bakken@jbv.no
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Hardtslénede: - Jeg mener bildet av utbyggingen av jernbanen de forste tidrene er mye mer nyansert enn det bildet som
hardtsldende kritikere har tegnet, sier historieprofessor Trond Bergh. (Foto: Arbeiderbevegelsens Arkiv)
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rimelig kriti
- Satt pa spissen sa tar jeg et lite
oppgjer med den urimelige
harde kritikken av hvordan
jernbaneutbyggingen skjedde i

de forste tiarene, der utbyg-
gingen ble karakterisert som

lite gjennomtenkt,
stykkevis og delt.

planigs,

SVEIN ERIK BAKKEN

- Jeg mener dette bil-
det er mye mer nyan-
sert enn hva som er
blitt hevdet tidligere.
Det samme mener jeg
om kritikken av & byg-
ge de forste banene
med smale spor som et
fundamentalt feilgrep,

sier Trond Bergh. Historie-
professor
Riktig grep Trond Bergh.
- Jeg tror det i forste (Foto: Qystein
omgang var et riktig Grue)

grep a4 bygge ut en

smalsporet jernbanen tuftet pa regionale
initiativ og behov i stedet for a bygge ut et
landsdekkende jernbanenett etter en
samlet plan, som for eksempel i Sverige.

- Selv om dette tilsynelatende ikke var
en giennomtenkt utbygging, mener jeg li-
kevel den var bade rasjonell og riktig, der
det ble behovene nedenfra som styrte ut-
byggingen, og ikke politikerne sentralt,
Forst etter at det kom lokale initiativ og
ble vist vilje til & investere, fulgte Stor-
tinget opp.

Det norske

- Dette var det norske system. Tanken bak
var at det var lokalt en visste hvor skoen
trykket, og at det var der en skulle teste ut
viljen til & investere. Dette var ogsa et re-

’, Et jernbaneland
stikk i strid

sultat av at Norge pa 1800-tallet hadde en
utpreget regional ekonomi og dermed
ikke hadde noe presserende behov for de
store stambanene.

- Var det lokale engasjementet drsaken
til den radikale endringen av holdningen
til utbyggingen av jernbanen fra skepsis til
uhemmet entusiasme?

- Ja, jeg tror det betydde mye for politi-
kernes forstaelse. Ved iherdig arbeid og
gjennom utredninger, oppnadde mange
gjennomslag for bygging av jernbaner
som klart dekket definerte lokale behov.

Nedenfra
- Denne delen av utbyggingen av det mo-
derne Norge ble derfor baret fram neden-

,’ Det norske system

fra og etter hvert fanget opp og grepet
med et stort engasjement av politikerne
sentralt.

- Dialogen, samspillet og dynamikken
mellom det lokale og nasjonale med ulike
ekonomiske interesser, forklarer veldig
mye hvorfor Norge ble et jernbaneland
stikk i strid med de mest pessimistiske
spadommene.

Skreddersydd

- Nér det gjelder kritikken mot den sterke
satsingen pa smalsporet jernbane, er det
mye fornuftig i den. Valget kaster fortsatt
skygger over dagens jernbanenett med de
héaplest mange og krappe kurvene.

- Pd den annen side er det klart at en
med 4 velge en sa billig teknologi fikk mer
jernbane enn en ellers ville ha fatt. I stor
grad dekket smalspornettet i en lang peri-
ode det reelle behovet meget bra. Det at
Norge fikk en relativ godt skreddersydd
jernbane for den tidlige perioden var spe-
sielt viktig.

- Men da en tidlig pa 1900-tallet motte
en ny virkelighet som krevde en mer mo-
derne jernbane, stod en overfor ekstra
store problemer og store ombygginger.

Radikal lpsrivelse

fra politikerne

Mest dramatisk

- En av de mest dramatiske hendelsene i
jernbanens historie, var da statsbanenes
generaldirektor og tre av fire fagdirektorer
i Hovedstyret hoyst overraskende gikk av i
lopet 5. og 6. mars 1919.

- Bakgrunnen var en prinsipiell uenig-
het mellom statsbanenes ledelse og de
politiske myndighetene om organisering-
en av statsbanene. Generaldirektor
Christian Platou ville ha en radikal losri-
velse fra politikerne og organisere jernba-
nen i et frittstilt selskap.

Pirrende
- De var neer med a lykkes, men det politi-
kerstyrte jernbanesystemet seiret til siste
slutt. Hvorvidt et frittstilt jernbaneselskap
ville gitt en helt annen utvikling er en pir-
rende problemstilling.

-1 den perioden som jeg skriver om var
ikke politikernes detaljstyring noen stor
ulykke for jernbanen. Jeg mener jern-

Riktig & bygge

smalsporet jernbane

banen pa tross av politikernes hang til 4
ville detaljstyre statsbanene klarte a fore-
ta en del viktige omstillinger i mellom-
krigstiden.

- Men jeg ser ikke bort fra at en fristil-
ling i perioder med behov for mange og
raske omstillinger kunne ha skapt et bed-
re grunnlag for en raskere modernisering
av jernbanen, avslutter Trond Bergh.

svein.erik.bakken@jbv.no
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Fra «fattigmannstog»
til tidenes vedtak

B it

Vekk med dampen: Kampanjen «Vekk med dampen» og gjennomforingen av den og «Moderniserings- og rasjonalise-

ringplanen» representerte en radikal modernisering av jernbanen.

Etter krigen nadde jernbanen i
Norge toppen bade i antall km
bane og i antall ansatte.
Deretter er fortellingen om
jernbanens siste 50 ar med
noen fa unntak en historie om
et langt tilbaketog.

SVEIN ERIK BAKKEN

Det er en av konklusjonene i bind num-
mer to av historieverket om «Jernbanens

Ser toget flyr forbi

150 ar» som tar for seg
perioden etter 9. april
1940 og fram til i dag.
Forfattere er Jon
Gulowsen og Helge
Ryggvik.

Enorm betydning
Under den annen

verdenskrig hadde Historiker
jernbanen en enorm Helge
betydning og var det Rygguik.
viktigste transportmid-  (Foto: @ystein
delet. Faktisk fulgte Grue)

mange av de viktigste
begivenhetene jernbanesporene, forteller

Ryggvik.
Han viser til at Kong Haakon tok toget

(Foto: NJM)

da han 9. april 1940 kl. 07.15 forlot Norges
hovedstad. Videre at jernbanen var sen-
tral bade i de norske styrkenes tilbaketog,
i motstandskampen og ved tyskernes ka-
pitulasjon.

Fattigmannstransport

- Sa kom tilbaketoget. En trodde ikke pa
jernbanens framtid. Nar alle fikk bil ville
nesten ingen kjore med tog, og toget ville
kun veere fattigmannstransport, mente
mange.

- Likevel var det like etter krigen jern-
banen nddde toppen som sosial institu-
sjon. Det var i 1953 at antall ansatt i NSB
var pa sitt hoyeste med rundt 30.000. I til-
legg jobbet en god del folk pa
Nordlandsbanen. Med familiene til de
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” Pa hoyde med

sin egen tid

som jobbet pa jernbanen levde en befolk-
ning sterre enn Bergen by av og med jern-
banen.

Krafttak

- Noe av det mest positive som skjedde i
den tidsepoken vi behandler, var
Stortingets vedtak av «Moderniserings-
og rasjoneringsplanen» (MR-planen) i
1960. Den forte til nedleggelse av baner,
stasjoner, reduksjon av lokale togtilbud
og etter hvert en forholdsvis stor nedgang
i tallet pd antall ansatte.

- Samtidig som planen representerte
en nedbygging, representerte den ogsa en
radikal modernisering av den samme
jernbanen, markert blant annet med ut-
skiftingen av det siste damplokomotivet i
1971.

- Gjennomfoeringen av MR-planen re-
presenterte et krafttak. Neermere det a
komme pa heyde med sin egen tid har al-
dri jernbanen vert etter krigen, ikke
minst fordi Stortinget siden ikke har fulgt
opp vedtatte planer eller lovnader om sat-
sing pé jernbanen.

Tapt mulighet

- Pa tross av at en rett etter oljekrisen i
1973 aldri hadde snakket sa varmt for
jernbanen pa Stortinget, sa falt investe-
ringene kraftig pa 1970-tallet. Dette var
igien bakgrunnen for de to store krisene
pé 1980-tallet.

- Det som hadde storst negativ betyd-
ning er at jernbaneledelsen midt pa 70-
tallet, da opinionen svingte tilbake til for-
del for jernbanen, ikke hadde en offensiv
tro pa eller plan for 4 bygge ut en moder-

,, Satt en igjen med
en tapt mulighet

ne jernbane. Dermed satt en igjen med en
tapt mulighet.

Nadd en skranke
- Jeg er helt sikker pa at jernbanen fortsatt
har en samfunnsmessig betydning. Kan-
skje er vi endt opp i en situasjon der det er
bilismen som har nadd en skranke tekno-
logisk og miljemessig.

- Jernbanen har i dag en helt annen be-

ERNBANEN | KOREL

150 AR

tydning enn & veere et fattigmannstrans-
port. Da snakker vi om en jernbane med
tog som kan kjore opp i mot 200 km/t. Det
er i en tid da gjennomsnittsfarten pa bile-
ne ikke vil komme opp i 100 km/t selvom
veiene bygges ut og alle flaskehalsene
fjernes.

- I tillegg har folk sett at blant annet in-
vesteringer pd Ostfoldbanen har gitt mer
presise tog. Nér en kjorer pa en av de bes-
te motorveiene i Norge mellom Garder-
moen og Oslo, ser en toget flyr forbi. Da
ser en samtidig av jernbanen kan veere et
effektivt og raskt transportmiddel for
framtiden.

Kan ikke skylde pa jernbanen

- Helt fra slutten pa 1980-tallet har politi-
kerne sagt at jernbanens problem er jern-
banen selv, og at jernbanen mi omorga-
nisere. Jernbanen har nd omorganisert og
omorganisert i mange omganger.

- Det er derfor vanskelig na a si at ho-
vedproblemet er intern omstilling og om-
organisering. Dermed er det ogsa vanske-
lig for politikerne 4 si at der er veldig mye
mer & hente ut ved nye omorganiseringer
eller ved & slenge til jernbanen en pott
med penger og si at ndma dere se 4 fi noe
mer ut av virksomheten. Skal en foreta et
loft nd, s md det investeringsmidler pa
bordet.

- Dersom jernbanen far tilstrekkelig
med bevilgninger kan toget konkurrere
med bilen pa en del strekninger, i noen
tilfeller med bedriftsekonomisk lenn-
somhet og i de fleste tilfellene med sam-
funnsekonomisk lennsombhet.

Tidenes vedtak
- Debatten de siste drene, og ikke mist
den siste jernbanedebatten i Stortinget i
juni i ar i forbindelse med behandlingen
av Nasjonal transportplan (NTP), viser en
veldig stor endring i holdningene til jern-
banen.

- Selv om NTP-vedtaket politisk er vel-
dig skjert, endte Stortinget opp med et
vedtak om a bruke en milliard kroner mer
i dret bade til vei og jernbane. Denne
gangen snakket bade miljobevegelsen og
opposisjonen pa Stortinget om jernbanen
pé bakgrunn av jernbanens egne premis-
ser og planer. Dette er en helt ny situa-
sjon, men i trdd med drivkreftene bak
framveksten av jernbanen pa 1800-tallet.

- Sjol om Astaulykken i &r 2000 og en
del andre negative hendelser skapte til-
stander som minnet om krisene pa 1980-
tallet for jernbanen, har de ikke gitt noen
langsiktige skadevirkninger. Jernbanen
har i tillegg fatt det mest positive vedtaket
noensinne i Stortinget, avslutter Helge
Ryggvik.

svein.erik.bakken@jbv.no
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reine og hyggelige tog.

«Botteballetten»: Det er ikke bare «rallarne» som tar tunge tak for a holde
hjulene i gang pd jernbanen. Her har vi noen av de mange som sorget for

(Foto: Arbeiderbevegelsens Arkiv)
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Forbere

- Med var bakgrunn som gkono-
mi-historikere har vi skrevet
Jernbanens historie med det for
oye. Det er masse muligheter
for a supplere, korrigere og
motsi oss, sier Trond Bergh og
Helge Ryggvik.

- Jernbanenes historie er skrevet og kan
skrives pa mange mdter. Mest vanlig har
det veert & legge helt dominerende vekt pa
alle de store planene og utbyggingene,
fortsetter Bergh.

- Mer enn det som har veert tradisjo-
nen har jeg valgt a skrive om jernbanens
samfunnsmessige betydning og om hvor-
dan den faktisk ble organisert og drevet.
Slik haper jeg at jernbanens historie i var
versjon fremstdr som bedre intrigert i
Norges alminnelige historie. Ryggvik til-
foyer at jernbanen som institusjon av-
speiler i seg selv mve av norsk historie de
siste 150 drene.

Garantert

- Vi har beskrevet en institusjon som er
ekstremt opptatt av historie. Det finnes
en rekke fagpersoner og historikere som
kan alt om en bane, alle sidebanene, loko-

Hele jernbanen: - Var oppgave har veert a skrive 150 ars historien til hele jern-
banen, sier forfatterne Trond Bergh (t.h) og Helge Ryggvik. (Foto: Qystein Grue)

motivene osv fortsetter Ryggvik.

- Vér oppgave har veert a skrive 150 ars-
historien til hele jernbanen. Da kan vi
ikke dekke alt like bra, men vi har gjort sd
godt vi kan. De som leiter vil garantert fin-

ne feil og svakheter. I tillegg regner vi med
at mange aktorer vil komme med reaksjo-
ner og ta til motmsle pa var framstilling
av den siste delen av historien som gar
helt fram til i dag, avslutter Helge Ryggvik.

Yy

P -

Ingen jernbaneulykke: Historieprofessor Trond Berg mener at byggingen av en rekke smalsporede baner ikke var

noen ulykke for Norge, tvert om. Her fra Elverum stasjon i om lag 1865.

(Foto: NJM)




Forfatterne

Trond Bergh (58)

Professor i historie med hovedvekt
pa okonomisk historie og
naringslivshistorie.

Bosted.: Asker.

Arbeidssted: Bedriftsokonomisk
Institutt (BI), tidligere leder for
Arbeiderbevegelsens Arkiv og
Bibliotek.

Tidligere arbeider: «Storhetstid 1945-
1965. Bind 5 i Arbeiderbevegelsens
historie i Norge (1987)» og «Den
hemmelige krigen. Overvaking i
Norge 1914-1997 (1998)».

Skriver om: Jernbanens historie
1850-1940.

Helge Ryggvik (44)

Historiker med doktorgrad i ekono-
misk historie.

Bosted: Oslo.

Arbeidssted: Universitet i Oslo.
Tidligere arbeider: «Oslo Stein-, Jord-
og sementarbeideres Forening gjen-
nom 100 ar. 1895 - 1995.» (1995).
«Blod, svette og olje. Norsk
Oljehistorie Bind 3» (1997), sammen
med Marie Smith Solbakken.

«Norsk oljevirksomhet mellom det
nasjonale og det internasjonale. En
studie av selskapsstruktur og interna-
sjonalisering» (2000)

Skriver om: Jernbanens historie
1940-2004, med hovedvekt pé forste
delen av denne perioden.

Jon Gulowsen (64)

Professor i sosiologi med hovedvekt
pa arbeidsosilogi og industrihistorie,
ogsd utdannet som maskiningenior
ved NTH.

Bosted: Bodo.

Arbeidssted: Hagskolen i Bodo.
Tidligere arbeider: «Nordnorsk - og
for egen maskin» (1995), «Bro mel-
lom teknologi og vitenskap» (2000).
Var med pd prosjektet «Kontakt og
samarbeid i NSB» midt pa 70-tallet.
Skriver om: Jernbanens historie
1940-2004, med hovedvekt pa siste
delen av perioden.

sk, 7-2004 JERNBANEMAGASINET

Blinkskudd: Et av de mange historiske «blinkskuddene» som det er mange av i
de to nye historieverkene.
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De tror - pa jer

KRISTIANSAND (Jernbanemagasinet): Agder-biskop Olav Skjeves-
land og fylkesordforer Oddvar Skaiaa (KrF) er skjont enige om at
Norge bor satse pa jernbane i arene fremover. - Sats pa jernbane
for miljotoget gar fra oss, mener biskopen. Skaiaa er sterkt
engasjert for jernbanen som leder av Jernbaneforum Sar.

SINDRE ANONSEN

Det var i mai at biskopen gikk ut i Vart
Land og uttalte at miljotoget er i ferd med
a gé fra Norge. Til Jernbanemagasinet for-
teller biskopen at det pd Kirkemetet i
2001 ble lagt frem en kirkelig plan for et
gronnere samfunn kalt «Gronn vekkelse».

- Litt populeert sagt s mener jeg at
kirken bor fremsta som den storste miljo-
bevegelsen av dem alle. Kirkens og mitt
eget miljos jernbaneengasjement handler
i bunn og grunn om 4 ta vare pé skaper-
verket. Vi mennesker har et ansvar for a
drive klok forvaltning av jorda - ikke hen-
synsles rovdrift, sier Skjevesland.

@nsker seg Eidangertunnelen

Med dette som utgangspunkt har bisko-
pen engasjert seg til fordel for jernbane og
i seerdeleshet Eidangertunnelen-prosjek-
tet. Tunnelen skal knytte Vestfold og
Grenland i Telemark tettere sammen,
samtidig som det apner for en fremtidig
sammenkobling mellom Vestfold- og Ser-
landsbanen.

- Men jeg vil understreke at jeg ogsa i
fremtiden er tilhenger av togtrafikk der
Serlandsbanen ligger i dag. Det vet jeg det
er mange i det indre Telemark som er
opptatt av, legger Skjevesland til.

Effektivt og miljevennlig
Han mener det finnes nok av argumenter

for & hevde at toget i mange sammen-
henger er det mest effektive og milje-

’, Kirken ber fremsta som
den storste miljo-

bevegelsen av dem alle

16

vennlige transportmiddelet som finnes.

- I Sverige har de véknet. Det bor vi
gjore i Norge ogsa, sier Skjevesland.

- Kjenner du til at kirken har engasjert
seg pa vegne av jernbane i andre land?

- Om ikke for jernbane, s i hvert fall
for miljeet. Patriarken i Konstantinopel,
Bartholomeus, blir kalt det «Den gronne
patriarken». Han besokte i fjor Norge og
de norske fjordene. Budskapet var: ren
luft, rent vann og ren natur. Dessuten er
det flere forskere og miljeforkjempere
som har pekt pa at verdens religioner har
et storre potensial enn noen andre nar det
gjelder & opplyse folk om miljetruslene,
forteller Skjevesland.

Grgnn fane
- Hvor gar grensene mellom religiost moti-
verte utspill og politikk for biskopen?

- En ting er 4 holde opp den gronne
fane, noe helt annet er det 4 ta stilling til
trasévalg og kost-/nytte-betraktninger.
Det ma selvfolgelig kirken og jeg overlate
til andre miljeer og politikerne. Kirken
skal vokte seg for & mene noe om alt, men
vi ma kunne oppfordre samfunnet til 4 ta
miljeutfordringene pa alvor,
Skjevesland, som selv tar toget sd ofte han
kan.

svarer

Jernbaneforum pa offensiven
Fylkesordforer Oddvar Skaiaa er glad for
engasjementet til biskopen.

- Biskopene har jo mange utspill. Det
kan sikkert diskuteres hvor klokt dette er i
en del sammenhenger, men akkurat dette
utspillet har jeg sans for, ler Skaiaa.

Skaiaa leder et jernbaneforum pa of-
fensiven. Med fylkestingsvedtak i ryggen
for etablering av et AS, tar jernbanefo-
rumet nd mal av seg a knytte til seg en
person om skal jobbe med prosjektet Sor-

[ Sverige har de véknet.
Det bor vi gjore

i Norge ogsa

vestbanen (en moderne serlandsbane) pa
heltid.

Glade for vedtak

Skaiaa tror forumets innsats har bidratt
positivt til at Arbeiderpartiet nylig fikk
flertall for forslaget om a bevilge 10 milli-
arder mer til jernbanen i perioden 2006-
2015 enn det som la inne i regjeringens
forslag til Nasjonal transportplan.

- Vi er glade for dette vedtaket, selv om
det gjenstar & se om dette blir fulgt opp
med arlige bevilgninger. Uansett registre-
rer jeg at det er langt mer positive hold-
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Sammen for jernbanen: Biskop Olav Skjevesland og fylkesordforer i Aust-Agder, Oddvar Skaiaa (KrF), deler troen pd at
Jernbanen kan bidra til & lose viktige miljo- og transportutfordringer.

ninger til jernbane na enn tidligere, sier
Skaiaa.

Stotte hos partifeller
- Skulle du helst sett at det var ditt eget
parti som hadde fremmet forslaget?

- Ja, gjerne det, men sann er det 4 sitte
i regjering. Da er det en del hensyn 4 ta.
Samtidig vet jeg at mange av mine parti-
feller pa Stortinget stotter forslaget, sier

... langt mer positive
holdninger til jernbane

na enn tidligere

Skaiaa, som gjerne skulle sett Grenlands-
banen pé listen over prosjekter som kan
giennomferes innenfor rammen av Aps
forslag om 26,4 milliarder til jernbanen
over en tidrsperiode.

Samarbeidsprosjekt

- Ville det veert en idé a samle alle jern-
baneforumene til ett sterkt forum med et
nasjonalt perspektiv?

- Vi har en del felles interesser, men
samtidig er det ikke til & komme bort fra
at det ogsa er snakk om regionale interes-
ser her. Likevel er det en helt annen dialog
mellom forumene i dag enn tidligere. Det
snakkes blant annet om de érlige jern-
banekonferansene i regi av Jernbane-

(Foto: Anders Martinsen).

forum Ser kan bli et samarbeidsprosjekt.
Det synes jeg er en spennende tanke.

Gronn vekkelse
- Sa det blir jernbanekonferanser ogsd i
darene fremover?

- Absolutt. Erfaringene vi har fra disse
konferansene er sveert positive, og sé er vi
selvfelgelig glad for at Jernbaneverket har
vaert med som en stottespiller og samar-
beidspartner, avrunder Skaiaa.

Sa vil fremtiden vise om Skaiaas hép
om en moderne serlandsbane og bisko-
pens enske om en gronn vekkelse, vil lofte
jernbanen til himmels.

sindre.aanonsen@jbv.no
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— Pa helsa
og livet lgs

KOBENHAVN (Jernbanemagasinet): - Vare medlemmer i Bane-
danmark blir beordret til a lere opp sine egne banemenn, sier fag-
lig sekretaer Carsten Sauer. - Denne umulige situasjonen gar pa
helsa og livet Igs for mange av oss, tilforer omradegruppeformann

Bjarne Pedersen.

SVEIN ERIK BAKKEN

Bakgrunnen for den unike situasjonen i
Banedanmark som de to tillitsvalgte i
Dansk Jernbaneforbund kommenterer, er
at det private entreprenorselskapet Per
Aasleff AS vant anbudet om drift og ved-
likehold pa en strekning pa Jylland.

Uten kvalifiserte folk

- Aasleff ensket & ta over folkene til
Banedanmark pa strekningen, men ingen
av tjenestemennene takket ja, forteller
Sauer,

- Nér vi i tillegg ikke ble enige med
Banedanmark om en utlansavtale, forte
det til at Aasleff ikke hadde kvalifiserte
spor- og sikringsfolk til & utfere vedlike-
holdet. Eneste losningen var da & hyre inn
Baneteknikk i Banedanmark som under-
leverander.

- 1 den toérsperioden Baneteknikk skal
veere underleverandor, skal de samtidig
utdanne Aasleffs folk p4 Banedanmarks
regning. Det er narmest grotesk at
Banedanmark skal betale utdannelsen til
folk som tilharer en konkurrent.

Med «oppreist» panne

- Lojaliteten til vare folk har virkelig veert
satt pa prove. Medlemmene har spurt oss

Grotesk at Bane-
danmark skal betale
utdannelsen til folk som

tilherer en konkurrent

Pd prove: - Lojaliteten til vire folk
har virkelig veert satt pa prove, sier
faglig sekretcer Carsten Sauer i Dansk
Jernbaneforbund.

(Foto: Svein Erik Bakken).

om de kan nekte a gjore det. Det kan de
ikke. De skal utdanne disse folkene sjol
om situasjonen er meget, meget uheldig.
Hvor god utdannelsen vil bli, vil tiden
vise.

- P4 tross av den helt rée situasjonen
har det overhodet ikke vaert aksjoner av
noe slag. Folk har tatt situasjonen med
oppreist panne, som vi sier her i
Danmark. Det er imponerende, sldr Sauer
fast.

- Dette vil vaere et enkelttilfelle. Vi har
inngdtt en avtale med Banedanmark om
at all utdannelse av folk fra de private en-
treprenorene og fra Banedanmark i fram-
tiden skal utfores av en egen privat utdan-
ningsinstitusjon, med andre ord p4 sam-

me méte som lokfererne i selskaper som
utkonkurrerer DSB, nd blir utdannet.

Helt umulig situasjon

- Vi opplever dette med a leere opp dem
som skal ta jobbene vére, som en helt
umulig situasjon, sier Bjarne Pedersen. -
Vi kan ikke nekte 4 leere dem opp, men
det setter vér lojalitet pd en nesten umen-
neskelig prove.

- Hvilke konsekvenser har dette fatt for
dere? Har det fort til at folk er blitt mer
syke og borte fra jobben enn for?

- Ja, noen av vare folk har blitt syke av
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Umulig: - A lcere opp dem som i neste omgang skal ta jobbene vdre, er en helt umenneskelig situasjon, sier Bjarne
Pedersen i Dansk Jernbaneforbund (i midten). Her i samtale med blant annet Banedanmarks toppsjef, Jesper Rasmussen

(t.v.)

dette her. I verste fall kan det ogsé ha fort
til at livet til to av vdre arbeidskamerater
er blitt forkortet. Det er med andre ord
ingen tvil om at denne umenneskelige si-
tuasjonen gér ut over liv og helse.

Usikker framtid

- Hva som skjer ndr perioden pé to ar med
0ss som underentreprenorer er over og
vare konkurrenter er klar til 4 ta over
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Livet til to av vare
arbeidskamerater kan
ha blitt forkortet

jobbene vire, vet vi ikke. Det vi vet, er at
det er veldig usikkert om vi deretter har
en jobb a ga til i Banedanmark.

(Foto: Jernbane Tidende)

- I tillegg er det bittert at de folkene vi
na leerer opp, tjener fire-fem tusen kroner
mer enn oss i maneden, noe som ogsa
Banedanmarks toppsjef, Jesper Ras-
mussen, gav uttrykk for var underlig da
han nylig besokte oss, avslutter Bjarne
Pedersen.

svein.erik.bakken@jbv.no
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- Trenger en sterk
produksjonsenhet

STOCKHOLM (Jernbanemaga-
sinet): - Vi kan ikke slippe lgs
markedet helt uten at vi har
mulighet til & pavirke. Ban-
verket ma derfor fortsatt ha en
veldig stor og sterk produk-
sjonsenhet som vi bade kan pa-
virke og ha styring med.

SVEIN ERIK BAKKEN

Det sier regiondirektor Kjell-Ake Averstad
i Banverket Region Ost. Han innremmer
at erfaringene fra Nederland og England
er et tankekors: Disse landene har satt all
drift og alt vedlikehold ut pa anbud - og
de har de desidert hoyeste kostnadene i
Europa.

Skiller seg ut

Region Ost omfatter Stockholm og om-
landet rundt. Hele 80 prosent av alle tog-
reisene i Sverige starter eller stopper i

’ ’ Mer vedlikehold til

lavere kostnad

denne regionen. — Det er med andre ord
meget stor trafikk pa jernbanenettet i var
region, noe som selvsagt stiller ekstra
store krav til vedlikeholdet.

Til nd er drift og vedlikehold satt ut pa
anbud pa rundt en tredjedel av strekning-
ene bade pd hele det svenske banenettet
og i Region Ost, men utfallet av anbuds-
konkurransene varierer. Mens Banverket
Produktion (BVP) har vunnet tre av fire pa
resten av banenettet, er det helt omvendt
i Region Ost.

- Her er tre av fire kontrakter vunnet av
eksterne selskaper. En mulig forklaring pa
dette er at det alt eksisterer et marked
rundt Stockholm. I tillegg til Banverkets

20

Gevinst: Regiondirektor Kjell-Ake
Averstad anslar den ekonomiske
gevinsten av konkurranseutsetting av
drift og vedlikehold til mellom 15 og
20 prosent. (Foto: Svein Erik Bakken)

nett har hovedstadsomrédet sju tunnel-
baner, et trikkesystem og den private
Roslagsbanan. Dermed finnes det her et
leverandermarked - i motsetning til i
resten av landet.

Betraktelig billigere
Hva er sd erfaringene med & sette drift og
vedlikehold ut pd anbud?

I juni forela resultatene av en under-
sokelse som regionene hadde gjort for
hele det svenske jernbanenettet.

- Undersokelsen viser at sikkerheten
fortsatt er hoy, og at kvaliteten faktisk er
blitt bedre. Vi har ogsé klart & vri mer av
innsatsen fra feilretting mot forebyggen-
de vedlikehold. Vi har ikke bare fatt gjort
mer forebyggende vedlikehold enn tid-
ligere. Det har ogsa skjedd til en lavere
total kostnad.

- Dette er et resultat av kontrakter der
to av tre er inngatt med BVP og resten

med eksterne. 54 effektene kommer som
et resultat av formen pd kontraktene og
konkurransen om oppdragene, ikke som
folge av hvem som har utfort dem.

Regiondirektoren anslidr den okono-
miske gevinsten pa konkurranseutsetting
til a ligge mellom 15 og 20 prosent.

Investeringsboom

Averstad viser til erfaringene fra bygge-
boomen pa det svenske jernbanenettet
pa 90-tallet.

- I starten gikk det tregt bade pa kon-
sulent- og entreprenersiden, men med
hjelp av tdlmodighet klarte vi & bygge opp
et marked.

’, Eksterne vant tre
av fire kontrakter

- Dette markedet forsvant da investe-
ringsboomen dede ut. Sa nar vi na star
foran investeringer pa over hundre milli-
arder kroner over en 12-arsperiode, ma
vi igjen fa til en ekning pa leverandersi-
den, ikke minst her i Region Ost. Vi vil
kunne fé store akterer som bade vil satse
pad investerings- og vedlikeholds-
markedet.

- Da er det avgjerende viktig at Ban-
verket gir tydelige signaler om hvordan vi
vil at markedet skal fungere i tiden fram-
over. Samtidig mad vi gi signaler som
skaper trygghet for dem som onsker &

veere langsiktige i jernbanemarkedet, av-
slutter regiondirektor Kjell-Ake Averstad.

svein.erik.bakken@jbv.no
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— Bestilleren ma veere
tydelig og forutsigbar

STOCKHOLM (Jernbanemaga-
sinet): - Det viktigste som skal
til for a fa til et fungerende mar-
ked for jernbanetjenester, er at
vi som bestillere er meget tyde-
lige og forutsigbare i vare bud-
skap og malsettinger.

SVEIN ERIK BAKKEN

Det sier bestillerutvikler Lars Redtzer i
Banverket Banforvaltning. Redtzer har
veert sentral i arbeidet med konkurranse-
utsetting helt siden Banverket i 1999 for-
siktig startet 4 effektivisere virksomheten.

I dag jobber en gruppe under Ban-
verkets fem regiondirektorer med & utvikle
forutsetningene for konkurranseutsetting.

Det er ogsd regiondirektorene som har
ansvaret for 4 sette ut oppdrag pa anbud.

Torr

- Tydelighet, langsiktighet og forutsigbar-
het fra Banverkets side er helt avgjorende
for at jernbaneentreprenerene tor og far
lov av sine eiere til & investere og veere en

/)

del av dette nye markedet.

- Et annet viktig forhold er a tilpasse
oppdragene som vi setter ut pa anbud,
slik at bade de store og de sma og ofte de
mer spesialiserte entreprenarenes behov
dekkes. Gjor vi ikke denne jobben, vil vi
ikke kunne f4 et fungerende marked.

- I motsatt fall kunne vi dele opp opp-
dragene og gjore dem s store eller sd spe-
sielle - bade nar det gjelder teknikk og ge-
ografi - at kun Banverkets egne entrepre-
nerer var i stand til 4 takle dem.

Glemme alt som heter

avregulering

Bli bedre: - Uansett konkurranseut-
setting eller ei sa ma vi bli flinkere til
a finne ut hva vi far for pengene vare,
sier bestillerutvikler Lars Redtzer i
Banverket. (Foto: Svein Erik Bakken)

80 prosent

Banverkets to store entreprenerer, Ban-
verket Industridivisjon og Banverket
Produktion, har i dag om lag 80 prosent
av markedet innen drift, vedlikehold og
fornyelse pé det svenske jernbanenettet.

- I dag kjemper tre-fire store utenland-
ske jernbaneentreprenorer om disse opp-
dragene. Dette er meget seriose selskaper.
De leverer ikke alltid inn tilbud pa anbud
over hele Sverige, fordi de ma konsentre-
re sin virksombhet for & veere konkurranse-
dyktige.

- Itillegg finnes det tre til fem svenske
anleggsentreprenerer som mer sporadisk.
kommer inn med anbud.

- Vire egne entreprenorer har derfor en
helt dominerende posisjon i dette marke-
det i dag. Det er krevende for oss & skape
de rette og mest mulig neytrale forutset-
ningene for et fungerende marked med
tilnzermet like konkurransevilkar for alle.

,, Vdre egne entre-

dominerende posisjon

prenorer har en helt

God bestiller

- For vi tok skrittet med 4 sette ut oppdrag
i det dpne markedet, fantes kunnskapen
om anleggene og produksjonen hos de
interne produksjonsenhetene i Ban-
verket. Denne kunnskapen finnes fortsatt
hos disse og bygges suksessivt opp hos de
nye jernbaneentreprenerene.

- For at vi skal kunne bli en dyktig be-
stiller, er det derfor na helt avgjerende
viktig 4 ha gode kunnskaper om anlegg-
enes tilstand bade for oppdragene settes
ut og under gjennomferingen av opp-
dragene.

Skjerpet sikkerhet

Redtzer mener at kravet til sikkerhet er
skjerpet som folge av avregulering pa det
svenske jernbanenettet. - Skulle det skje
en ulykke som folge av konkurranseutset-
ting, sd kan vi sannsynligvis bare pakke
sammen og glemme alt som heter av-
regulering.

- For satt Banverket Produktion pa all
kompetansen. N4 ma Banverkets bestille-
re, Baneregionene, sette seg mer inn i virk-
somheten og analysere sikkerhetsrelaterte
sporsmal opp mot entreprenarene hele ti-
den. Vi har derfor i dag et mer konsentrert
fokus pa sikkerhet enn noen gang.

- For & sikre at bade hovedentrepreno-
rene og eventuelle underentreprenorer
folger opp sikkerheten, har vi laget en
saerskilt sikkerhetsplan. Det er hoved-
entrepreneren som bade er ansvarlig for
kvaliteten pd utferelsen og sikkerheten pa
anlegget de har kontrakt p4, avslutter Lars
Redtzer.

svein.erik.bakken@jbv.no
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- Uforstaelig
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sier Tero Lehtonen.

STOCKHOLM (Jernbanemaga-
sinet): - Jeg er veldig skeptisk til
at vi skal ta over vedlikeholdet
av t-baner, og at de skal ta over
vedlikeholdet pa jernbanen,
sier tillitsvalgt Tero Lethonen i
Banverksklubben i SEKO.

SVEIN ERIK BAKKEN

Vi treffer den 45 dr gamle finskfadte enga-

22

Ukjente systemer: - Vi og SL-folkene ma lceres opp i tekniske og sikker}

«bytterbeid»

sjerte jernbanemannen og en del av hans
kolleger ved Banverket Produktions avde-
ling pd Sundbyberg i utkanten av
Stockholm. Alle stiller seg uforstéelig til
fornuften i denne slags «byttearbeid».

Mangler kunnskap

Banverket Produktion har vunnet fire
oppdrag pa vedlikehold av en t-bane og
en smalsporet jernbane for Stockholms
Lokaltrafikk (SL). Oppdragene gjelder
vedlikehold av spor, kjoreledning og

1etsmessing systemer som vi aldri har jobbet med,

(Foto: Svein Erik Bakken).

Alle fire t-banene har

’ ’ ulike sikkerhetsforskrifter
stromforsyning. Kontraktene er pa tre ar
med opsjon pa to ar til. Samtidig har
Baneproduksjon i SL vunnet et oppdrag
for vedlikehold av en jernbanestrekning
for Banverket region @st.

- Med unntak av noen fa av oss har vi
aldri tidligere jobbet pa t-baner, og det
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samme gjelder for SL-folkene i forhold til
jernbane. Innen kjerestrom snakker vi
om helt forskjellige systemer. Verken vi
eller de har nok kunnskap om det rent
tekniske, og enda mindre om sikkerhets-
forskriftene. T-banen og Roslagsbanan,
som vi skal ta over vedlikeholdet av, har
hver sine sikkerhetsforskrifter, opplyser
Lethonen.

Da vi intervjuet han noen uker for de
skulle ta over, var heller ikke oppleeringen
pé noen av feltene kommet i gang.

Sikkerhetsproblem

- Vi og SL-folkene ma laeres opp i tekniske
og sikkerhetsmessige systemer som vi al-
dri har jobbet med. Naturligvis skal vi

” Det kan koste
Banverket dyrt

klare det, men det vil ta tid og koste peng-
er.

Lethonen er heller ikke i tvil om at det-
te absolutt representerer et sikkerhets-
problem.

- Jeg ber til Gud om at det ikke skal skje
uhell eller alvorlige ulykker. Det ma jo
bare ikke skje, men risikoen oker mar-
kant, sier han med tyngden av vel tyve ars
erfaring pa jernbanen som bakgrunn for
egne meninger.

Skremmer
Lethonen opplever ikke bare konkurran-
seutsetting som negativt.

- Nér flere konkurrer om en jobb, kre-
ver det at du ma skjerpe deg, pa ekonomi,
styring og kontroll. Samtidig vil det i all
overskuelig finnes arbeid for fagfolk pa
jernbanen, enten i Banverket eller hos
andre entreprenarer.

- Men sporene fra England skremmer.
Vi vil med andre ord ikke ha tilstander
der en bare har jobb nar det passer ar-
beidsgiveren, for sd & sitte hjemme og
vente pd a bli oppringt nar arbeidsgive-
ren igjen trenger 0ss.

[ tillegg til konkurransen fra private
jernbaneentreprenorer mener Lethonen
at det bare er et tidsspersmal for dyktige
arbeidsledige jernbanefolk fra Estland og
Latvia puster dem i nakken.

svein.erik. bakken@jbv.no

Risikoen for uhell og
ulykker oker markant

Ser ulikt pa framtida

El-folkene Anders Eriksson (29), Hans Henriksson (48) og Gunnar
Turesson (41) ser ulikt pa framtida - bade nar det gjelder kon-
kurranseutsetting og muligheten for en trygg jobb.

Vi stilte dem tre spgrsmal:

® Tror du det blir mer jernbane for
pengene ndar drift og vedlikehold blir
konkurranseutsatt?

® Hva er bra og hva er galt med
konkurranseutsetting?

® Foler du at du har en trygg jobb?

Gunnar Turesson:

- Det tror jeg faktisk ikke.
— Deter bra 4 ha litt press
pé seg for dermed a gjore
jobben litt bedre enn for.
Det gale er at jobben i
Banverket Produktion
kan bli borte, men det er lite med el-folk,
s jobb féar jeg nok likevel.

—Ja, den foles ganske bra trygg akkurat
na.

Anders Eriksson:

- Det er mulig, men det
kan koste Banverket
dyrt.

- Sikkerheten kan bli
darligere. Kanskje blir vi
mer effektive, og kanskje
blir det billigere & drive jernbanen.

- Ja, det synes jeg faktisk.

Hans Henriksson:

- Jeg er ikke sikker pa det,
men de som har bestemt
dette, haper jo pa det.

- At man skjerper seg litt
ekstra, men jeg har ikke
noen mening om hva

som er galt.
—Jeg foler at jobben var tryggere for.

SVEIN ERIK BAKKEN

Det er LOs sjefsokonom, Dan
Andersson, som har fitt i oppdrag av
den svenske regjeringen & lage utred-
ningen. Med seg har Andersson en fag-
gruppe pd 12 medlemmer og et sekreta-
riat pa fem.

- Utredningen skal ta for seg seks
bransjer som er helt eller delvis avregu-
lert: tele, post, elektrisitet, innenriksfly-
trafikken, taxi og jernbanen, opplyser
hovedsekreteer Mats Johansson i
Statens Offentliga Utredningar til Jern-
banemagasinet.

- Dette har ikke vaert gjort tidligere i
Sverige, sd dette er nybrottsarbeid. Ho-
vedmandatet vért er & komme med for-
slag til forbedringer som gjor at konkur-
ransen virker enda bedre enn fram til i

Utreder effekten
av konkurranse

STOCKHOLM (Jernbanemagasinet): Hva slags konsekvenser
har avreguleringen og konkurranseutsettingen hatt for bru-
kerne og samfunnet? Svenske utredere skal finne svar pa dette
spersmalet, og innen 1. november foreligger utredningen.

dag.

- Det viktigste og mest overordnede
vi skal gjore, er & finne ut om den sam-
funnsekonomiske effektiviteten har
okt, hva slags samfunnsmessige konse-
kvenser avreguleringen har fort til. Da
tenker vi mest pa produktivitet, investe-
ringer, lenninger og priser. Det andre er
hva slags konsekvenser det har fatt for
servicen for brukerne av disse tjeneste-
ne, sier Mats Johansson.

Ifolge Johansson er ikke avregulering
noe hett politisk tema i Sverige, selv om
det er kommet en del kritikk mot & slip-
pe markedskreftene los blant annet in-
nen elforsyningen. Samtidig viser han
til at mye av avreguleringen er satt i
gang av borgerlige regjeringer og vide-
refort av den sosialdemokratiske regje-
ringen.
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I mdil: Nettredaktor Njal Svingheim er i mal med en komplett informasjon om samtlige stasjoner.

Grue).

(Begge foto: Qystein

«Stasjonsmesteren»

RUNDELEN (Jernbanemagasinet):
Nett-redaktor Njal Svingheim
har samlet hele stasjons-Norge
til ett kongerike. Pa Jernbane-
verkets internettside og pa
BaneNettet finner du bilde og
nyttig informasjon om samtlige
stasjoner.

Jernbanemagasinet gjor avtale med sta-
sjons-samleren pa Gjovikbanen, Njal
Svingheims barndoms banestrekning. I to
og et halvt ar har Jernbaneverkets webre-
dakter, forhenverende vaktsjef fra NRK
Radio og TV, fartet land og strand rundt. I
slutten av juli var oppdraget fullfort.

- 1 dag skal jeg finne den siste holde-
plassen — Rundelen, mellom Grua og
Bjargeseter. Da er siste brikke pa plass i
puslespillet, forteller en forneyd redaktor
og mer enn habil o-leper bade kort- og
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langdistanse i NM. Njal har nyt godt av
journalistisk arbeidsmetode sa vel som
kartleser-ferdigheter i jakten pa de minste
og mest avsidesliggende stoppestedene
pa vart langstrakte jernbanenett, som
Vossebanen, Serlandsbanen, Solerbanen,
@stre linje og Nordlandsbanen.

Arvelig belastet
- Stasjons-prosjektet har bade vert et
kjeerkomment avbrekk i en kontorpreget
tilveerelse som web-redaktor pa Stor-
torvet, og ikke minst interessant ved at jeg
har fatt oppseoke samtlige steder fra
Narvik i nord til Stavanger i sorvest, fra
Bergen og Andalsnes til svenskegrensen.
Njal er ikke ukjent med jernbane.
Lokferer-sennen som vokste opp pd
Honefoss, forteller om sommerlige ferie-
opplevelser med formiddagsturer til ste-
der som Roa - hvor heydepunktet en
sommerdag pd 60-tallet kunne veere nys-
tekte wienerbred pé Roa stasjon — mens
han fulgte pappa som bade kjorte loko-
motiv og motorvogn pa Gjevikbanen.

~Farfar var baneformann i Oslo distrikt.
Joda, jeg er flasket opp pd jernbanen, for-
teller Njal - med stolthet.

- Mye bra!
- Hvilket inntrykk har du av stasjonenes
forfatning og serviceniva?

- Mange stasjoner er arkitektoniske
perler, som Jerstad stasjon pé Serlands-

” Mange stasjoner er
arkitektoniske perler
banen - godt vedlikeholdt og med fasilite-
ter som busspassasjerer langs veien bare
kan dremme om! Oppvarmede opp-
holdsrom dret rundt, med aviser og
drikke og noe 4 bite i.

De mest nedsliende eksemplene i
form av nedtaggede stasjonsbygninger og

annen heaerverk finner vi i Oslo-omradet,
hvor det er et betydelig behov for vedlike-




hold og andre tiltak, slar Njél Svingheim
fast. Kontrastene er store. Men webre-
dakteren mener at landets 297 stasjoner
og holdeplasser slett ikke fremstar som
bevis pd at jernbanestasjonen er en «mu-
seal» transportform - uten service og med
lukkede dorer.

Nyttig verktoy

- Ideen bak stasjonsoversikten er at de
reisende, etablerte og nye operatorer pa
sporet, reisebyrder og vi som jobber pa
jernbanen, skal ha lett tilgang til opp-
datert informasjon om samtlige stasjoner.

...siste brikke

pa plass i puslespillet

Tilsvarende informasjon er tilgjengelig for
britisk og svensk jernbane, forteller Njél
Svingheim.

For en internett-bruker er det raskt og
enkelt & hente frem en fullstendig oversikt
over apningstider pa aktuelle stasjoner,
sjekke om det er billettsalg, dpningstid og
om stasjonen er utstyrt med wc, stelle-
rom, rampe for rullestol og sé videre.
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Effektiv
Jeg har stort sett brukt en dag det siste
dret pa reise banelangs, med kamera og
pc, forteller Njal. Hyggelig avkobling i
mote med badde yngre og eldre kolleger i
Jernbaneverket. Stasjonene pa Vosse-
banen ble tatt i lopet av en visitasjonstur
pa en dag, mens samtlige stasjoner og
holdeplasser pa henholdsvis Serlands-
banen og Nordlandsbanen ble besokt og
fotografert i lopet av tre dager. Flams-
banen ordnet jeg fra sykkelsetet.
Sld den!
oyg@jbv.no

preget tilveerelse

Fakta om
stasjons-
oversikten

... kjeerkomment

avbrekk i en kontor-

Oversikten omfatter samtlige
297 stasjoner, holdeplasser
Informasjonen oppdateres
ménedlig

Fotos av samtlige stasjoner
Tilgjengelig pa
http://www.jernbanevaerket.no
Ogsa tilgjengelig pa
Jernbaneverkets intranett
Selvforklarende symboler viser
service/tjenester

Statens Kartverk, «Opplev Norge»
og Miljeverndepartementet
bruker stasjonsoversikten
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Storstilt stoyforsok
med godt resultat

SANDVIKA  (Jernbanemaga-
sinet): | jakten pa de beste me-
todene for a begrense fremtidig
togstoy fra de nye tunnelene
mellom Sandvika og Asker har
Jernbaneverket gatt grundig til
verks. Med god bistand fra et
bredt spekter av fagmiljoer og
ekspertise gjennomferte pro-
sjektledelsen nylig et storstilt
stoyforsok i Skaugumtunnelen.

HARRY KORSLUND

Sporsmdlet om maksimale grenseverdier
for strukturstey i de nye tunnelene mel-
lom Sandvika og Asker ga lenge grunnlag
for strid mellom Jernbaneverket og kom-
munene Asker og Baerum. Kommunene
krevde at grensen skulle veere 27 dBA,
men Jernbaneverkets syn vant frem til
slutt. Det skjedde i fjor var da Fylkes-
mannen i Akershus besluttet 32 dBA som
ovre grense.

-Hvilke konsekvenser fikk dette for det
videre arbeidet med strukturstoy i prosjek-
retr?

)’ Vi har samarbeidet med

de fremste ekspertene

-Fylkesmannens vedtak ble gjort gjel-
dende i de kommunale regulerings-
bestemmelsene og har siden ligget til
grunn for det store omfanget av bereg-
ninger, malinger og undersokelser vi har
giennomfort pa dette omradet, sier pro-
sjektleder Anne Kathrine Kalager.

Formelle krav
-Gjennom alle faser av prosjektet har vi
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hatt et overordnet mél om & finne frem til
byggetekniske metoder som gir optimal
stoydemping. Fullskalaforseket i Skau-
gumtunnelen viser at vi har prosjektert en
lesning som gjor at vi med stor sannsyn-
lighet skal greie 4 tilfredsstille de formelle
kravene og pa den madten sikre at tunnel-
naboene ikke paferes uakseptable stoy-
plager etter hvert som togene begynner &
trafikkere de nye tunnelene.

-Hva gdr den prosjekterte losningen ut
pa?

-Kort fortalt har vi i de mest kritiske
omridene sprengt tunnelbunnen dypere
ned i fjellet slik at sporene kan bygges pé
et lag av sprengstein. Ifolge vare bereg-
ninger ville slik dypsprenging, i kombina-
sjon med et lag av stoydempende matter
mellom sprengsteinen og ballastpukken,
trolig gi det beste resultatet. Vissheten om
at det ikke alltid er samsvar mellom teori
og praksis gjorde imidlertid sitt til 4 holde
spenningen oppe mens vi ventet pa resul-
tatene av forsekene i Skaugumtunnelen,
sier Anne Kathrine og smiler.

Lettelse
-Resultatene bekreftet heldigvis vare be-
regninger og antakelser. Faktisk viste ma-
lingene at den prosjekterte losningen ga
en bedre effekt enn noen hadde vaget &
tro pa forhand. Jeg overdriver hvis jeg sier
at jubelen stod i taket, men legger ikke
skjul pa at det var stor lettelse 4 spore hos
mange da konklusjonene ble presentert
for prosjektet.

-En god dag pa jobben med andre ord?

-Det er alltid godt & fa den endelige be-
kreftelsen pa at beregningene holder
vann. [ dette tilfellet var det spesielt
gledelig - ikke minst fordi vi har jobbet s&
lenge og grundig med et vidt spekter av
problemstillinger knyttet til strukturstoy.
Forberedelsene til selve forseoket gikk
ellers rekordraskt unna, men uten at vi
gikk pa akkord med kravene til grundig-
het og detaljering av den grunn, fastslar

Anne Kathrine. Hun neler heller ikke
med & karakterisere fullskalaforseket i
Skaugumtunnelen som et solid stykke ny-
brottsarbeid som helt sikkert vil fa stor
betydning langt utenfor Jernbaneverkets
grenser.

Spisskompetanse

Savidt omfattende forsok for a kartlegge
spredningen av strukturstey i tunneler er
nemlig ikke dagligdags kost - verken her

,’ sikre at tunnelnaboene
ikke péfores

uakseptable stoyplager

til lands eller internasjonalt. Eksperter fra
ulike fagmiljoer har derfor fulgt forsokene
med stor interesse. Enkelte har ogsé aktivt
bidratt med kunnskap og spisskompe-
tanse.

-Gjennom hele prosjektet har vi sam-
arbeidet med de fremste ekspertene pa
omréadet, sier Anne Kathrine og under-
streker at dette har vert helt nedvendig
fordi strukturstoy er et sveaert komplekst
og omfattende fagfelt. Gjennom forseke-
ne erfarte vi for eksempel at selv sma vari-
asjoner i sprekkdannelser og lagdeling i
fjellet kan gi store utslag i forhold til hvil-
ke tiltak som gir best effekt. Pa dette om-
radet finnes det rett og slett ingen fasit-
svar, men ndr alt kommer til alt, s er det
jo nettopp det som har gjort det sd spen-
nende & arbeide med dette.

hko@jbv.no

Nybrottsarbeid: Jernbaneverkets
stoyforsok er et godt stykke nybrotts-
arbeid.

(Foto: @ystein Grue)
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Noen forandringer
i opplevelse av lyd

+/- 3 dBA: Minste merkbare
endring av lydstyrken

+/- 6 dBA: Oppleves som markant
endring av lydstyrken

+/- 8-10 dBA: Oppleves som
fordobling/halvering av
lydstyrken

Visste du at...

...Stoy méles i desibel (dBA)
...Desibelskalaen er oppkalt etter
Graham Bell

...Smertegrensen for det
menneskelige ore gir ved

120 dBA

...Det er vanlig 4 definere stoy
som uensket lyd

...Strukturstey er vibrasjoner som
forplanter seg i bygninger og
konstruksjoner

Kort om
stoyforsoket

Dreyt 20 personer var involvert i
giennomfoeringen av forsaket. De
totale kostnadene belop seg til
om lag 2,5 millioner kroner.

I forseket ble det bygget opp syv
sporfelter med samlet lengde pé
om lag 60 meter.

Under hvert av feltene bestod
underbygningen av ulike
materialer i forskjellige kombina-
sjoner. Malet var 4 kartlegge
hvilken kombinasjon som gir best
demping av struktursteyen.

En avdanket jernbanevogn inn-
gikk ogsa i forseket. Vognen ble
bygget om spesielt for anledning-
en, og pd den ene akslingen ble
det montert en vibrator for &
simulere togstoy.

Underveis i forseket ble det
giennomfert omfattende
malinger av strukturstey bade i
tunnelen og i flere rom i boligene
pé overflaten.

21
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Norgeshistorisk

Det blir som
a veere pa bat

SANDVIKA (Jernbanemagasinet): - Hva gjor man ikke
for jernbanen nar det kreves? sier 60-aringene og
klassekameratene fra folkeskolen i Halden, Bjorn
Langbraten og Rolf Wigan Sundberg - to ngkkel- _ ‘ :
personer under norgeshistoriens lengste brudd fra . = /.

16. juli til 1. august.

@YSTEIN GRUE

Med mer enn 55 ars bakgrunn fra sikker-
hetstjeneste jobbet haldenserne Bjorn
Langbréten (60) og Rolf Wigan Sundberg
(60) innenfor grensen av hva Arbeids-
miljeloven tillater, for & dekke Jernbane-
verkets behov for sikkerhetsmenn pa det
nye dobbeltsporet mellom Sandvika og
Asker i sommer. To funksjoner er av-
gjorende for sikkerheten nar det skal ar-
beides i og neer spor; det er hovedsikker-
hetsmann og leder for elsikkerhet.

Det gir mot slutten av norgeshistori-
ens lengste brudd - og alle enkeltopera-
sjoner er i rute. Bjorn og Rolf er rause med
rosende omtale av samtlige 23 medarbei-
dere i sikkerhetsstaben, sporskiftere in-
kludert. Byggherren og de som har plan-
lagt norgeshistoriens lengste brudd, far
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ogsd skryt. God planlegging er mer enn
halve jobben.

Sjemanns-liv

-Det @r'nte forstge gangen, innskyter
Bjorn. Klokka er 14, og han har provd 4 fa
seg noen timer sevn etter at han gikk av
nattevakt klokka 05.

- 10 timers vakt og 9 timer pa brakka.
Slik har vi jobbet siden lerdag 16. juli. Det
blir som & vaere pa bat, forklarer Rolf W.
Sundberg. Han er tredje generasjon pa
jernbanen i familien, med nyttig bak-
grunn fra bygg- og anlegg — for han be-
gynte pd jernbanen i 1987. Etter dette ble
det Jernbaneskolen for han begynte i
sikkerhetstjenesten,

Bjorn er noen méneder eldre enn klas-
sekameraten fra Prestebakke. Han startet
pé jernbanen i 1961. Ogsd han tredje

generasjon jernbanerallar. Bjorn begynte
i sikkerhetstjenesten i 1962 og har allsidig
bakgrunn fra sporarbeid, blant annet som
sveiser. Men verken Bjorn eller Rolf har
jobbet kontinuerlig to-skift-ordning over
en sd lang periode som 16 degn.

Fungerende togleder
Hovedsikkerhetsmennene har sammen
med leder elsikkerhet det overordnede
ansvar i et anleggsomrade. Nar et
anleggsomrade opprettes og arbeidet
starter, er det vakthavende hovedsikker-
hetsmann som overtar toglederens eller
togekspeditorens ansvar for personell-
sikkerheten pa og ved sporet i anleggsom-
radet.

Diskusjonen om ikke en togekspeditor
burde veaere hovedsikkerhetsleder, ble
konkludert med at hovedsikkerhetsmann
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kkerhetstjeneste

ma ha forste hands kjennskap til anleggs-
omradet. Sikkerhetsansvarlig ma kjenne
bade sikkerhetsfolkene og nokkelperso-
nell hos entreprenorene.

Bjorn og Rolf har veert sikkerhetsmenn
pa nytt dobbeltspor Skeyen-Asker siden
starten hoasten 2000.

- Klart for godstog!

- 10 minutter til godstogpassering. Er vi
klare til a koble inn stremmen? sper leder
for elsikkerhet Egil Storsveen.

—Hold an til jeg har fatt tilbakemelding
fra Siemens-karene som tester driv-
maskin og sporveksel pa Jong, svarer Rolf
kjapt.

To minutter gar.

- Jo, det er klart! Godstog fra Asker til
Oslo S leder.
- Toget har passert Billingstad og er i

To skifi: - 10 timers vakt og
9 timer pa brakka. Slik har
vi jobbet siden lordag 16.
Juli. Det blir som d veere pa
bat, forklarer Rolf W.
Sundberg (t.v) . Til hayre
Bjorn Langbrdten.

(Foto: Qystein Grue)

rute. Kjorestrom kobles inn na! Klart for
godstog, repliserer sikkerhetsleder el-
kraft.

— Da klarte vi ogsa denne passeringen
uten forsinkelse, sier en forneyd Rolf W.
Sundberg for han avslutter overlevering-
en til Bjern, som er patroppende.

- Na skal det bli godt med en blund. S&
sees vi om ni timer igjen. Da blir det vel
litt roligere, sukker avtroppende etter en
hektisk dag.

Kritisk kompetanse
- Jeg forstér ikke hvordan Jernbaneverket
pé sikt skal klare 4 ivareta sikkerhets-
ansvaret nar rekrutteringen av sikkerhets-
personell har stoppet opp, og gjennom-
snittsalderen bare oker, sier Bjern
Langbraten.

Jernbaneverket leier inn stadig flere

Na skal det bli
godt med en blund

sikkerhetsfolk fra eksterne. Men forskjel-
len pd innleide og Jernbaneverkets eget
personell er jo at vi kjenner rutinene, vi
kjenner banen og anlegget vi jobber pa.
Det kan ikke forventes av en ekstern
sikkerhetsmann — som kan komme fra
Sverige, Danmark eller kanskje Tyskland
har lokalkunnskap. Og da oppstér det lett
sikkerhetskritiske situasjoner.

16 dagers kontinuerlig jobbing uten
personskade, etter et stort antall kreven-
de arbeidsoperasjoner, er uttrykk for at
sikkerhetstjenesten fungerer. — Bank i
bordet! Men marginene mellom full kon-
troll og nestenulykker er det ofte bare vi i
sikkerhetstjenesten som kjenner. Og jeg
opplever at det gdr den gale veien, sier en
betenkt Bjorn Langbraten til Jernbane-
magasinet.

oyg@jbv.no
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- Unnfallenhet
a ikke informere

- Handteringen av vedtatt ned-
bemanning har resultert i bety-
delig frustrasjon. Mange ledere
vager ikke informere sine med-
arbeidere, og dyktige fagfolk
har brukt ferien til & soke etter
jobb - kanskje helt uten grunn.

@YSTEIN GRUE

Tillitsvalgt i STAFO, Ove Johan Gjermo
kjenner flere dyktige medarbeidere i
Jernbaneverket som har brukt sommer-

Langtidsvirkning: Manglende praktiseringen av Jernbaneverkets personalpoli-

ferien pa a seke jobb, fordi de opplever
arbeidssituasjonen som heyst usikker.

- Det er et gammelt problem i Jern-
baneverket at informasjon eller beslut-
ninger, som medarbeidere skulle fatt, ikke
nar frem gjennom mellomleder-appara-
tet. Ofte er det slik at beslutninger sentralt
ikke ndr frem til mellomleder. Men i for-
bindelse med prosessen rundt vedtatt
nedbemanning er det et faktum at mange
ledere i Jernbaneverket i dag sitter pa in-
formasjon som ikke nar frem til den en-
kelte ansatt. Vi har ledere i Jernbane-
verket som ikke skulle hatt personalan-
svar, mener Ove Johan Gjermo.

tikk og fraveeret av informasjon gjiennom personalledere vil etter STAFO-tillits-
valgt Ove Johan Gjermo sin vurdering fa langtidsvirkninger i Jernbaneverket.

30

(Foto: Sjur Herre).

- Hvor er etterlevelsen av den fine fol-
deren om personalpolitikken i Jernbane-
verket som nylig ble sendt ut? Her ble in-
formasjon og kommunikasjon presentert
som en flaggsak. Dagens virkelighet er ka-
tastrofal.

- Og, presiserer Ove Johan Gjermo.

- Jeg skyter ikke pa Steinar Killi. Det
svikter nede i organisasjonen var.

Fasit

Ove Johan Gjermo er hoderystende til at
rapporten fra «Arbeidsgruppe I», som
presenterte sin anbefaling til infrastrtuk-
tur-direkteren den 15. juni, ikke er gjort
kjent for de berorte.

- Med mindre Steinar Killi eller Jon
Freisland har endret vart mandat etter at
gruppen konkluderte, skulle fasiten pé
spoersmalet om hvilke baner og strekning-
er som etter gruppens vurdering har for
mye mannskap i forhold til oppgaven,
veert distribuert. Rapporten tar ikke for
seg det enkelte stasjoneringssted, men
rapporten ville gitt grunnlag for 4 se frem-
over, ikke for 4 romme Jernbaneverket.

Den manglende praktiseringen av
Jernbaneverkets personalpolitikk og fra-
vaeret av informasjon gjennom personal-
ledere vil etter STAFO-lederens vurdering
fa langtidsvirkninger. Ove Johan Gjermo
kan ikke med sin beste vilje forstd hvorfor
rapporten fra arbeidsgruppen han deltok
i er blitt holdt tilbake den er delprosjek-
tets svar pa mandatet.

Forsert nedbemanning

- Jeg vil minne om at vedtaket om & redu-
sere bemanningen med 400 arsverk i
Jernbaneverket ikke skulle starte for kom-
mende arsskifte. Det viser seg i ettertid at

,, Det svikter nede

i organisasjonen var
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Advarer: - Meget kompetente arbeidstakere rammes av langvarig usikkerhet og flykter, advarer Ove Johan Gjermo, leder i

STAFO Fellesrddet ved JBV,

nedbemanningen i praksis startet umid-
delbart. Vedtaket var at nedbemanningen
skulle gjennomferes over en tre-arsperio-
de med. I dag er det serlig yngre konto-
ransatte, prosjektledere og banefolk - me-
get kompetente arbeidstagere - som ram-
mes av langvarig usikkerhet og flykter, til
stor skade for Jernbaneverket.

- Hva kan Jernbaneverkets ledelse gjore
for é bote pa skaden?

- Jernbanedirektoren og hans stab ma
rasket mulig sammenkalle ledere med
personalansvar i hele organisasjonen og
gjennomfore en landsdekkende informa-
sjonskampanje, slik at det overhodet ikke
er tvil blant noen om hva som er besluttet
og hva som skal skje fremover og i hvilket
tempo.

- Uansett hva som mdtte komme eller
ikke komme av avklaringer i forestdende
statsbudsjett i oktober, mener jeg det er
unnfallenhet & ikke informere de mange
berorte om hva de har i vente.

Ikke nok spesialister
- Hvorfor har nedbemanningsprosessen
havnet i slik ufore?

Mot virkeligheten og

frustrasjonen der den er

- Ut over det jeg allerede har sagt om
informasjon og kommunikasjon, tolker
jeg ikke Stortingsproposisjon 62 slik le-
delsen i JBV gjor. Det finnes ikke noe mar-
ked for noe omfang av de tjenester eller
oppgaver som Jernbaneverket utforer for
staten, slik tilfellet er for Mesta. For en
sikker jernbanedrift er kompetansen vik-
tigere enn det politiske prinsipp om an-
bud og konkurranse.

Utrolig nok driver Jernbaneverket i dag
med nedbemanning innen fagomrider
hvor vi ikke har nok spesialister. Vi har
ikke engang nok folk til & rydde langs
linjen.

- Mot virkeligheten og frustrasjonen
der den er - ute i organisasjonen, opp-
fordrer leder i STAFO Fellesradet ved JBY,
Ove Johan Gjermo.

oyg@jbv.no

(Foto: Sjur Herre).

Forstar
frustrasjonen

Infrastrukturdirektor Jon Froisland
forstar frustrasjonen blant de an-
satte. - Rapporten fra arbeids-
gruppen ble lagt fram i Jernbane-
verkets ledermote for ferien, men vi
behandlet den ikke, opplyser
Froisland.

- Bakgrunnen for dette er at
Samferdselsdepartementet er midt
inne i en vurdering av hvor stor del av
vére drifts- og vedlikeholdsoppgaver
som skal konkurranseutsettes. Dette
skal blant annet ses i sammenheng
med A/S-prosessen for BaneService.
Departementets svar far vi forst i for-
bindelse med statsbudsjettet som
legges fram 6. oktober.

- Nér usikkerheten om rammebe-
tingelsene er sa stor, fant vi det ikke
riktig 4 behandle rapporten og derfor
heller ikke offentliggjore den, sier Jon
Frpisland.
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Dette har skjedd

2003:

«Effektivt og moderne Jernbaneverk»
besluttes av Jernbaneverkets ledelse

9. mars 2004:

® Jernbaneverkets ledelse beslutter
a redusere bemanningen i eget
driftsapparat med 400 i lopet av
3ar

® Nedbemanningen skal bade skje
gjennom naturlig avgang og bruk
av omstillingsmidler.

® ]BVvil innen 2007 oke eksterne
kjep med 150 mill. kr.

@ Vedtatt nedbemanning forut-
setter ekstraordineere omstillings-
midler.
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Regjeringens
signaler

Produksjonen i Jernbaneverket
ma konkurranseutsettes skritt-
vis. Dette er i korthet signalet
fra regjeringen. Mer informa-
sjon kommer i forbindelse med
statsbudsjettet.

Regjeringen henviser til stortingsinnstil-
ling nummer 90 (2003-2004), der Stor-
tinget ba regjeringen arbeide for at storre
deler av JBVs produksjonsvirksombhet,
herunder BanePartner og Bane-
Produksjon, blir omdannet til AS og kon-
kurranseutsatt.

[ stortingsproposisjon nummer 62,
presentert i mai i ar, heter det: «Med ut-
gangspunkt i Stortinget sine merknader
og det omfattande arbeidet som er gjort
av Jernbaneverket og styret i BaneService
AS, onskjer Samferdselsdepartementet &

Vil ha konkurranse: Samferdsels-

minister Toril Skogsholm vil konkur-
ranseutsette Jernbaneverkets produk-
sjonsvirksomhet. (Foto: Scanpix).

® For & giennomfore nedbe-
manningen nedsettes en arbeids-
gruppe med representanter fra
personalorganisasjonene.

Mai 2004:

® Prosjektgruppen «Organisering
og bemanning» leverer den forste
av to innstillinger, «Vurdering av
grensesnitt»

® Regjeringen legger frem Stor-
tingsproposisjon 62, med signal
om storre tempo i konkurranse-
utsetting av offentlig kjop. Den
utsetter 4 ta stilling til Bane-
Service som aksjeselskap, men
varsler en avklaring i statsbud-
sjettet for 2005.

konkurranseutsetje ~ produksjonsverk-
semda i Jernbaneverket stegvis. Sam-
ferdselsdepartementet arbeider no med
ein samla gjennomgang av korleis alle de-
lar av produksjonsverksemda i Jernbane-
verket ber organiserast og med ein tids-
plan for stegvis konkurranseutsetjing.
Dette krev ein omfattande analyse av den
framtidige leverandermarknaden til Jern-
baneverket, marknadsmessige foresetna-
der for alle delar av produksjonen til Jern-
baneverket, utarbeiding av forretnings-
og strategiplanar, gijennomfering av orga-
nisatoriske og ekonomiske analysar av
verksemda og vurdering av konsekvensar
for tryggleiken. I tillegg ma det vurderast
organisatoriske tiltak i Jernbaneverket for
4 tilpasse innkjopskompetansen i etaten
og utvikle styringssystem til & kjope og
folgje opp vedlikeholdstjenester.»

Juni 2004:

® Prosjektgruppen «Organisering
og bemanningy» leverer den andre
av to innstillinger; «Geografiske
forutsetninger», Her beskrives
dagens bemanningsstatus og behov
fordelt p& banestreninger, ikke
detaljert ned til stasjoneringssted.
Rapporten er ikke offentliggjort.

Oktober 2005:

® Regjeringen legger fram sitt forslag i

forbindelse med statsbudsjettet for

2005, som behandles i Stortinget i
lopet av hosten.
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Jernbaneverket

ser til Sverige

Informasjon er et sentralt stik-
kord i forbindelse med prosjek-
tet «<Bemanning JBVs driftsap-
parat». Forleden var informa-
sjonssjef Conny Jonsson i
Banverket Produktion invitert
til Norge for a gi en orientering
om hvordan svenskene har lost
denne utfordringen.

SINDRE ANONSEN

I en prosess der Produktion reduserte ar-
beidsstokken fra 4200 til 3100 i lopet av en
femérsperiode mellom 1998 og 2003, var
onsket om informasjon sterkt. Og Jonsson
mener Norge kan dra nytte av de erfaring-
ene Banverket har gjort seg. Han trekker
spesielt frem tre omrader hvor Jernbane-
verket ma lykkes i sitt informasjons-
arbeid:

- Det forste er at informasjon om den-
ne type prosesser ma ut flere ganger. Det
tar rett og slett tid for folk tar det til seg.
Det andre er at informasjonen ma vere
korrekt, @rlig og oppriktig. A operere med
en skjult agenda blir helt feil. De siste er at
man har effektive informasjonskanaler.

Lederansvar
- Hvordan la dere opp lopet med hensyn til
intern informasjon?

- Hos oss hadde de lokale lederne en
nokkelrolle. Var erfaring tilsier at det er fra
sin nermeste leder de ansatte onsker in-
formasjon. @vrige kanaler som intra-
nettet og internbladene var forst og
fremst et supplement, svarer Jonsson,
som opplyser at det ogsd i Sverige kan
veere vanskelig & nd malgruppene med
elektronisk informasjon all den tid mange
ikke har tilgang til PC.

Det var ledelsen i Banverket som be-

” ...alt du gjor, skal bidra
til at du finner deg

en ny jobb

e

Snarvisitt i Norge: Informasjonssjef i Banverket Produktion, Conny Jonsson,
motte lederne i prosjektet «Bemanning JBVs driftsapparat».

stemte hva slags informasjon som skulle
ut, og som utarbeidet informasjonen som
kunne benyttes av den enkelte leder.

- Og den skulle vzere sa tydelig og kon-
kret som mulig, understreker Jonsson.

«Skradderiet»

[ omstillingen av driftsapparatet i Sverige
har Banverket blant annet opprettet man
en egen enhet i Banverket kalt «Skradde-
riet». Denne enheten, som bestod av én
sentral prosjektleder og et visst antall lo-
kale, fikk - og har fremdeles - i oppdrag &
utforme et opplegg for den enkelte med-
arbeider som blir overtallig. Malsettingen
er at vedkommende sd raskt som mulig
skal ut i arbeid.

- Det er lagt opp til en progresjon der
alt du gjor skal bidra til at du finner deg en
ny jobb - enten i Banverket eller utenfor,
sier Jonsson.

«Skradderiet» samarbeider med Trygg-
hetsstiftelsen, et fond bygget opp gjen-
nom et samarbeid mellom personalorga-
nisasjonene og arbeidsgiverorganisasjo-
nene til de statlige foretakene. Dette fon-
det bidrar til & finansiere etterutdanning
og omskolering.

’, Hos oss hadde de lokale

lederne en nokkelrolle

- Hvis den tidligere ansatte gar inn i en
darligere betalt jobb enn vedkommende
hadde tidligere, sa kompenserer Trygg-
hetsstiftelsen dette med tilskudd i 5 ar et-
ter at du sluttet i Banverket, opplyser
Jonsson.

Nyttig orientering

Prosjektleder for «Bemanning JBVs drifts-
apparat», Morten Merch, mener prosjekt-
ledelsen hadde godt utbytte av 4 fi en
gjennomgang av prosessen i Sverige.

- Spesielt det om at lederne stér i frem-
ste linje og har en nokkelrolle i en slik
prosess. JBV ma derfor sorge for & leere
opp pa en grundig méte og forberede alle
involverte og berorte. I regionene og hos
de berorte lederne ma det avsettes tid.
Dette vil bli krevende prosesser for den
enkelte og for organisasjonen, svarer
Morch.

sindre.aanonsen@jbwv.no
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Her er vare ny

Ledende samferdselspolitikere og sentrale samfunns-
debattanter vil i hvert nummer av Jernbanemagasinet
slippe til med sine meninger om norsk jernbane.

Vare nye gjesteskribenter er:

Tore Killingland Kennet Svendsen @ystein Noreng

® Fodr: 1953 i Oslo. ® [opdr: 1954 i Fauske, Nordland. ® Fodt: 1. oktober 1942 i Oslo.

® [Jtdannelse: Cand.mag Universitetet i ® (tdannelse: Sjoguttskole 1970, yrkes- ® [Jtdannelse: mag.art. Universitet i
Oslo 1977. skole (snekkerlinje) 1971-1972, Oslo 1967, dr. polit. Universitetet i

® Verv/stilling: Generalsekretaer i Norges sveisekurs 1977, Paris 1972.
Naturvernforbund. Tidligere konsu- ® Very/stilling: Stortingsrepresentant for @ Stilling: Professor Handels-
lent og avdelingsdirektor i Miljovern- Fremskrittspartiet og medlem av heyskolen BI.
departementet, spesial radgiver i Stortingets samferdselskomité. ® [Jtsagn om jernbane: «Jernbanens
Direktoratet for naturforvaltning, sek- Tidligere sjafor. elendige forfatning forer til mer
sjonssjef i Forbrukerradet, politisk ® [Jtsagn om jernbane: «Jernbane kan trafikk pa veiene, og passasjertog
radgiver i Samferdselsdepartementet, veere en effektivlesning i omréader bruker pa viktige strekninger lengre
statssekreter ved Statsministerens med stor befolkningstetthet og tid enn for tretti-forti ar siden. En
kontor og direktor i Burson-Marsteller. begrenset tilgang pa areal. Jeg samferdselspolitisk skandale ...»

® [Jtsagn om jernbane: «Det er opp- konstaterer at det er fa slike omrader (Dagsavisen 11.1.04 -
siktsvekkende at togene i jubileums- i Norge.» «Ny politikk for jernbanen»)
aret fortsatt kjorer pa forstegene- (1 stortingsdebatten om Nasjonal
rasjons banenett (....) Dette eren transportplan tirsdag 15. juni 2004).

komplett uholdbar konkurranse-
situasjon.»
(Jernbanemagasinet nr 2-2004).
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jesteskribenter

Petter Lovik

® Fodt: 11. juli 1949 iVolda,
Mere og Romsdal.

® Utdannelse: sivilokonom,
Norges Handelsheyskole i Bergen,
1975.

® Verv/stilling: stortingsrepresentant
for Hoyre og leder i Stortingets
samferdselskomité. Tidligere
kjopmann, naringssjef i Volda og
amanuensis ved Hogskolen i Volda.

® Utsagn om jernbane: «I mange tilfeller
synes ogsd jeg at tog er den mest
behagelige reiseméten. Men jern-
banens forbannelse er at den er
mindre fleksibel enn buss og bil.»

(Jernbanemagasinet nr 2-2004).

Heidi Serensen

® Fodt: 1970 i Levanger,
Nord-Trendelag.

® Urdannelse: Cand.mag.
historie og statsvitenskap
1989-1982.

® Verv/stilling:
Stortingsrepresentant for
Sosialistisk Venstreparti.
Tidligere leder av Gront
Lys AS, leder i Natur og
Ungdom og leder i Norges
Naturvernforbund.

® [tsagn om jernbane:
«Vi far hape at flere
politikere legger merke til
at det i perioder ikke er
mulig & oppdrive en sitte-
plass pa lokaltog rundt
Oslo.»

(Jernbanemagasinet

nr2 2004).

Oddbjerg Ausdal Starrfelt

® Fodr: 1948 i Klepp. Rogaland.

® Utdannelse: Stavanger sosialskole
1970-1973, kriminologi grunnfag Oslo
1974, helse- og sosialadministrasjon
Agder distriktshegskole 1984-1986,
ledelse NKS hayskole 1991-1992.

® Verv/stilling: Stortingsrepresentant for
Arbeiderpartiet og medlem av
Stortingets samferdselskomité.
Tidligere leerervikar, feltarbeider,
sosialkurator, konsulent/planlegger,
hagskoleleerer og helse- og sosialsjef.

® Uisagn om jernbane: «Vikan ikke sitte
og se pd at det 100-150 ar gamle jern-
banenettet forvitrer. Her dreier det
som vinn eller forsvinn.»

(Jernbanemagasinet nr 6 2004).
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Vidunderet: - Der fikk eg, etter tolv timar pa reise, sja vidundret eg hadde hoyrt si mykje om, toget med lokomotiv og

vogner, minnes Petter Lovik.

(Foto: Jernbanemuseet)

Fra monopol til sunn konkurranse

Manedens

gjest:

Petter Lovik

Forste reisa mi til Oslo gjekk med tog. Eg
budde di, som no, i ei lita bygd pa
Sunnmere. I 1958 hadde vi i praksis ikkje
noko val. Ville vi til Oslo, s& matte vi ta to-
get. Ikkje slik a forsta at NSB hadde ruter
til Dalsfjorden den tida. Nei, forst métte vi
i rutebdten til Volda. Deretter bar det etter
venting og reise med to sjobussar om Ale-
sund og inn til Andalsnes. Der fekk eg, et-
ter tolv timar pa reise, sja vidunderet eg
hadde hoyrt sd mykje om, toget med lo-
komotiv og vogner. Da vi gjekk av i Oslo
morgonen etter, hadde vi brukt eit degn
heimanfra. Turen og toget var store og
ugloymande opplevingar for ein nyfiken
nidring. Tidsbruken var underordna.

I dag er det fa voldingar som nyttar toget

nér dei skal ha seg ein Oslo-tur. Mono-
polet som toget i praksis hadde i 1958 er
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borte. Same aret opna flyplassen pa Vigra.
Fa ar etter eksploderte bilsalet og vegin-
vesteringane. Seinare fekk vi var eigen fly-
plass. @rstingane vann kampen om nam-
net. @rsta/Volda Lufthamn vart ein stor
suksess. Bade tid, og etter kvart pengar,
kunne sparast ved & bruke andre trans-
portmiddel enn toget. Dette gjorde ogsé
vi sunnmeringar oss sjolvsagt nytte av.

Nordmenn reiser ikkje faerre kilometer
med tog i dag enn for femti ar sidan. Men
jernbanen har i sveert liten grad fatt del i
den kraftige veksten i personreiser. Ogsa i
godstransporten gér ein mindre del enn
for pa bane. Tendensen er den same i an-
dre land. Noreg blir ofte sammenlikna
med Sverige som har ein langt storre del
av godstransporten pd bane enn vi har.
Det ein ofte gloymer a ta med i dette bile-
tet, er den store norske kysttrafikken.
Bortimot halvparten av transportert
godsmengde i Norge gar pa kjol. Vi har sé-
leis store regionale variasjonar. Det baten
er for kysten, er jernbanen i mange andre
deler avlandet vért.

Toget far aldri tilbake den sterke nasjona-
le marknadsposisjonen det eingong had-

de. Til det er konkurrentane, spesielt bilen
og flyet, for raske og fleksible, Sveert fa
framtidige sunnmeringar vil fa sin jom-
frutur til Oslo med tog. Men i ein del an-
dre omrade har jernbanen utan tvil gode
sjansar til & styrke posisjonen. Etter at
sentrum/hegre-regjeringa tok over, har vi
fatt auka loyvingane. Over seks milliardar
kroner bruker vi i ar til jernbaneformal.
Det vil vere delte meiningar om dette er
mykje eller lite, men nivéet er i alle fall
hegare enn noka anna regjering tidlegare
har fatt til.

[ tillegg til auka loyvingar har vi lagt stor
vekt pd at det som passasjerane og staten
betaler, blir brukt til a gi betre kvalitet og
meir igjen for ressursinnsatsen. Nar vi har
kjempa, og framleis vil kjempe, for nyor-
ganisering og konkurranse, er det ikkje for
4 spare pengar. Det er for 4 styrke jernba-
nen og gi passasjerar og naeringsliv eit be-
tre tilbod. «Den som vil forandre, far trob-
bel. Men den som ikkje vil forandre, har
tapt», blir det sagt. Gratulerer med dei
forste 150 ara! Det sikraste vi veit om dei
neste 150, er at dei blir annleis. Og heilt
sikkert spennande!
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Alene pa @stre linje

MOSS  (Jernbanemagasinet):
Du far et bestemt inntrykk av at
@stfoldbanens gstre linje eri de
beste hender nar du meter visi-
tor og fungerende oppsyns-
mann Arne Christensen - som
har en kontorpult i Moss.

PER RATHE

Det var faglig leder under banesjefen for
Ostfoldbanen og Kongsvingerbanen, Kjell
Erik Karlsen, som formidlet kontakten
med Arne Christensen.

- Da har du nok kommet feil, forklarte
Karlsen da jeg ba ham hjelpe meg med &
finne et offer for denne spalten i Drift.

- Vi horer til forvaltning, vi, oppklarte
Karlsen, og medga samtidig at ikke alle
banesjefer hadde sine egne visitorer. Men
pé de kantene gjor de det i hvert fall sdnn.

Forvaltning er tryggere

A stille opp for Jernbanemagasinet var
nok ikke det mest fristende oppdraget
Arne Christensen kunne tenke seg. Ikke
desto mindre moter han meg ved den
smale porten med den grove hengelésen,
som stenger dem ute fra Moss stasjon.
Han tar imot meg med et smil og et fast
héndtrykk.

[ halvannet ars tid har han hatt jobben
som visiter pa Ostre linje, fra Ski til
Sarpsborg. Da kom han fra Bane-
Produksjon. Han har vert sveiseleder,
strekningsleder, gruppeleder og anlegg-
sleder, hele tiden pa @stfoldbanen.

- Sa du karet deg pa land - i forvalt-
ningen, erter jeg.

Han ler og benekter ikke at ensket om
trygghet var en medvirkende faktor til at
han havnet der. Men han insisterer p4 at
det var andre og mer praktiske arsaker
som var tungen pé vektskilen.

Haiker med toget
Egentlig er de to, den andre er oppsyns-
mann, men for tiden er det han selv som
fungerer som det.

- Jo, jeg er alene om ansvaret, bekrefter
han.

Min arbeidsdag

Navn: Arne Christensen
Alder: 51 ar

Arbeidssted: Region @st.
Ostfoldbanen @stre linje
Tittel: Visitor

Begynte som: Aspirant i 1985
Bor: Rakkestad

Lite penger: Arne Christensen og
kollegene bruker uforholdsmessig
mye tid pd d overvake feil som
Jernbaneverket ikke har penger til d
utbedre.

Selve visiteringen er visitoren uansett
alene om. Den foregdr til fots eller med
robel. Eller fra tog eller arbeidsmaskiner,
som likevel er ute og kjorer.

- Haiker med toget altsd?

- Det er en vanlig méte 4 gjore det pa,
ja, det fungerer godt. Vi kan kjenne eller
here om det er noe uvanlig med skinne-
gangen. Vi bruker eynene og prover a fa
med oss mest mulig. Og sa snakker vi med
lokforeren. Oppdager vi noe mistenkelig,
drar vi ut og undersoker det narmere.
Men for mye tid gar med til 4 overvike feil
vi allerede vet om, men ikke har penger til
a fa reparert straks.

Alt som kan true
sikkerheten, blir tatt

Verre for bendene

- Det ligger til oppsynsmannen & folge
opp egne og private entreprenorer, kom-
muner, bonder og privatfolk. Jeg jobber
veldig selvstendig og kommer i kontakt
med en del folk, sier Arne Christensen.
Han finner oppgavene interessante.

- Du alene representerer Jernbane-
verket?

- Ja, det kan du si, men det er ikke alle
saker vi loser der og da. Det er det ikke s
lett 4 fa til nar alle jobbene méa bestilles.
Ta rydding av vegetasjon, for eksempel. Vi
hadde helst sett at det ble gjort straks,
men det er en type jobb som blir lagt til
vinteren nar det er lite annet arbeid.

Og bare sa det er sagt: Alt som kan true
sikkerheten, blir tatt, forsikrer han.

- Men for bendene kan det veere litt
vanskelig & venne seg til den nye tiden.
Det er slutt pa at de bare behover & ta en
telefon til banemesteren, sier han diplo-
matisk med et smil.

Inspisere, kontrollere
- Jeg synes det er naturlig at Forvaltning
har sine egne visitorer, pd samme mdte
som det er naturlig at vi kontrollerer det
arbeidet som blir gjort av andre. A kon-
trollere det eksisterende anlegget og ny-
anlegg er etter min mening to sider av
samme sak.

Usikkerheten er stor, konstaterer han,
men han ensker verken & tale for noens
syke mor eller bringe bastante synspunk-
ter til torgs. Og, det er ikke utslag av opp-
ortunisme, forsikrer han med overbevis-
ning.

- Det har da hendt at jeg ogsé har veert
frustrert, men jeg har over lang tid sett
problemene fra flere sider og skjent mer
av hva som foregdr. Jeg ser ingen grunn til
a kritisere noen. Jeg foretrekker & gjore det
beste ut av situasjonen, ut fra de ressurse-
ne vi har, sier Arne Christensen.
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Mate med:

Banesjef
| Tor Rerosgard

Roros (Jernbanemagasinet):
Ingen andre banesjefer kan
smykke seg med navnet pa
banen sin - som Tor
Rorosgard. Slektsgarden
like sor for Bergstaden
ligger i et distrikt

hvor noysomhet

og kreativitét

har kommet

til sin rett.

1]

osbanens

@YSTEIN GRUE

Noeysombhet og kreative lesninger har
ogsd kommet godt med pa Rerosbanen.
Baneprioritet fire har aldri gitt de store
uttellingene nar det er snakk om penger.
- Vi stiller i keen og forholder oss til det.
Det er en utfordring - hver stein ma
snues flere ganger!

- Men konjunkturene her i fjellregio-
nen har gatt opp og ned til alle tider, sldr
Tor Rerosgérd fast. Han forteller med
stolthet om tradisjoner knyttet til jern-
banen s vel som til slekt og gard. Reros-
gard-navnet nevnes forste gang i Olav
Engelbrektsons jordebok fra 1530, mer
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enn 100 ar for gruvesamfunnet ble eta-
blert i 1644. Pa Rorosvidda leerte fjellbon-
den ikke bare & utnytte naturressursene
men ogsé a nyttiggjore seg og & utvikle de
menneskelige ressurser.

Banesjefen snak-

«Det er mye
: ker lett om medar-
uutnyttet Spor- peidere og hva de
kapasilet pﬁ’l har fétt til, men er
meget beskjeden
R@l()Sb anen» p& egne vegne,
Slik er kulturen i fjellregionen.

Rask bane
- Tor Rerosgérd har veert en klepper til &
fa tak i midler - til investeringer sa vel

som til vedlikeholdsprosjekter. Bane-
sjefen pa Roros- og Solerbanen jobber
meget godt innenfor de rammer han har
fatt, papeker vedlikeholdsdirektor i
Jernbaneverket John Ole Grinde.

Med en gjennomsnittlig fremforings-
hastighet pa godt over 80 km/t mellom
Reros og Hamar er Rorosbanen en av
landets raskeste, takket veere hoy spor-
kvalitet.

- Tor setter sin re i & motivere fag-
folkene til 4 yte sitt beste - til tross for be-
skjedne midler, tilfoyer en av banesjefens
aller neermeste medarbeidere, Gunnar
Vestby, faglig leder linjen, til Jernbane-
magasinet.
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Etter at godstransport pa jernbane ble
liberalisert i 2003, har Rorosbanen styrket
stillingen til tross for skarp konkurranse

med et voksende antall

«Det er busser, trailere og per-
spennen de sonbiler gjennom
det grisgrendte dal-

med blest
om banen»

foret. Antall passasje-

rer oker, og nye ope-
ratorer bade pa
Roerosbanen og Solerbanen kommer til.

Ny togradio

- Vi er glade for at Rerosbanen i lopet av
hosten far det nyeste nytt av togradio.
Men det kan ikke stikkes under en stol at

Stolt: Banesjef pa Roros- og
Solarbanen, Tor Rorosgard, forteller
stolt om tradisjoner knyttet til jern-
banen sa vel som til slekt. Rorosgard-
navnet er forste gang omtalt i Olav
Engelbrektsons jordebok fra 1530,
mer enn 100 dr for gruvesamfunnet
pa Reros ble etablert i 1644.

(Foto: Qystein Grue)

GSM-R gar pa bekostning av andre tiltak,
sier Tor Rorosgéard og kommer inn péa den
langsiktige innsatsen pa sporet.

- Vi har jobbet jevnt og trutt for a fa til
en jevn og god standard. I ar tar GSM-R
nesten alt.

- Hva ma til for a kunne utnytte
Rorosbanen maksimalt som godsbane?

- Et par krysningsspor er aktuelle, i
Rugeldalen og ved Barkald/Hanestad. Ut
fra forelopige beregninger trenger vi 15-

20 millioner kroner

«]eg onsker til hvert av disse
meg en mer prosjektene - som
Py vil bety mye for a
langSIkUg oke utnyttelsesgra-
SEI’[SiIlg» den og bedre regula-

riteten. I tillegg ma
strekningen Roros - Storen fé fjernsty-
ring, og halemagnetsystemet ma skiftes
ut med akseltellere.

Teoretisk kan Rerosbanen handtere 40
tog i degnet. Jernbaneverket har mye
uutnyttet sporkapasitet mellom Trond-
heim og Hamar. Omregnet i antall traile-
re kan Rorosbanen avlaste Riksvei 3 med
470 trailere daglig i hver retning mellom
Oslo og Trondheim...

Dobbeltspor

Nar vi ser Rerosbanen og Dovrebanen i
sammenheng, har vi faktisk et sammen-
hengende dobbeltspor fra Lillestrom via
Kongsvinger til Storen. Denne ledige ka-
pasiteten ber utnyttes bedre i drene
fremover hvis det blir for liten kapasitet
pa Dovrebanen.

- Vi jobber i det stille, bade med for-
bedret kjoretid, planer for nye krysnings-
spor og andre kapasitetsforbedrende til-
tak, tilfover Tor Rerosgard. Banesjefen vil
blant annet fjerne et stort antall meget
utsatte planoverganger.

Nér Jernbaneforum Rerosbanen
onsker reisetiden fra Roros til Oslo ytter-
ligere ned fra dagens 4 timer og 30
minutter, star ikke banesjefen i veien!

- Fra mitt stasted og for brukerne av
Rorosbanen ensker jeg meg en mer lang-

siktig satsing, sier Tor Rerosgard til
Jernbanemagasinet. | dag transporteres
det tommer pa jernbanen fra Koppang og
Atna, og flis fra Koppang og Alvdal. Men
Rorosbanen kunne ta en mye storre del
av transportoppgavene i og gjennom
Osterdalen.

- Det nytter

Akkurat som forfatter og politiker Johan
Falkberget pa 60- og 70-tallet kjempet for
midler til Rerosbanen, viderefores denne
kampen av aktive lokalpolitikere og
fylkespolitikere gjennom Jernbaneforum
Rerosbanen. Na skal trenden snus: - To-
timers frekvens mellom Reros og Hamar
er beviset pa at det nytter!

- Det ny-etablerte «papirtoget» — i regi
av svenske Tagdkeriet — gir grobunn for
optimisme. Banesjefen jobber iherdig for
at baneprioriteten Hamar - Roros og
Elverum - Kongsvinger skal opp fra tre og
fire.

Rallar

Tor Rerosgard har sin tekniske fagbak-
grunn fra ingenierhoeyskolen i Trond-
heim, for han begynte som banerepara-
tor i NSB i 1978. Lenge for noen hadde
sett og hort om portalkran og sporom-
byggingstog, deltok han i skinne- og svil-
lebyttearbeidene pa Nordlandsbanen.
Den gang ble arbeidene utfort manuelt
med slegge og spett.

- Jeg ble godt kjent pa Nordlands-
banen og fikk nyttig erfaring med rallar-
livet for jeg begynte pa overbygningskon-
toret i Trondheim. Som prosjektleder pa

Nordlandsbanen fikk
«Jeg har hort han ansvar for spor-
utskifting - forst fra

Fauske til Bodo - se-

nere serover. I 1996

ble han banesjef pa

sin barndoms bane
- Rerosbanen.

- Gar de gjentagende politiske utspill
om d nedlegge Rorosbanen inn pa deg?

- Nei, overhodet ikke, jeg har hort den-
ne «plata» i flere 10-ar. Jeg synes tvert
imot det er spennende med litt blest om
banen. Det betyr at folk er opptatt av og
engasjert i saken, noe som styrker og be-
visstgjor lokalsamfunnet. Det beste vi
kan bidra med for & opprettholde og ut-
vikle banen er a gjore en god drifts- og
vedlikeholdsinnsats, avslutter Tor
Rorosgard.

denne
«platar i
flere 10-ar»

tore.holtet@jbv.no
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GSM-R-innspurt
pa Nordlandsbanen

Anleggsarbeidene for GSM-R
pa Nordlandsbanen avsluttes i
begynnelsen av juli. Installa-
sjon av utstyr for GSM-R og ra-
diolinje pagar for fullt pa strek-
ningen fra Rognan og sgrover.

I innspurten av anleggsarbeidene pa
Nordlandsbanen, Raumabanen og Reros-
banen har Jernbaneverket overtatt to ba-
sestasjoner og to GSM-R-utrustede tun-
neler daglig fra leverandoren.

- Jeg har god tro pd at vi kan fullfere
alle anleggsarbeidene planlagt.
Entreprenerene som utforer arbeidene
legger ned en stor innsats, sier en fornoyd
Jarle Rasmussen, leder for nettutbygging
GSM-R i Jernbaneverket.

s0m

89 basestasjoner
- Hva skjer pa Nordlandsbanen?

- Alle anleggsarbeidene er stort sett
ferdige. Totalt 89 basestasjoner er oppfort
langs banen, i tillegg til 13 radiolinjesiter.
Anleggsarbeidene er ogsa avsluttet i de
totalt 95 tunnelene pa Nordlandsbanen,
opplyser Rasmussen.

GSM-R er allerede tatt i bruk pa
strekningen Bode-Rognan. Videre sorover
pagar installasjon av utstyr for GSM-R og
radiolinje, hittil har 5 nye basestasjoner
og de forste tunnelene fatt GSM-R
dekning.

200 arbeidere
- Hvordan ligger dere an pa Raumabanen?

- Anleggsarbeidene ble fullfort i juli i
henhold til planen. Totalt 41 basestasjo-
ner skal gi dekning pd strekningen. Totalt
inngar arbeider i 18 tunneler.

- Hva med arbeidene pa Rerosbanen?

- Anleggsarbeidene ble avsluttes midt i
juli. Totalt 46 basestasjoner skal gi
dekning pa Rerosbanen. Rerosbanen har
tre tunneler. Installasjon av utstyr for
GSM-R og radiolinje pdgar ogsd, sier
Rasmussen.

Totalt har anslagsvis 150-200 arbeidere
har veert involvert i anleggsarbeidene for
GSM-R pa banestrekningene. I tunnelene
har hovedsakelig BaneService og JBV Drift
Nord utfert arbeidene pa oppdrag for
underleverander Netel AS.
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Montering: Fra mastemontering pa Qykletten, Rorosbanen sor for Alvdal i juni

L
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(Foto: @ystein Grue).

Byggestart pa Merakerbanen

Jernbaneverket har fatt tillatelse fra kom-
munene Stjordal og Merdker til & starte
utbyggingen av GSM-R pé& Meréker-
banen. Totalt 9 basestasjoner skal gi
radiodekning pa strekningen fra Hell til
Storlien.

Jernbaneverket vil bygge 5 nve base-
stasjoner og installere radioutstyr i 4 ek-

sisterende master pa Merdkerbanen.

Montasjen av de forste basestasjonene
startet 26. juli, og anleggsarbeidene skal
etter planen avsluttes innen 1. septem-
ber. Det har tatt noe tid 4 fa til avtaler med
grunneierne pa strekningen, som blir den
siste i arets GSM-R utbygging.
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Farlig gods gar pa vei

Omlag 200 000 tonn etsende,
giftige og andre farlige stoffer

blir  transportert gjennom

Hedmark og Oppland hvert ar.
Da er ikke fyringsolje, drivstoff
og gass medregnet, melder NRK
Hedmark og Oppland.

Dette gdr fram av en kartlegging av lande-
veistransport av farlig gods utfert av
Direktoratet for samfunnsikkerhet og be-
redskap. Brannvesenet har hovedansvaret
nar der skjer ei ulykke med farlig gods.
Overingenior ved Direktoratet for sam-
funnsikkerhet og berdskap, Erik Bleken,
har utarbeidet kartleggingen av lande-
veistransport av farlig gods.

- Vi ble overrasket over at det gar s
mye farlig gods fra est til vest, uttaler
Bleken. Men antall transporter pa E6
gjennom Gudbrandsdalen og pa Riksvei 3
gjennom @sterdalen er ogsa betydelig.

Rapporten skal hjelpe brannvesenet i
landet til & bedre beredskapen og vite
hvor transport av farlig gods foregar.
Planen er & ta disse dataene fra denne
rapporten inn i et storre geografisk infor-
masjonssystem som heter »Arialis pro-

g R ) e 4’ . L o : o o ST Wy
Mer farlig gods: Overingenior i Statens vegvesen, Rolf Mellum, sier til NRK

s 1Y TT

Hedmark og Oppland at det gir mer farlig gods enn Statens vegvesen var klar

over.

sjektet» og se disse dataene i relasjon til
folkemengder, drikkevannskilder og jord-
bruksomrader, forklarer Erik Bleken.
Dette kan gi storre kunnskap om hvor
man ber unnga 4 transportere farlig gods.
Overingenior ved trafikkstaben i
Statens vegvesen region ost, Rolf Mellum,
sier til NRK Hedmark og Oppland at det
gar mer farlig gods enn Statens vegvesen
var klar over. - Men vi foler at vi har et bra

Green Cargo tar grep om lastebilene

Green Cargos lastebilvirksomhet bygges
opp rundt étte lokale lastebilvirksomhe-
ter, som samarbeider med 280 eksterne
bil-distributerer. Mélet er & f4 mer gods
fra vei til bane - og g med overskudd.

Med egne og eksterne distributorer
blir Green Cargo sterkere pé lastebiltra-
fikk i Sverige.

- Vi har knyttet til oss bra partnere og
solgt atte virksomheter, forteller divi-
sjonssjef i nye Green Cargo Road, Lars
Reinholdsson. - Véire samarbeidspartnere
kan fa nye oppdrag fra Green Cargo-kun-
der, og vi kan tilby jernbanelosninger til
de eksterne lastebilvirksomhetenes kun-
der, sier Reinholdsson.

Green Cargo Road var lennsom alle-
rede i forste kvartal i ar.

- Vi har effektivisert bruken av biler og
personale, og trimmet administrasjonen.
Na har vi lagt grunnlaget for en ekspansiv
bilvirksomhet som blir et viktig supple-

ment til jernbanevirksomheten i Green
Cargo. Nér bil og jernbane samarbeider
kan vi tilby kunden de beste alternative-
ne, slar Lars Reinholdsson fast.

Green Cargo Road

® 255 ansatte, 160 lastebiler

® Egen bilvirksomhet pé 10 steder i
Sverige: Sundsvall, Insjin, Givle,
Visterds, Linképing, Norrkdping,
Skovde, Goteborg, Viarnamo,
Malméo

® Spedisjonskontor i Hallsberg og
Ludvika samarbeider med 280
eksterne bildistributerer pa
170 steder i Sverige.

sikkerhetsniva og vi skal folge godt opp
med kontroller, uttaler han. Statens veg-
vesen vil prioritere kontroll av farlig gods
transport heyere ved utekontroller.

NRK opplyser at brannvesenet pé
Lillehammer er den eneste i Oppland
som har en brannbil med utstyr for &
handtere en farlig gods ulykke. med blant
annet tetningsutstyr, gassmasker og ver-
nedrakter.

Linjegods i vekst

Linjegods har betydelig
vekst i salg av nye fraktav-
taler. Stadig flere bedrifter
inngar storre transportav-
taler.

Forste halvdr i &r solgte Linjegods nye
fraktavtaler for 156 mill kroner. Den
storste avtalen har en samlet verdi pa
20 mill kroner. I lopet av det siste dret
har bedriften solgt nye avtaler for 320
mill kroner.

Viseadministrerende direktor
Erling Szther er godt forneyd med
aktiviteten og forklarer et godt salg
med at bedriften er blitt dyktigere i
standardisering av produksjonen.
Dette gir kostnadseffektiv drift.
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@dela 300 sviller

Strekningen Mo-Skonseng pa
Nordlandsbanen var stengt i to
dogn mellom 6.-8. juli mens
300 sviller ble byttet ut.

Trafikken ble stanset etter at et malmtog
sporet av tirsdag 6. juli. Det ble edelagt
300 sviller pa en strekning av flere hundre
meter under avsporingen. Reisende pa
Nordlandsbanen ble i arbeidsperioden
befordret med buss mellom Mo og
Skonseng. Avsporingen skjedde ved
Gruben,

Stengt: Utskiftingen av 300 odelagte
betongsviller ble giennomfort med
skinnegdende traktor.

(Foto: Qystein Grue).

Over Alper

og grenser

Det er lenge siden «Napo-
leon med sin heer over
Alpene dro». Tyskerne har
ogsa gjort det - og de gjor
det igjen. Men na med tog.

En ny tysk godsoperator har kjopt lok
med bade tysk, sveitsisk og osterriksk
sikkerhetsutstyr - for & trafikkere uten
lokbytte fra Tyskland, gjennom Sveits
til Italia.

Det er i dobbelt forstand grense-
sprengende nar de konservative sveit-
serne tillater et tysk jernbaneselskap &
bruke det sveitsiske jernbanenettet i
transitt til Italia. Grenser er ogsa stik-
kordet for UICs fornyede interesse for
EUs nye grense mot ost.

Den private godsoperatoren »rail-
chem Eisenbahnverkehrgesellschaft»,
med base i Essen, fikk den 8. april til-
latelse av de foderale transportmyn-
digheter i Sveits til a krysse Alpene via
Gotthardruten.

Sveitserne liker 4 veere pd den sikre
siden, men ikke desto mindre er det
forste gang et privat transportselskap
har fatt tillatelse til & krysse Alpene
gjennom Sveits med tog. Fire contai-
nertog vil gé i uken mellom Basel og
Chiasso.

Stonad fra sykekassens fond

Renteavkastningen av Sykekassens
Stonadsfond kan anvendes til hjelp for
medlemmer i Jernbanens Sykekasse
som har veert serlig hardt rammet av
sykdom, og hvor Jernbanens Sykekasse
sine ordinre refusjoner eller Folke-
trygdens ytelser ikke gir tilstrekkelig
dekning av utgiftene. Til orientering
opplyses at deldelte stonader utbetales

i januar 2005.

Nér det sokes om stonad fra Syke-
kassens Stenadsfond ma det vedlegges
kvittering(er) for utgiftene som sokes
dekket, og soknaden sendes innen 15.
november 2004 til:

Sykekassens Stonadsfond

Jernbanens Sykekasse

0048 OSLO
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Flere ulykker

pa planoverganger

smaNYTT
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Antall ulykker pa planover-
ganger ble i 2003 mer enn for-
doblet i forhold til 2002, etter
en nedgang de tre foregaende
ar. Dette fremgar av «Oversikt
over driftsulykker og sikrings-
tiltak i 2003».

@YSTEIN GRUE

Heftet gir en samlet fremstilling av drifts-
ulykker og sikringstiltak, sammenstot, av-
sporinger, brann i skinnegiende materi-
ell, driftsulykker pd planoverganger, drep-
te eller skadde ved fremforing av tog eller
skift.

[ trykksaken er det ogsd en oversikt
over de 38 mest alvorlig ulykkene pd det
offentlige jernbanenettet i perioden 187
—2000. Godstog-kollisjonen pé Lillestrom
5.mai 2000 er den sist omtalte i oversik-
ten. I perioden 1985 - 2003 er det omtalt
10 ulykker hvor til sammen 19 personer
mistet livet.

Okning: Antall sammenstot mellom tog og kjoretoy okte fra 8 i 2002 til 17 i 2003

Kraftig okning
Antall sammenstot mellom tog og kjoret-
oy ved planoverganger okte med 113 pro-
sent, fra dtte i 2002 til 17 i 2003. I tillegg
ble en fotgjenger pékjort. Fire personer
ble drept, herav en fotgjenger. Seks av
ulykkene skjedde ved planovergang sikret
med helbom (tre drepte), en sikret med
halvbom, og 11 sammenstot skjedde pa
private planoverganger med ubevoktet
grind (en drept).

[ alt 96 planoverganger ble lagt ned i
2003. Fortsatt har Jernbaneverket pa
landsbasis 4319 planoverganger.

Sammenstgt og avsporing
Ett sammenstot mellom tog fant sted i
2003, mot ingen i 2002. Det var seks av-
sporinger, hvorav en avsporing med per-
sontog og fem avsporinger med godstog.
I 2002 var det til sammen fire avspo-
ringer. Det ble registrert 16 sammenstot
og 12 avsporinger under skifting i 2003.

X

(Foto: Scanpix)

Brann

Det ble registrert tre branner og to brann-
tillep i 2003. I tillegg ble det rapportert
om roykutvikling i 27 tilfeller, det vil si
varmgang og royk uten at det tok fyr.

Den omtalte trykksaken er tilgjengelig
pd JBVs bibliotek. I denne sammenheng
kan «Sikkerhet og ulykker ved norske
jernbaner» veere nyttig - pd nettstedet
http:/ /www.dmmbh.no/~ses/www-rwy/-
safety/index.htm

Rettelse

I intervjuet med banearbeiderne pa
Sibirien mellom Reros og Alen pa
Rerosbanen i nr.6/2004 ble det be-
nyttet et bilde fra Auma nord for
Alvdal. Dette fremgikk ikke av bilde-
tekst. Fagarbeider Birger Berg (57)
ble fem ér eldre i reportasjen enn han
faktisk er.

Jernbanemagasinet beklager!
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Vellykket
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landsmoate i NJA

Tro, hap og optimisme preget
deltagerne i Norske Jernbaners
Avantgard under forbundets
111.Landsmgte pa Sole Hotell.

72 delegater var pa plass da forbundsle-
der Gunnar Vestby ensket velkommen. Av
@resmedlemmer motte Alf Qiestad og
Guttorm Stien. Hele Forbundsstyret, med
leder Vestby i spissen sa ja til a fortsette
for en ny periode.

Ungdomsnemda ved leder Ove

To store tog-
ulykker i Tyrkia

Pa kort tid ble Tyrkia rammet av
to store togulykker. Flere titalls
mennesker ble drept og flere
hundre ble skadd.

Den storste ulykken skjedde sist i juli da
et nytt hurtiggdende tog sporet av i
Sakarya-provinsen i den nordvestlige de-
len av Tyrkia. Det nye toget hadde blitt
satt i drift s& seint som i juni.

En tyrkisk ingeniorprofessor hadde
advart om at den oppgraderte toglinjen
mellom Istanbul og hovedstaden Ankara
var «ekstrem farlig» kun to uker for den
store togulykken skjedde.

44

Carstensen fikk rosende omtale for igang-
satte aktiviteter for yngre jernbaneansat-
te. To nye medarbeidere skal styrke
Ungdomsnemda’s arbeide fremover.

Fra forbundets nye handlingsplanen
nevner vi at det ble vedtatt 4 opprettholde
det nordiske samarbeidet. Videre vil for-
bundsstyret arbeide for 4 fi oppnevnt nye
kontaktpersoner der avdelingen er meldt
hvilende. Tillitsvalgte skal bedre settes i
stand for sine oppgaver ved & skoleres pé
tillitsmannskurs.

(Foto: Scanpix)

- Linjen er ekstremt farlig. Som folge av
hey fart kommer togskinnene til & knek-
ke, og det vil veere dyrt & holde hoy fart.
Skinnene er ikke tunge nok og dersom de
ikke blir utbedret, kommer det til 4 skje
en ulykke, sa professor Aydin Erel ved
Yildiz University i Istanbul til avisen
Hurriyet.

20 dager etter skjedde det en ny togu-
lykke da to tog kolliderte pa den samme
strekningen mellom Ankara og Istanbul.
Ulykken skjedde fordi et av togene kjorte
mot rodt lys. Det ene toget var et
ekspresstog som gar mellom de to store
byene.

Pressekontakter

i Jernbaneverket

Jernbanedirektorens
sentrale staber
Informasjonsdirektor

Jan Erik Kregnes

TIf: 22 4554 21/916 55 421
e-post: erik@jbv.no

Informasjonssjef

Sindre Anonsen

TIf: 22 45 52 75/916 75 707
e-post: sian@jbv.no

Info Utbygging
Informasjonssjef

Kjell Bakken

TIf: 22 45 59 40/916 57 573
e-post: kba@jbv.no
Informasjonsradgiver
Harry Korslund

TIf: 22 45 58 81/916 55 989
e-post: hko@jbv.no
Informasjonsradgiver
Olav Nordli

TIf: 22 45 58 94/916 55 930
e-post: oln@jbv.no

Info @st
Informasjonssjef

Ellen Svendsvoll

TIf: 22 4572 42/916 75 242
e-post: esv@jbv.no
Informasjonsradgiver
Ronald Holmstrem

TIf: 22 45 72 43/916 55 802
e-post: rhol@jbv.no

Info Vest

Informasjonssjef Inge Hjertaas
Telf. 5596 60 25/91650176
e-post: ihj@jbv.no

Info Nord

Informasjonssjef

Dag Svinsds

Telefon: 72 57 25 25/916 72 725
e-post: dags@jbv.no
Informasjonsradgiver

Stig Herjuaune

TIf: 72 57 25 75/916 72 575
e-post: stig@jbv.no
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Fra telegraf
til tradlese
nett

Fra 2004: Det nye GSM-R-
telefonen, datert 2004.

Fra 1853: Telegrafapparat fra
Hovedbanen, datert 1853.

Jernbanen var for 150 ar siden en viktig samfunnsinstitusjon uto-
ver selve togtrafikken. Stasjonene var forst ute med telegraf. Mye
har skjedd siden, men jernbanen har fortsatt ledende, avanserte

kommunikasjonslinjer.

Ord til ord over store avstander
Inntil 1850-tallet hadde en kommunisert
muntlig eller via brev (det statlige post-
vesen ble opprettet i 1647). I 1853 ble det
mulig ved hjelp av elektriske signaler 4
sende skriftlige meldinger via et telegraf-
apparat. Den 19. desember 1853 ble den
forste  meldingen sendt mellom
Stremmen og Kristiania, og i 1854 ble det
apnet for at ogsd private kunne bruke
telegrafen.

Fra skriftlig ord til tale...

Da telefonen kom til Norge var det kun et
lite (rikt) mindretall som kunne og fikk
anledning til & skaffe telefon. I starten
matte en ha gode grunner for 4 f4 tildelt
en telefonlinje og apparat: ordferere og
jordmedre var blant de forste. Jernbane-
stasjonene fortsatte derfor 4 veere sam-
lingssted for lokalbefolkningen.

...til dagens taleskrift

Dagens kommunikasjon gér i en blanding
av tale og skrift; SMS'er, chat og den i
2004 vel innarbeidede e-posten. Vi treng-
er ikke lenger en kabel for & koble oss pa
nett. Og de gamle moteplassene som sta-
sjoner og posthus er mange steder blitt
borte og erstattet av det mer upersonlige
cyberspace.

Nett pa 12500 km

For & kjere jernbane mé en ogsé ha gode
og sikre linjer for kommunikasjon.
Jernbanen har vert langt framme helt fra
telegrafens tid. Allerede i 1899 hadde vi et
kabelnett som dekket jernbanelandet.
Vart fiberoptiske nett var pa plass i 1985,
og dette nettet méler hele 12500 km.

Et spesialtilpasset mobilnett, GSM-R
det neste store skrittet for nye systemer.
Det vil erstatte tog-, vedlikeholds-, skifte-,
stasjons- og kondukterradio.

Informasjon
Informasjon

Ny litteratur
Banedata 2004

Utgitt av Norsk jernbane-
klubb med hovedredaktor
Thor Bjerke

Ny utgave av den mye
brukte og godt kjente
Banedata '94.

Persontrafikk pa
Gjoevikbanen: statlig konkurran-
seutsetting gir nye muligheter,
2004

Trasé for nytt dobbeltspor Eidsvoll -
Steinsrud: ut fra en landskapsmes-
sig vurdering

Arne Olavson Flothyl og Jon-Olav
Haugstuen, 2004

Nokkelord: Landskapsarkitektur/
Landskapsplanlegging/Dovrebane
n/Mastergradsoppgaver

Skriv for nettet - kort og
godt{Christine Calvert.- Oslo, 2004
Nokkelord:
Websider/Webpublisering/Nettpu
blisering

Railway Engineering 2004, 6.-7. juli
2004 :London) : abstracts of the
seventh International Conference :
maintanence & renewal of perma-
nent way : power & signalling;
structures & earthworks.

Risker i tekniska system/Goran
Grimvall, Per Jacobsson, Torbjérn
Thedéen. - Lund, 2003

Nokkelord:
Teknologi/Risikoanalyse/Ulykkesri
siko

GSM-R i Jernbaneverket: effekt av
investeringen med fokus pé sikker-
het/intern arbeidsgruppe, Oslo,
2001

Nokkelord: GSM-
R/Mobilkommunikasjon/Sikkerhe
t/Digital telekommunikasjon




«Muskelkraft»

Foto er tatt under ombyggingen pé Sandvika og viser at til tross for all

verdens anleggsmaskiner, ma manuell muskelkraft ogsa benyttes. Bildet er tatt
digitalt med NIKON D100 og en stor telelinse. Viktig at fotgraf kommer sa
neere motivet som mulig uten & ha med ting som kan forstyrre bildet.

Foto: Rune Fossum.

Alle som vil, kan sende inn sitt forslag til «Mitt jernbanebilde».
Bildet sendes til Jernbanens fotoklubb @st v/@yvind Bardalen, Amtmanns Bredes gate 14,
3045 Drammen eller pd epost: oyvind.bardalen@nsb.no

itt
Jernbane-

bilde




®
P u n ktl lg h et (% av tog irute til endestasjon)

Driftsulykker *

Sammenstot:
Tog - tog

Tog - person
Tog - kjoretay
Tog - objekt **

Avsporing:
Persontog
Godstog
Andre tog

Drepte:
Reisende
Ansatte

3. person

2003

Mal
LANGDISTANSE:
Persontog:
Dovrebanen 90
Nordlandsbanen 90
Bergensbanen 90
Serlandsbanen 90
Godstog
Dovrebanen 90
Nordlandsbanen 90
Bergensbanen 90
Serlandsbanen 90
MELLOMDISTANSE:
@stfoldbanen 90
Vestfoldbanen 90
Lillehammer 90
FLytoa:
(ank. Gardermoen) 90
LokaLrog:
Oslo-omrédet (hele dognet)90
Jeerbanen 90
Vossebanen 90
Trenderbanen 90
Juni  juli Akkumulert
0 0 0
0 0 0
1 0 4
2 0 5
0 0 1
0 1 0
0 0
0 0 0
0 0 0
0 0 1

Res. 2003 April Mai
88 97 87
87 97 97
84 95 91
86 97 91
84 91 85
87 98 98
76 89 85
90 96 88
89 97 85
TL 93 84
82 89 81
95 97 95
86 95 89
84 94 89
90 97 97
93 998 97

2003
Alvorlig skadde:
Reisende 0
Ansatte 0
3. person 0
Dyrepakjorsler:

1796

Juni

90
96
93
89

86
98
7
91

94
86
80

93

86
95
96
97

Juni

=R -]

57

Juli 1.halvar 2004

93 92
98 93
94 91
78 88
95 86
95 93
89 81
85 90
93 91
81 84
82 83
98 95
91 89
97 90
96 95
94 95

juli  Akkumulert

0 0
0 0
0 0
51 924

*Driftsulykke pd linje eller stasjon hvor skinnegéende
materiell har veert i bevegelse, og hvor person er drept eller
alvorlig skadet, eller hvor det har oppstétt store skader pa
skinnegdende materiell, spor og andre installasjoner.

**Ras, endebutt, kjoretoy som er kommet pa linjen (ikke

planovergang).
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Kate sprett og sprell

Sommeren er pa hell. Ubgnn-
herlig krymper dagene, minutt
for minutt. Snart hviler host-
morket tungt over gater og
streder, bygd og by. For ikke a
snakke om skinner og sviller og
alt annet som skal til for a fa to-
gene dit de skal, nar de skal. Det
er litt vemodig, men pa ingen
mate helsvart. Det er jo tross alt
jubileumsar, for pokker.

Harry-sporet

Og det er nd det braker los for alvor med
jubileumstog, festforestilling og en dress
av sterre og mindre arrangementer rundt
om i kongeriket. Alt i den hensikt & feire -
og 4 minne om jernbanens betydning for
fremveksten av det moderne Norge. Store
ord? Ja visst, men sé lenge Kong Harald og
hans hulde viv stir pa gjestelista, vet jeg
at det er hold i dem.

Meteorologi

Sjel sitter jeg her, ferdig pyntet i finstasen
og tenker tilbake pa avisenes sommerlige
skriverier. Forsteside opp og fersteside
ned med henvisninger til side ditt og side
datt om smatt og stort som har skjedd her
hjemme og der ute. Men viktigst av alt har
vert varet. Her pa berget er vi nemlig
svert opptatt av meteorologi, spesielt om

sommeren. Slikt blir det naturligvis
spaltemetre av.
Katskap

Presseoppslag om ver og foreforhold pa
sommerstid er ikke noe nytt fenomen,
men i 4r gikk det over alle stovleskaft. Sa
stort var omfanget av veersaker at den
brede omtalen i seg selv, ble en sak i sa-
ken. Men norske redaktorer er ikke tapt
bak ei vogn, og sporet raskt over til et an-

net tema som opptar oss i serlig grad;
nemlig kétskap.

Sammenheng

I folge eksperter er fenomenet noksé van-
lig &ret rundt, men gjor seg visstnok spesi-
elt gieldende om sommeren. Litt dumt n&
som hesten star for dera, tenker kanskje
du. Kanskje stusser du ogsd pd hva alt
preiket om kétskap og sommervar egent-
lig har 4 gjore i hervaerende spalte - eller
med jernbanen for den sakens skyld? Vel,
kan hende er det pdkrevet med en viss
fantasi for 4 eyne et snev av sammen-
heng, men like fullt er den der.

Spretne hopp

I selveste jubileumsdret tror jeg nemlig
det er viktigere enn noen gang at jernba-
nen fremstér som en livskraftig og viril
150-4ring. lkke minst gjelder det & vaere
pé hegget nar midler til fremtidig drift,
vedlikehold og investeringer skal debatte-
res og fordeles. Enn om vi varter opp med
noen spretne hopp og kéte vrinsk nar
statsbudsjettet legges frem senere i host?
Dét hadde veert noe det! Om ikke annet
for 4 vise verden at katskap og glede ikke

er noe som bare horer ungdommen og
sommeren til!

Gratulerer med dagen, og husk; Uten
katskap stopper Norge!! Harry K

Manedens
lille frekke

En kvinne er ute og spiller golf en
solfylt sondag. Hun slar et sleivslag
og ser forskrekket at en mann segner
om med begge hendene godt plantet
i skrittet. Hun styrter bort, forklarer
at hun er fysioterapeut og derfor vet
hva hun skal gjore for & lette pd
smerten.

-Nei takk, svarer mannen. Gi meg
et par minutter s& gar det nok over,
skal du se! Kvinnen gir seg ikke, men
river av ham buksene og masserer
ham iherdig mellom benene.

-Foles det ikke bedre nd, sier hun.

-Jo visst er det allright, men jeg
har fortsatt sinnssykt vondt i tom-
melen min...




