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Signaler

Mot ost

[ r er det hundre ar siden unionen med Sverige ble opplost.
I markeringene som skal skje senere i 4r, skal Norge feire sin
selvstendighet, men mye vil ogsa handle om samkvem og
samarbeid mellom gode naboer.

Vi som driver med jernbane, merker tydelig at forholdet til
Sverige blir stadig tettere. Etter at godstrafikken ble liberali-
sert og landegrensene nedbygd, snakker vi stadig oftere om
et felles skandinavisk godstrafikkmarked. Togselskapene
ser ut over landegrensene, og det er ikke tilfeldig at nesten
alle de nye godstogoperatorene som har sportilgangsavtale
med Jernbaneverket, driver med trafikk mellom Sverige og
Norge. CargoNet satser ogsé stort i Sverige og kan vise til
god vekst i trafikken mellom de to landene.

Denne utviklingen ferer ogsa til okt oppmerksomhet pa

de fire banene som krysser svenskegrensa. Pa Ofotbanen
er det stadig nye planer, som kjent ogsa som del av en ny
transportrute mellom Kina og USA. P4 Merakerbanen
—som lenge har veert en forsomt bane - ser mange nye
muligheter. Tommertrafikken oker, og flere av togsel-
skapene diskuterer nye opplegg som betyr okt bruk av
banen. Regionale myndigheter pa begge sider av grensen
er ogsd ivrige padrivere for at Norge skal folge opp den opp-
rustningen som er gjort pa svensk side.

P& Kongsvingerbanen er det utfort mye fornyelsesarbeid

de siste drene, men avisene er stadig fulle avinnlegg som
krever mer persontrafikk mellom Stockholm og Oslo. For
@stfoldbanen er det lagt opp til satsing i Nasjonal
transportplan, men for denne sentrale forbindelsen mellom
Norge og kontinentet er det mange ensker som gar ut over
det Jernbaneverket har klart a fa med i handlings-
programmet til Nasjonal transportplan.

Derfor er det bade gledelig og interessant at det nd er en
fornyet politisk interesse for @stfoldbanen. Samferdsels-
departementet har nylig bedt Jernbaneverket utrede
narmere en heyhastighetsbane Oslo-Halden-Goteborg.
Selv om det foreligger flere tidligere utredninger om denne
strekningen, far vi nd en god anledning til 8 sammenstille
dette og se konsekvensene hvis
ambisjonsnivaet virkelig heves.
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Pa skinner til Europa

slo-Goteborg pa

— Hvis vi kunne ta toget til Goteborg pa to timer og komme til Kebenhavn pa fire timer, ville var opp-
fatning om transport ut av landet vaere en helt annen enn den vi haridag, sier professor Dag Bjernland.
Han har lenge etterlyst visjoner om bedre forbindelser til Europa, og i var fikk han endelig beskjed om
at en hoyhastighetsbane skal utredes.

TORE HOLTET

Dag Bjornland har gjennom snart 15 dr
bistatt GO (Geteborg-Oslo)-samarbeidet
som konsulent under utarbeidelse av
flere utredninger om mer fremtidsrettede
transportkorridorer mellom de to byene.
Kampen for ny E6 er endelig vunnet: Ny
firefelts motorvei star klar i 2010.

— Om vi vil, kan vi om fem ar kjore
pa motorvei til Gibraltar, pipeker pro-
fessoren, men legger til: — Seieren satt
langt inne, og vi matte ha drahjelp fra
svenskene.

@redovende taushet

Gang pé gang har Bjernland ogsé argu-
mentert for en grensesprengende jern-
baneforbindelse over Kornsjo. Uten &
vinne gehor.

~ Det har vert eredevende taushet
fra savel Stortinget som sentraladmini-
strasjonen. Svenskene har veert mer po-
sitive, men de har tilsynelatende gitt opp
a vente pa norsk interesse for & komme
over grensen pa annet enn en museums-
bane.

Midt under arets vérlosning kom
det et utspill som varmet Bjernlands
hjerte: Samferdselsdepartementet ga
Jernbaneverket i oppdrag a «foreta nye
vurderinger av om det er samfunns-
messig interessant med oppgradering
eller nybygging av banestrekninger for
hastigheter over 200 km/t.» I et brev da-
tert 21, mars i ar ber departementet om
at «strekningen Oslo-Halden og videre
til Goteborg velges som utgangspunkit
for utredningen. Strekningen er hoved-

, , Nar Norge til stadighet
har rad til & bygge
plattformer for et titalls

milliarder kroner ...

ire mot Europa, og reiseavstanden til
Goteborg er interessant,» skriver depar-
tementet.

Politisk bestilling

— Dette er en politisk bestilling om a lofte
opp igjen ideen om heyhastighetsbaner.
Vi ma bygge en ny generasjon jernbane
og knytte oss til det europeiske hoyhas-
tighetsnettet. Initiativet har kommet
fra flere av Venstres fylkeslag i estlands-
omradet, og vi har hatt mye kontakt med
Torild Skogsholm og departementet om
dette, opplyser fylkesleder Ola Elvestuen
i Oslo Venstre til Jernbanemagasinet.

Ny bane utredes

® Samferdselsdepartementet har
bedt Jernbaneverket utrede
bygging av hoyhastighetsbane
mellom Oslo og Geteborg.

® Jernbaneverket vil ga gjen-
nom tidligere utredninger fra
NSB og Gateborg-Oslo-sam-
arbeidet.

® | NSBsutredning om Oslo-
Kornsjo fra 1992 ble det operert
med kjerehastigheter pa
200 km/t for konvensjonelle
tog og opptil 250 km/t for
krengetog.

® Detville gitt en kjoretid pé
2 timer og 15 minutter Oslo-
Goteborg, 55 minutter til Halden
og 36 minutter til Fredrikstad.

® Det var forutsatt utenlandstog
med to timers grunnrute,
InterCity-tog hver time (hver
halvime i rushtida), to-tre raske
godstog og fire-fem godstog med
ordinzere hastigheter i hver
retning per dogn.

® Anleggskostnadene blei
1992 beregnet til 8-10
milliarder kroner pa norsk side.

’ ’ Svenskene er i ferd med
a gjore sin del av jobben pa

banen mot Norge

Samferdselsdepartementet viser til stor-
tingsmeldingen om Nasjonal transport-
plan 2006-2015, der det varsles en gjen-
nomgang av standarder for framtidig
jernbanenett i Norge i lys av den euro-
peiske utviklingen.

I den grad politikerne har vert fra-
varende tidligere, kan bade Bjernland og
GO-samarbeidet begynne d selysienden
av tunnelen.

Ogsd Arbeiderpartiets Oddbjerg A.
Starrfelt gir Samferdselsdepartementet
full stotte: — Jeg har vert kritisk til en
heoyhastighetsbane over Haukeli, men
en rask togforbindelse mellom sd godt
befolkede byer som Oslo og Goteborg er
langt mer realistisk. Jeg tror det er vik-
tig at vi her ser pa ulike alternativer og
samrar oss med svenske samferdsels-
myndigheter. Mitt rad til en samferdsels-
minister i en eventuell rod-gronn regje-
ring vil veere 4 ta denne saken pd alvor og
gd aktivtinn i et samarbeid med Sverige,
sier Starrfelt.

Sverige bygger ut

- Er det realistisk d tenke seg at det noen
gang blir bygd en moderne hoyhastighets-
bane mellom Oslo og Goteborg?

— 1 dag bygges det hoyhastighetsbaner
som téler 300-400 kilometer i timen, men
i Norge holder vi oss til vel 200 km/t nar
vi snakker om egne heyhastighetsbaner,
svarer Bjoernland. Han minner om at
Sverige i europeisk sammenheng er en
jernbanemakt. Vire naboer i ost har kjort
hurtige tog i flere tiar.

- Svenskene er i ferd med & gjore
sin del av jobben pd banen mot Norge,
opplyser han. — Om fa ar har de bygd 90
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1200: Hvis toget virkelig skal ta markedsandeler, mé kjoretiden mellom Oslo og Goteborg ned i to timer.

kilometer dobbeltspor, og de har ogsé
sagt seg interessert i & foreta ytterlige-
re utbedringer. Men vi md huske pé at
hastighetsstandarden pé svenskenes side
av grensen er den dobbelte av standarden
mellom Halden og Kornsjo. Pé denne vel
30kilometer lange norske strekningen fra
1870-dra mad toget ned i 70 km/time. Sa
hvis jeg hadde vert i Banverket i Sverige,
ville jeg ventet med & investere mer pa
den svenske siden til nordmennene fikk
bestemt seg om de virkelig vil til Europa
med jernbane.

Dette ma gjores
Bjernland minner om at Norge har bygd
dobbeltspor mellom Ski og Moss, men

stoppet utenfor Moss. Sor for Moss er det
noen kilometer med dobbeltspor, og om
noen dr nermer dette dobbeltsporet seg
Onsoy utenfor Fredrikstad.

— Hvor omfattende utbygging md til for

@ oppna 200 km/t giennom Ostfold?

— De som har litt lokalkjennskap til
dagens trasé Onsey-Fredrikstad-Sarps-
borg-Skjeberg-Berg-Halden, vet at det vil
bli sveert problematisk d legge et dobbelt-
spor med kurveradius for hastigheter pa
vel 200 km/t langs dagens trasé. Jeg va-
ger den pdstand at det vil vise seg umulig
uten at altfor mye bebyggelse blir rasert.
Det ma videre bygges nytt spor mellom
Halden og Kornsje, men her vil det nok i
overskuelig fremtid greie seg med enkelt-

(Foto: Qystein Grue)

spor og noen krysningsspor.

- For at et tog skal kunne kjore 200
kilometer i timen gjennom @stfold, ma
det ogsa gjores noe pi Moss stasjon, pa-
peker Bjornland. Han er selv opprinnelig
fra Sarpsborg og er forberedt pd opphe-
tet, lokal diskusjon om trasevalg mellom
Onsoy og Halden nar den tiden kommer.

- Hva er ditt forslag til losning?

- Jeg kan jo kaste fram min forelo-
pige visjon: Den nye traseen fores un-
der Glomma ved Fredrikstad og knyttes
til eksisterende jernbane ved Ingedal
(Skjeberg). Da vil Borg havn bli inter-
modal i ordets egentlige forstand. Fra

>

o
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Ingedal foretas strekningsvise utbedrin-
ger frem til Halden. Deretter anlegges ny
énsporet jernbane frem til Kornsjo. Nytt
dobbeltspor mellom Oslo og Ski horer
ogsa med til satsingen. Her har Nasjonal
transportplan 2006-2015 lagt opp til
start med strekningen Kolbotn-Ski. Ved
fremtidsrettet satsing vil bade Moss og
Fredrikstad stasjoner kunne bli viktige,
trafikale knutepunkter.

—Med denne satsingen kommer reise-
tiden mellom Oslo og Geteborg ned i to
timer, og etter ytterligere to timer kan vi
veere i Kebenhavn.

Livsnerven
— For Sverige er det ikke s viktig 4 kom-
me til Norge med jernbane, men for
Norge burde jernbanen oppfattes som
en kommunkasjonsmessig livsnerve
ut av landet og mot Europa. Egentlig
burde vi ogsa ha finansiert jernbane-
bygging 60 kilometer inn i landet frem
til Bergslagsbanan, for & vise at sé langt
er det viktige, norske interesser det
dreier seg om. Deretter er vi inne pa det
svenske stamnettet. | stedet er det sven-
skene som sier til oss: «Dere satser jo
ikke». Og det siste er riktig. I hele den pe-
rioden jeg har jobbet med denne saken,
har visjoner vert totalt fraveerende nar
det gjelder grensesprengende jernbane-
forbindelse. Det har ikke veart politisk
vilje til & gjore noe med forbindelsen,
og det er betegnende at det ikke star ett
ord om den grensekryssende banen i
Jernbaneverkets handlingsprogram.
= - Nd kommer nok et forsek pa gi et
. " underlag for en politisk snuoperasjon fra
Bagens has“ghetssundard;' o d g & norsk side, sier Bjernland, og viser til at
. 160-200 km/t '8 e e GO-samarbeidet vil presentere en storre

140 o/t utredning om denne saken i juni i ar.
IS 100-130 km/t
I 70-100 km/t
. 50-70 km/t

, ’ Dette er en politisk

dobbeltspor

~—  enkeltspor

bestilling om & lofte opp

Aspilai Viak: 4+ igjen ideen om hoyhastig-
ot o 2

hetsbaner

Visjoner har

gjelder grens




t totalt fravaerende nar

rengende jernbaneforbi

Bjornland har rollen som sekretzer i dette
arbeidet, og han haper det er siste gang
han er med pa a kjempe for a fi grense-
kryssende jernbane opp pé den politiske
dagsordenen.

Bjornland verken kan eller vil rope
detaljene fra utredningen, men minner
om at samferdselsministrene i Norge og
Sverige gjorde en avtale om krengetog-
tilpassinger i 2000. Sverige har fulgt opp.
[ Norge er planen laget, men bare delvis
fulgt opp med bevilgninger.

~ Hvis kengetogtiltakene gjennom-
fores franorskside ogdetitillegg bevilges
et par milliarder kroner gjennom punkt-
innsats ut over de bevilgningene som er
forespeilet i NTP 2006-2015, kommer vi
ned i tre timers kjoretid mot dagens fire
timer til Goteborg, sier Bjernland, men
legger raskt til at Sdfflebussen ikke vil
bruke stort mer enn dette nar den nye
motorveien stér ferdig 2010. S4 tre timers
kjoretid til Goteborg gir ikke noen ny giv
for jernbanen.

~ Hvis toget skal ta markedsandeler,
maé det ned i en kjoretid pd et par timer.
Ogforéfatil det, ma det som nevnt gjores
noe mer radikalt.

God samfunnsgkonomi

Bjernland minner om at Kornsjebanen
ble bygd etterinitiativ frahandelsstanden
i Halden for 4 sikre lokalt neeringsliv mot
konkurranse fra Geteborg. Sd dagens
manglende riksinteresse foyer seg godt
inn i det historiske bildet. I 1992 advarte
han mot at den séikalte mellomriksbanen
sto i fare for a bli kulturhistorisk og ikke
lenger noen egentlig transportform.

- Det er det siste som har skjedd, kon-
staterer professoren. Na mener han at
det er pa tide at vér tilpasning til Europa
ogsé gjenspeiler seg i forhold til satsing
pd jernbane.

- Er det marked for en heyhastighets-
bane til Goteborg?

- 5d lenge banen er anlagt for hastig-
het pa 200 km/t, tror jeg den vil vise seg
a fa god samfunnsekonomi, selv om tra-
fikken ikke vil rettferdiggjore en satsing
ut fra rene bedriftsokonomiske termer.

- Selv den gangen vi bygde ut vért

Pd skinner til Europa
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Visjon: - Det handler om ¢ ha en visjon, og for é forsvare utbyggingen av en ny jernbane mot

Europa bor den skje raskt og sammenhengende, mener professor Dag Bjornland.

jernbanenett fra 1850-drene og jern-
banen varien monopolsituasjon, var den
bedriftsokonomiske avkastningen van-
ligvis lavere enn den lénerenten staten
betalte for & finansiere utbyggingen, men
den samfunnsekonomiske avkastningen
viste seg gjennomgdende god. Det tror
jeg vil vise seg ogsa nd. Vi kommer ikke
til & angre pd at vi bygger en tidsmessig
jernbaneforbindelse over grensen,

Det handler om 4 ha en visjon, og
for & forsvare utbyggingen ber den skje
raskt og sammenhengende, understreker
Bjornland. Han skyter imidlertid inn at
resonnementet bygger pa fornuftig krav
til samfunnsmessig kalkylerente. Med
den renten Samferdselsdepartementet ni

(Fato: Tore Holtet)

foreskriver pa sju prosent for jernbanen,
vil nok fa jernbaneinvesteringer bli be-
tegnet som lennsomme. Bjornland mener
det er pa hoy tid at Norge i alle fall folger
den kalkylerenten Banverket anvender for
svenske forhold - pé fire prosent.

— Har Norge rad til en hoyhastighets-
bane?

— Ndr Norge til stadighet har rad til 4
bygge plattformer for et titalls milliarder
kroner og slepe disse til havs med den ri-
siko det innebaerer, har vi da ikke rad til
a bruke noen penger pd livsnerven ut av
landet? Dette er en pengebruk som fram-
tida vil takke oss for, konkluderer profes-
sor Dag Bjernland.
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- Jernbanen
er ryggraden

MOSS: - Jernbanen er ryggraden i kollektivnettet i @stfold, og tog-
tilbudet er i dag meget bra. Dessverre er tempoet i byggingen av
en baerekraftig transportkorridor pa jernbanen gjennom @stfold

til Goteborg og nedover i Europa for darlig.

SVEIN ERIK BAKKEN

Det er ordferer Paul Erik Krogsvold i Moss
og fylkesordforer Arne QOren i Ostfold
fylkeskommune enige om. De er ogsa eni-
ge om at det er positivt at regjeringen na
vilutrede pa nyttbyggingen av en hoyhas-
tighetsbane mellom Oslo og Géteborg.

— Dette er i trad med kravet fra oss og
vare svenske venner i prosjektet «Oslo
- Giteborg pa to timer». Jeg hilser derfor
regjeringens initiativ velkommen, sier
Oren.

Bare jernbanen

De to meget erfarne arbeiderpartipoliti-
kerne, med henholdsvis fem ar som ord-
forer i Moss og 13 ar som fylkesordforer,
mener at det bare er jernbanen som kan
ta veksten i trafikken i framtiden.

De er ogsd samstemte i at dobbelt-
sporet mellom Ski og Sandbukta i Moss,
kombinert med god punktlighet og nye
tog, gir de reisende fra Moss og de andre
Ostfoldbyene et meget godt tilbud,

Alltid toget
- Det er ingen tvil om at toget er blitt me-
get konkurransedyktig, sier fylkesord-
foreren, som velger toget nar han skal ta
turen fra Fredrikstad til Oslo.
’ ’ Bare jernbanen kan ta
veksten i trafikken

i framtiden

Det samme gjelder Krogsvold. — Jeg
tar aldri bil til mine mange moter i Oslo.
Toget er bade raskere og mer behagelig
enn bilen, og jeg kan telle pa hendene de
gangene forsinkelser har skapt proble-
mer for meg, sier mosseordfereren, som
ogsd kan se tilbake pa to ar som pendler
til «Tigerstaden».

Raskest

Veksten pa hele 23 prosent i person-
trafikken péa Ostfoldbanen i fjor bare be-
krefter de to ordferernes inntrykk. Det gjor
ogsd beregninger av kjoretiden for tog, bil
og buss mellom @stfoldbyene og Oslo.

De viser at toget er raskere enn bilen
til og fra Moss og Fredrikstad; like rask til
og fra Halden, men blir slatt av bilen med
to minutter til og fra Sarpsborg, mens
bussen kun vinner mellom Moss og Oslo.

Viktig
— Hvor viktig er jernbanen for Moss?

— Jernbanen er av flere drsaker viktig
for Moss. Vi har mange bedrifter som er
avhengige av jernbanen, og mange av by-
ens innbyggere pendler til Oslo. 54 jern-
banen er meget viktig for neringslivet og
kommunen, slar Krogsvold fast.

- En bedre jernbane og et bedre tog-
tilbud har hatt stor betydning for den
utvikling og vekst som vi har hatt i Moss
de siste arene. Det er likevel ikke noe
nytt at jernbanen er viktig for byen vir.
Jernbanen har bestandig betydd mye for
vart naeringsliv og for folk fra Moss som
har pendlet til Oslo fra langt, langt til-
bake.

~ Kan vi snakke om et tidsskille for
og etter dobbeltsporet mellom Ski og
Sandbukta stod ferdig i 19967

- Ja, de nye dobbeltsporene har betydd
mye. De har kortet ned reisetiden og gitt
bedre punktlighet. Vel 40 minutter til og
fra Oslo sentrum er ingen avstand i dag.

Begjeerlig
- Vi har jo et dobbeltspor til Kambo
stasjon og dermed til Moss. Vi ser flere og
flere pendlere som reiser til Kambo uten-
for sentrum. Der er det godt med parke-
ringsplass, noe som er mangelvare ved
stasjonen i Moss sentrum, sier Krogsvold,
og griper begjerlig muligheten til a
snakke lenge og varmt for a legge deler
av jernbanen gjennom sentrum i tunnel
med tilherende ny stasjon over bakken.

- Dagens jernbanetrasé gir store
ulemper for begge vare hjernestens-
bedrifter, Cerealia Moss (tidligere Moss
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Aktiemolle) og M. Peterson & Senn AS.

~ Pad Molla ma de laste om to ganger
innen egen bedrift fordi de ikke kommer
fram med store trailere under jernba-
nen. Mens Peterson ved en omlegging av
jernbanetraseen kan slippe 4 kjore 3.000
trailere i aret inn til Alnabru for omlas-
ting til godstog, for s& 4 kjere godset
tilbake forbi Moss pé jernbane og ut til
kundene sine i utlandet.

— Nar vi i tillegg vet at transport-
utgiftene er storre enn lennskostnadene,
forstar vi hvor viktig en omlegging av
jernbanen er for vire to sterste arbeids-
plasser.

Full stotte
- Vi har hatt betydelige utbygginger
langs Sundet med blant annet prosjek-

i Moss, Paul Erik Krogsvold. De tar begge toget nér de skal til Oslo.

tene Bryggekanten og Fleischerbyggene.
Reguleringsplanen der disse prosjektene
i Moss sentrum inngdr, er godkjent av
Jernbaneverket. Reguleringen ville hel-
ler aldri blitt godkjent om ikke forutset-
ningene var at dagens jernbanetrasé skal
vekk.

Krogsvold far her full stotte fra
Oren. Det gjelder ogsa rekkefolgen pa
utbyggingen av de to neste streknin-
gene med dobbeltspor pa @stfoldbanen.
Begge vil ha strekningen fra Sandbukta
til Sastad inklusive ny stasjon i Moss
bygd ut for strekningen Haug — Onsoy
som Jernbaneverket prioriterer.

Samme budskap
— Alle kommunene, fylkeskommunen og
Jernbaneforum @st har hele tiden hatt

Velger tog: - Toget er blitt meget konkurransedyktig med nye dobbeltspor, god punktlighet og nye tog, mener fylkesordforer Arne Oren (t.v.) og ordforer

(Foto: Svein Erik Bakken)

’ ’ Dobbeltspor mellom

Oslo og Goteborg ma

komme raskt

det samme budskapet til Jernbaneverket,
Samferdselsdepartementet og Stortingets
samferdselsskomité: Den videre utbygg-
ing av dobbeltspor pd @stfoldbanen ma
starte nordfra og ga sydover.

- Det er derfor ingen tvil om hva vi i
Ostfold mener om dette her, sier fylkes-
ordfereren, som likevel har forstaelse for
at Jernbaneverket legger mest vekt pa
kapasitet, kjeretid og punktlighet og der-

med prioriterer annerledes.
>
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Ikke bra nok

— Er det bra nok for Ostfold at bare halv-
parten av strekningen fra Oslo til Halden
har dobbeltspor innen 2015 samtidig
som det da vil veere firefelts motorvei fra
Gdateborg til Oslo?

- Nei, med dagens tempo vil det
ta 40-50 ar 4 fa bygd ut dobbeltsporet
mellom Oslo og Giteborg. Derfor har vi
flere ganger bedt om at utbyggingen av
dobbeltspor pa denne strekningen ma
prioriteres, samtidig som vi har under-
streket fordelen og nedvendigheten aven
parallell utbygging av vei og bane.

~ Bak dette kravet star Oslo, Akershus
og Ostfold pa norsk side, og Vestre Gota-
land- regionen og Goteborg péa svensk
side. Vi har ogsa et samarbeid med
Skane- og Oresundregionen, Milet er &
fa til en transportkorridor pa jernbane
helt fra Oslo, via Géteborg, Oresund
til Danmark og helst helt ned til Tysk-
land.

Utrolig viktig

— Det er ingen tvil om at jernbanen er
utrolig viktig for utviklingen av alle
regionene i denne transportkorridoren.
Skal vi her snakke om en berekraftig
utvikling, sd er det helt avgjerende at
dobbeltsporet mellom Oslo og Géteborg
ganske raskt kommer pé plass.

— Med andre ord ma vi ta konsekven-
sen av at vi aldri klarer 4 veibygge oss ut
av trafikkveksten om vi ikke samtidig
gjor noe med kollektivtilbudet der jern-
banen utgjor ryggraden.

Kort avstand
- Huvor viktig for neeringslivet og @stfolds
framtid er byggingen av en dobbeltsporet
hoyhastighetsbane?

— 1 Ostfold er mange hjernesteins-
bedrifter og en rekke sma og mellom-
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store bedrifter lokalisert i kort avstand til
jernbanen.

— Samtidig sier neeringslivsfolk at de
store kundene ute i Europa mer og mer
krever at godset skal over pa jernbane.
Det er ogsd malet med den avgiftspoli-
tikken som EU legger opp til, og som
blant annet Tyskland har fulgt opp ved &
innfore avgifter pa frakt av gods pa vei-
nettet. Det er derfor viktig for neerings-
livet vart & fa godset over pa jernbane.

«Nottern'te»

— Hva kan Moss og de andre byene og
fvlkeskommunen gjore for d fa fortgang pa
utbyggingen av dobbeltsporene gjennom
Ostfold?

—For det forste er det viktig at kommu-
nene og fylket star samlet nar det gjelder
utbyggingen av stamveinettet og synet
pa jernbaneutvikling gjennom @stfold.

, , Dagens trasé gir store
ulemper for hjorne-

stensbedriftene

For hvis kommunene spriker, og fylket
ikke klarer a framsta med en samlet rost,
sd star vi svakere og det «nottern’te», sier
fylkesordfereren.

Arne Qren var sentral da @stlands-
samarbeidet ble opprettet forst pa 1990-
tallet - et samarbeid som omfatter Oslo
og sju fylkeskommuner.

- Gjennom dannelsen av dette
samarbeidet har vi fatt et meget godt
verktoy overfor de sentrale, politiske
myndighetene. Vi har lykkes med &
rette oppmerksomheten mot samferd-
sel, utbygging av stamveinettet og en

Stor betydning for Moss
sin utvikling og vekst

tilsvarende utbygging av kollektivnettet
der jernbanen skal veere ryggraden. Og
sist, men ikke minst, vi har fatt gjennom-
slag for vare synspunkter.

Forplikter sterkere

~ Har dere storre tru pa at politikerne
folger bedre opp Nasjonal transport-
plan (NTP) for perioden 2006 - 2015 enn
tidligere NTPer?

- Ja, jeg tror jernbanedirektor
Steinar Killi har rett nar han peker pa at
Stortinget né fattet et vedtak om & oke
satsingen pa bade vei og jernbane med ti
milliarder kroner i den kommende tiars-
perioden. 1 forrige runde tok Stortinget
naermest regjeringens forslag til NTP til
orientering. Et spesifikt vedtak forplikter
sterkere.

~ Jeg er derfor enig med Steinar Killi
i at vi far stole pé at Stortinget har ment
det de har vedtatt, avslutter fylkesord-
forer Arne Oren, og ordforer Paul Erik
Krogsvold er hjertens enig.

svein.erik.bakken@jbv.no

Bygger ut: - Vi har hatt betydelige utbygginger,
og forutsetningen har veert at dagens jern-
banetrasé skal vekk, sier mosseordforer Paul

Erik Krogsvold. (Foto: Svein Erik Bakken)
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Dobbeltspor
og kjoretider

® (stfoldbanens vestre linje er
pd 170 km, derav 63 km med
dobbeltspor.

® Innen 2015 er det planlagt ut-
bygging av til sammen 21,5 km
nye dobbeltspor pa strekningen
Sandbukta - Moss - Sastad og
mellom Haug og Onsey til en
samlet pris pa naer 2.778
millioner kroner inklusive ny
stasjon i Moss.

® [tillegg er det planlagt & bygge
nytt dobbeltspor mellom Kol-
botn og Ski til 2,997
millioner kroner inklusive
ny stasjon pa Ski.

® Videre er det planlagt & starte
utbyggingen av nytt dobbeltspor
mellom Oslo og Kolbotn. Samlet
kostnad er beregnet til 3.5
milliarder kroner, derav én
milliard kroner i perioden
2006-20015.

® Kjoretiden mellom Oslo og
Fredrikstad eridag om lag 14
minutter kortere enn for
utbyggingen av dobbeltsporene
pa Ostfoldbanen startet.

® Kjoretiden med henholdsvis bil,
buss og tog fra Oslo til Moss er
henholdsvis 52 minutter,
50 minutter og 42 minutter.

® Kjoretiden med bil, buss
og tog fra Oslo til Fredrikstad
er henholdsvis én time og
21 minutter; to timer og ti
minutter og én time og ni
minutter.

® Kjoretiden med bil, buss og tog
fra Oslo til Sarpsborg er
henholdsvis én time og
20 minutter; én og en halv
time og én time og 23 minutter.

® Kjoretiden med bil, buss og tog
fra Oslo til Halden er henholds-
vis én time og 43 minutter; to
timer og ti minutter og én time
0g 43 minutter.
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Info med
noe attat

MOSS: - De nye systemene for publikumsinformasjon som har vaert
provet ut i vinter, ser ut til & fungere tilfredsstillende, slar lederen
for pilotprosjektet, Klara Lyngnes, fast. Hun og Jernbanemagasinet
dro til Moss for a ta nyvinningen i gyesyn.

PER RATHE

~ Husk, dette er jo bare en «piloty, sier
Klara Lyngnes ndr vi stir foran de to
monitorene inne pa venterommet i Moss.
Den ene viser avgangs- og ankomsttider
og skiller seg ikke noe videre fra dem vi
ser pa Oslo S. Pa den andre skjermen kan
vi boltre oss i de siste sportsnyhetene. Ut
over det er de verken oppsiktsvekkende
eller spektakuleere de to skjermene. Men
det er da ogsa noe av poenget.

- Vi har brukt Jernbaneverkets design,
de skal vaere gjenkjennelige. Meningen
er at de skal fungere sammen med dem
vi allerede har pa Oslo S og noen andre
stasjoner pd @stlandet, ikke erstatte dem,
forklarer hun.

Tenke nytt

Prosjektet heter «Pilot for dynamisk
publikumsinformasjon». Et foregaende
prosjekt gikk i dvale p& grunn av over-
dreven skreddersom, en leverandor som

, , Mange bakenforliggende

systemer skal fungere

ikke svarte til forventningene, og péa-
folgende hoye kostnader.

Pilotprosjektet er en del av Plan og ut-
redningsprogrammet. | forste omgang
skal alle stasjoner med mer enn 5000
reisende per uke pa de mest trafikkerte
strekningene rundt de store byene ut-
styres med visuell, dynamisk publikums-
informasjon, heter det i Jernbaneverkets
handlingsplan.

— Bevisstheten om behovet for god
publikumsinformasjonharektijernbane-
verket. Med denne piloten tenker vi nytt;
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folk ettersper informasjon om mer enn
bare toggangen. Milet vart var d integrere
mer enn trafikkinformasjon i systemet.
Vi onsket & vise nyheter og egenreklame,
informasjon omservicetilbud ogdpnings-
tider og ikke minst ha muligheten til &
legge inn manuelle meldinger - alt i sam-
me system. Og vi ville teste ut om TIOS
kunne brukes som leverandor av rutedata
til systemet.

To ulike systemer
«Piloten» proves ut i Moss og Stavanger.

— Det er to ulike systemer som utforer
de samme oppgavene. Vi ensket d teste
ut to lesninger, ikke minst pa grunn av
konkurranseaspektet. Begge er basert pd
eksisterende programvare, sier Lyngnes.

Etter prekvalifisering, tilbudsfore-
sporsel og forhandlinger ble det for vel et
ar siden skrevet kontrakt med to leveran-
dorer. 1 Moss eier leverandoren systemet
og leverer en totalpakke. Jernbaneverket
kjeper tjenesten. Der leverer TV Norge
nyhetene.

I Stavanger har Jernbaneverket kjopt
lisensen til et dataprogram og drifter
det selv. Der star Stavanger Aftenblad for
nyhetene. Mens monitorene er montert
utendors hoyt over bakken i Stavanger, er
de plassert pa venterommet i Moss. Der er
det ogsd montert en touch-screen og en
trddles internettsone til gratis allmenn
bruk i proveperioden.

Sperreundersgkelse
Med de beskjedne midlene prosjektet har
hatt til rAdighet, har det ikke veert rom for
noen omfattende og representativ under-
sokelse av hva publikum mener. Men en
liten publikumsundersekelse, som resul-
terte i om lag 80 svar, har de gjennomfert.
P4 sporsmal om hvor ofte de brukte
informasjonen pa skjermene, svarte 47

Dra til Moss: Klara Lyngnes gar god for systemet i Mos

prosent at de alltid eller ofte gjorde det. 80
prosent svarte at de hadde god eller svaert
god nytte av nyhetene. 53 prosent svarte
at kommersiell reklame virket forstyr-
rende.

— Det gir i hvert fall en positiv indi-
kasjon pd at vi har truffet riktig, sier
Lyngnes.

Det siste spersmalet ble stilt med tan-
ke pa en eventuell reklamefinansiering av
systemet.

— Den typen finansiering er i seg selv
problematisk & bruke for en virksomhet
som Jernbaneverket, og svaret fra de rei-
sende styrker bare det.

Ledelsen velger
Lyngnes hadde hapet a fa penger til a ut-
vide piloten littiar.
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onitorene ligner pa dem du finner pa Oslo S, men det er utenpd.

— I stedet fikk vi bare akkurat nok til a
holde liv i systemene. Men sa skulle vi i
utgangspunktet bare teste ut en tre méne-
ders pilot. P4 den andre siden regner jeg
med at vi far midler etter hvert, siden
kundeinfo har blitt et nytt fokusomrade i
handlingsprogrammet. Men det er det opp
til ledelsen i Jernbaneverket a avgjore, i lik-
het med hvilke losninger som skal velges.

Evalueringsrapporten sldr fast at beg-
ge systemene fungerer etter kravspesi-
fikasjonen. Det gjenstar & beregne oko-
nomien i det hele, blant annet hva egen
drifting vil innebeere av kostnader. Lyng-
nes mener det ikke er noe i veien for a ga
videre med begge systemene. Det inne-
beerer en mindre grad av standardisering,
men opprettholder konkurransen mellom
leveranderene.

- Bare feil

I Moss skinner solen. Alle de reisende sit-
ter ute i solveggen. En enslig sjel er innom
og kaster et blikk pa monitorene. For a
unngd harverk er de plassert i synsfeltet
til personalet i Narvesen-kiosken. Kanskje
ikke den ideelle plasseringen i sommer-
halvaret?

Men Lyngnes minner igjen om at det
kun er snakk om et pilotprosjekt, og at det
er systemet som sadan som skal utpreves.
Og hun fastholder at det fungerer, selv et-
ter at Narvesens stedlige representant bak
disken har flesket til med noen elendig-
hetsbeskrivelser som kunne gjere den
mest optimistiske deprimert.

— ... Feil flere ganger i uken. Det er
pinlig, stenner hun.

Lyngnes pd sin side har ikke hort om

(Foto: Per Rathe)
’ ’ ...positiv indikasjon pé

at vi har truffet riktig

noen problemer ut over at systemet
har veert nede ved et par forklarlige anled-
ninger. Tilbake i Oslo konkluderer hun
med at det er systemene bak som kan ha
skapt problemer i det siste.

~TIOS var ustabilt for noen uker siden,
og det har nok pavirket systemet i Moss.
Det er mange bakenforliggende systemer
som skal fungere for at systemet i Moss
skal fa de riktige dataene, sier hun.

I3
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(KOBENHAVN): Pa oppdrag

av trafikkminister Flemming
Hansen utreder Banedanmark
en rask utskifting av sikrings- og
signalsystemet pa hele det dan-
ske jernbanenett.

SVEIN ERIK BAKKEN

Dersom de politiske myndighetene ved-
tar en slik samtidig og fullstendig ut-
skifting av sikrings- og signalsystemet,
vil danskene skrive jernbanehistorie.
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Ingen andre land i verden har gjort det
tidligere.

Hele utskiftingen er forelopig anslatt
til 4 koste om lag 7,5 milliarder danske
kroner og skal gjennomfores i lopet av
fem dr. Alternativt vil kun 45 prosent av
anleggene vere byttet ut om 20 ar om
dagens trafikkforlik mellom regjeringen,
Dansk Folkeparti, Det Radikale Venstre
og Kristendemokratene legges til grunn.

Lanserte
Det var formannen i Dansk Jernbane-
forbund, Ulrik Salomonsen, som pa for-

bundets kongress i fjor host forst lanserte
tanken om en lanefinansiert utskifting av
sikrings- og signalsystemene.

Ved arsskiftet ble utspillet fulgt opp
av flere danske jernbaneledere. Admini-
strerende direktor Jesper Rasmussen i
Banedanmark og to DSB-sjefer, salgs-
direktor Bjorn Wahlsten og planleg-
gingssjef Ove Dahl Kristensen, tok alle
tre til orde for en hurtig lesning pd signal-
problemene.

Hoyt pa dagsordenen
Deretter ble saken satt hoyt pa den
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politiske  dagsordenen.  Sosialistisk
Folkepartis (SF) trafikkordferer i Folke-
tinget, Morten Homann, foreslo i januar
enhurtigutskifting ved 4 gi Banedanmark
et statslin pa 7,5 milliarder danske
kroner.

- Hovedbegrunnelsen for en slik los-
ning er at vi da eyeblikkelig far gevin-
stene. Videre blir kostnadene til drift,
vedlikehold og investeringer lavere enn
om vi fortsetter a skifte litt ut hvert ar, sier
Homann til Jernbanemagasinet.

En litt skeptisk trafikkminister har
bedt Banedanmark utrede en slik total ut-

skifting av sikrings- og signalanleggene,
slik at saken kan behandles politisk i re-
gjeringen og i Folketinget til hosten.

Gammelt og dyrt
Prosjektsjef Preben Elnef opplyser til
Jernbanemagasinet at gjennomsnitts-
alderen pa de 14-15 ulike signalanleggene
er om lag 30 ar. - Anleggene er med andre
ord meget gamle, meget forskjellige og
meget dyre & holde ved like, sier Elnef.
Han ble nylig hentet inn til Bane-
danmark, for i forste omgang 4 lede ut-
redningen og i neste omgang lede utbyg-

Unnga: - Vi skal se noye pa hvordan vi skal
planlegge og gjennomfore utbyggingen for
unngd problemer i togtrafikken, sier prosjeki-
sjef Preben Elnef. (Foto: Peter Thornvig)

’ ’ Kostnadene til drift,
vedlikehold og investeringer

blir lavere

gingen dersom prosjektet blir vedtatt.
Tobarnsfaren har blant annet bakgrunn
som prosjekt- og utviklingsdirektor i
Bombardier Transportiation, jernbane-
giganten med 70.000 ansatte. Der hadde
han ansvar for drift og utvikling av sty-
rings- og signalsystemer, og Elnef er
derfor som skreddersydd for den nye opp-
gaven i Banedanmark.

Store gevinster

Ifolge trafikkstyringssjef Joarn G. Larsen
i Banedanmark koster det arlig rundt
regnet 150 millioner kroner a vedlike-
holde dagens signalanlegg. Disse anleg-
gene har skylden for opp mot 80 prosent
avde togforsinkelsene som Banedanmark
er ansvarlig for.

Salgsdirektor Bjorn Wahlsten i DSB
opplyser til Jernbanemagasinet at en to-
tal utskifting til nye sikrings- og signal-
anlegg forventes a bety vesentlig faerre
forsinkelser og flere passasjerer.

- Dersom en total utskifting gir en
punktlighet pa 98 prosent, slik Bane-
danmark har antydet, vil det i neste om-
gang anslagsvis bety om lag 140 millioner
kroner i dret i form av okte inntekter og
besparelser for oss, sier DSB-direktoren.

Sikre svar

= Vivil naturligvis veere glade for en rask

og fullstendig utskifting av sikrings-
=
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og signalanleggene gjennomfores, sier
planleggingssjef Ove Dahl Kristensen til
Jernbanemagasinet.

Administrerende  direktor  Jesper
Rasmussen i Banedanmark har tidligere
i ar uttalt at en fullstendig utskifting
av signalanleggene vil kunne gi plass
til 20-30 prosent flere tog pa de danske
skinnene.

- Det er nettopp hva slags konsekven-
ser en hurtig utskifting vil ha for regu-
lariteten og kapasiteten som er blant de
viktigste spersmalene som vi pa opp-
drag av Trafikministeriet utreder for & fa
sikrest mulig svar pa, fortsetter Elnef.

Mange fordeler

— Det er mange fordeler med en rask ut-
skifting av hele sikrings- og signalsys-
temene. Vi slipper a lage overgangssyste-
mer mellom det nye og de gamle systeme-
ne, og vi trenger ikke mer enn én sikker-

’ ’ Anleggene er meget

gamle, ulike og dyre

a vedlikeholde

16

hetsgodkjennelse.
Det vil vi spare
penger pa.

— Vi regner ogsa
med d spare man-
ge penger pa a kjo-
pe et nytt system
til et heltland i ste-
det for til en sta-
sjon eller en strek-
ning av gangen. I
tillegg vil vi far en
meget effektiv og
rasjonell utrulling
ved at fagfolkene
vil jobbe sammen-
hengende med én
og samme utbyg-
ging over flere ar.

Logistikken
avgjerende
- Hva er den storste

26
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Dt koster 40 b, | Hillsg

300
met

Til rett tid: - Flere
tog i rute vil ifolge
ledelsen i DSB bety
flere passasjerer, okte
inntekter og besparel-
ser, sier sjefkonsulent
Thomas Gordon
Clausen. (Foto: Peter
Thornvig)

at kabe hillesten | topet

Dyrt: - Sikrings-

og signalfeil hos

Banedanmark koster
i dag samfunnet mel-

lom 200 0g 300 mil-

lioner danske kroner
i daret, sier folketings-

representant Morten
Homanmn.

risikoen i en slik kjempestor prosess?

— Dette skal ikke veere noe utviklings-
prosjekt. Teknologien skal derfor veere
kjent og utprovd, slik at den fungerer fra

dag én.

— Men et slikt stort prosjekt vil ikke

vaere  risikofritt.

Den

storste

risikoen

-

))

Mange fordeler med

en rask utskifting

og dermed hovedutfordringen blir lo-
gistikken nér vi skal skifte ut sikrings-
og signalsystemene pa alle baner i drift
over hele landet. Vi skal derfor se noye pa
hvordan vi skal planlegge og gjennom-
fore utbyggingen for @ unnga problemer
i togtrafikken, understreker prosjekitsjef
Preben Elnef.

Blir trolig vedtatt

Det er nettopp risikoen for forsinkel-
ser og trafikkaos i fem ar pa det danske
jernbanenettet som gjor at trafikkminis-
ter Flemming Hansen vil ha alle snuble-
steiner endevendt for han gér for den for-
ste lanefinansierte gigantutbyggingen i
dansk jernbanehistorie.

Dersom en samlet utskiftning vedtas
av politikerne, kan en fullstendig utskift-
ningavsikrings- ogsignalanlegget pahele
det offentlige jernbanenettet i Danmark
veere vedtatt innen kirkeklokkene ringer
julen inn i Kongens by.

n.erik.bakken@jbv.no
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Seks av ti signalanlegg pa det
norske jernbanenettet er over
30 ar gamle. Jernbaneverket
utarbeider na en plan for inn-
foring av det felles europeiske
trafikkstyringssystemet, ERTMS.

SVEIN ERIK BAKKEN

- Hele 94 prosent at signalanleggene
baserer seg pd en teknologi med releer
som ble utviklet pa 1950 og 1960-tallet.
Signalsystemet NSI-63, som ble tatt i bruk
i 1963, utgjor hele 63 prosent av signal-
anleggene. Resten fordeler seg pa niandre
anlegg, forteller fungerende teknisk direk-
tor Ingolv Pedersen.

Mye feil

—Feilfrekvensen péaflere avanleggstypene
er relativt hoy og enkelte reservedeler er
vanskelige a skaffe. Mange av anleggene
har vaert gjennom en rekke ombygginger
og tilpasninger, noe som ikke nodvendig-
vis har bedret den tekniske tilstanden,
fortsetter Pedersen.

Mye feil er det ogsa pa veiskrings-, ras-
varslings- og tunnelportanleggene. Ogsa
disse er bassert pa reléteknologi fra 1950-
og 1960-drene.

ATC-systemene  (automatisk  tog-
kontroll) som er om lag 25 ar gamle, er i
ferd med & ga ut pa dato. Leveranderen
gavijanuariar beskjed om at de har star-
tet utfasingen av systemet. Dette betyr
at Jernbaneverket ma begynne & finne
en arvtaker til dette systemet, og i denne
sammenheng ma vi ta for oss den nye
teknologien (ETCS) som Jernbaneverket
gjennom EOS-avtalen er forpliktet til
& bruke ved nybygging eller storre ut-
skiftinger.

lkke alene

Na er ikke Norge alene om 4 ha hoy gjen-
nomsnittsalder og mange typer signal-

’ ’ Antall feil er haye og

enkelte reservedeler er

vanskelig a skaffe

Gammelt: 63 prosent av signalanleggene pd det norske jernbanenettet ble wtviklet pi 1950

- 0g 1960-tallet. Her er oppsynsmann Ove-Erik Skovseth ved en gammel blokktelefonboks pda

Kongsvingerbanen som huser NSI63 signalanlegg.

anlegg, Situasjonen er blant annet ganske
liki Danmark.

I dag er det for eksempel hele 19 for-
skjellige ATC-systemer i Europa, og disse
utgjor ett av flere effektive hinder for
grensekryssende transporter pa jernba-
nenivar verdensdel.

Utviklingen av det felles, europeiske
trafikkstyringssystemet, European Rail
Traffic Management System (ERTMS),
skal gjore det mulig at togmateriell kan
operere med samme effektivitet som vei-
transport.

ERTMS bestdr av ETCS, som ivaretar
togkontrollen (ATC) og GSM-R, som ivare-
tar transmisjonen mellom sikringsanlegg
og tog (i tillegg til togradiofunksjonen).

Gi svar

- Vi tar sikte pa & ha utredningen om
innferingen av ERTMS ferdig til behand-
ling av ledelsen i Jernbaneverket i lopet
av august/september. Signalstrategien
belyser blant annet utskifting av signal-
systemene pa hele jernbanenettet slik
danskene gjor. Vi er i ferd med & gjore
nytte-/kostvurderinger av dette.

— Er det et stort forbedringspotensial
ved i d skifte ut store deler av de eldste an-
leggene?

- Ja, det er det grunn til & anta. Et nytt
standardisert system gir ferre feilkil-

(Foto: Qystein Grue)

’ ’ Et kostnadskrevende
vedlikehold

der i infrastruktur, lettere vedlikehold og
bedre trafikkstyring.

Kostbart vedlikehold

- Hvor stor del av signalanleggene vil bli
skiftet ut i perioden om Nasjonal tran-
sportplan (NTP) legges til grunn?

- Det ligger ikke noen satsning pa
signalanlegg i NTP. Det har nok bakgrunn
i at relébaserte signalanlegg kan ha lang
levetid, opptil om lag 50 ar. Nyere elek-
troniske systemer er egentlig et problem.
De har kortere levetid enn relébaserte
anlegg.

— Betyr det at en neermer en seg alders-
grensen for NSI63 og store deler av signal-
anleggene?

- Ja, men de eldste kan nok holdes i
drift en del ar til ved a implementere nye
releer nar de gamle ryker eller revidere
dem naermest til ny status igjen. Men det
kan veere et kostnadskrevende vedlike-
hold, avslutter fungerende teknisk direk-
tor, Ingolv Pedersen.
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Hamar neste

LILLESTROM-HAMAR: Hun pakket sammen i Oslo pa fredag, og mandag fer lunsj var hun klar til inn-
sats pa nytt kontor i Hamar. - Det skal bli interessant a prgve pendlertilvaerelsen, sier avdelingsleder
May Jorunn Sundal i Fellestjenester.

PER RATHE

Klokka er 6.49. Pa Lillestrom kommer tre
sprudlende damer pa toget. Vi skriver 11.
april 2005, og flyttingen av regnskaps-
seksjonen i Fellestjenester fra Nedre
Slottsgate til Hamar er et faktum. De tre
har rikelig med fartstid pa jernbanen og
har valgt a flytte med.

— Jeg sto opp klokken fem, sier May
Jorun Sundal, og konstaterer at hun er i
forbleffende fin form.

Reisetiden til og fra arbeid er forlenget
med vel to timer.

— Det kan nok bli litt tyngre i lengden,
serlig om vinteren. Skal jeg klare a veere
hyggelig nér jeg kommer hjem til fami-
lien, mi jeg nok fa meg litt sovn pé toget.

Tror det blir bra
Pa plattformen pa Hamar har kolleger
mott opp med flagg og klemmer. Fra sta-
sjonen er det ikke mange skrittene a g til
de nye lokalene.

- Se hvor lyse og fine de er, sier Sundal,
og sjekker pc-en. Den fungerer, hun er pa
nett. Hun begynner a pakke ut: Radio,

Fellestjenester
flytter

® Jernbaneverket anbefaler a for
dele investeringene pd 26,4
milliarder kroner jevnt i
10-arsperioden.

Jernbaneverket foreslar a
prioritere omrader der persontog
og godstog har best mulighet til
a fa nye kunder og en storre
andel av godstrafikken over fra
veg.

Jernbaneverket har lagt vekt pa a
oppgradere hele strekninger.

planter, bilder, regnemaskin, stempler,
knekkebred... Klokken kvart pa ti har
hun bare én uapnet eske igjen, men den
skal ikke pakkes opp.

- Der har jeg et juletre, ler hun,

Sé har hun tenkt a holde ut en stund?

— Jeg har jo sagt fra meg en god slutt-
pakke, sa det ville veere dumt om jeg ikke
trives. Jo, hun skal gi pendlertilverelsen
en sjanse og har sluttet & seke pa andre
jobber.

Hun savner bade kollegaene som har
valgt a slutte, og kontakten med miljoet
pa Stortorget.

- Vi far se hvordan det gar. Jeg tror det
blir bra, jeg, sier hun.

Bare Hamar na

— Na kan vi sla fast at hele regnskaps-
seksjonen er pa plass i Hamar. Alt skal
gid over Hamar nd, sier lederen for
Fellestjenester, Jorun Sunde, mens hun
inntar sitt nye kontor i den gamle delen
av bankbygningen de leier.

- Flyttingen har gatt over all forvent-
ning; alle har veert veldig flinke, sier hun.

Hun har ogsa fatt med seg flere med-
arbeidere till Hamar enn hun opprinne-
lig hadde kalkulert med.

— Vi var veldig realistiske og regnet
med at ti til femten prosent ville bli med.
Tretti prosent av de 29 vi er nd, har flyttet
med oss. Vi har dessuten rekruttert noen
fra Drift her pd Hamar. Prosentdelen blir
riktig nok litt lavere nar arkivet flytter
etter.

Viktig nokkelpersonell

Jorun Sunde vet at endringene i Jern-
baneverket kan komme til a pavirke
Fellestjenester, men ikke pa hvilken
mate. Pa den andre siden har enheten
fatt flere oppgaver enn den opprinne-
lig var tiltenkt. Hun er glad for at sa mye
nokkelpersonell har valgt & flytte med.
Og nar vi snakker om May Jorunn:

’ , Det ville veere dumt
om jeg ikke trives

— Hun er en viktig person for oss, sier
Sunde.

Nokkelpersonell som har mattet flyt-
te, har fatt litt hoyere lonn og noe reise-
tid beregnet som arbeidstid, men Sunde
understreker at alt er etter statens regle-
ment, og at det ikke er all verden det er
snakk om. Selv pendler hun fra Kelbotn,
men vil komme til & ha en god del a gjore
i Oslo.

—Jegervant til d pendle, og selv bereg-
ner jeg meg ikke reisetid, sier hun.

Fornoyd general

Og rundt Jorun og May Jorunn gar ut-
pakkingen sin gang under overvaking av
flyttegeneral Morten Kongsrud.

- Jernbanens musikkorps Drammen
sjaua for oss. Vi begynte i Oslo klokken
atte pa lordag morgen, og fire pd etter-
middagen var alt ute av bilene i Hamar.
Vi har hatt god tid pa planleggingen, og
de ansatte har gjort en god jobb med a
pakke, sier Kongsrud.

Tidlig opp: - Jeg far begynne a sove
litt pa toget, sier May Jorunn Sundal.

Effektivt: Og snart er alt pa plass.

Sjefen ankommer: Jorun Sunde blir
tatt imot av flyttegeneral Morten
Kongsrud.

Tilkobling: Lars Sannes fra ITSA
kobler til teknisk utstyr.

Pa plass: Klokken 10.45 er May
Jorunn fullt operativ.
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PORSGRUNN: - Vi forholder
oss til de vedtak som er fattet i
Stortinget, og griper de mulig-
hetene som byr seg, sier Ernst
Terje Jakobsen (38) og Per Liane
(48). Sammen med ni kolleger
og én utenfra starter de Norsk
Jernbanedrift AS.

TORE HOLTET

«Hvis ikke disse kara far det til, vil hel-
ler ingen andre lykkes med privat drift
og vedlikehold pé jernbanen,» sier de
som kjenner den nye staben i Norsk
Jernbanedrift AS.

De to frontfigurene har begge ledet
store prosjekter innen sine fagomrader
kontaktledning (KL) og spor. Til sammen
har «utbryterne» 250 d&rs jernbane-
erfaring i bagasjen nar de 1. juli forlater
«trygge jobber» i statsapparatet og kaster
seg ut i det noe mer usikre private jern-
banemarkedet.

Spennende

—- Spennende tider, bekrefter Ernst
Terje Jakobsen (38) ndr han meter Jern-
banemagasinets utsendte pd Porsgrunn
stasjon. Noen fd dager i forveien er han
blitt fristilt fra jobben som produksjons-

’ ’ Risikoen gar pa
politiske beslutninger

leder og ansvaret for & lede 66 ansatte
med base i Porsgrunn.

Na legges statlige arbeidsavtaler pa
hylla til fordel for privat eierskap og full
fleksibilitet i alle ledd. For alle som én
skal veere medeiere.

- Som eiere av et firma kan vi jobbe
mer fleksibelt. 1 dag gar arbeidstids-
begrensningen ut over effektiviteten,
sier Jakobsen, som har bakgrunn for
egne meninger: Han har bade veert faglig
tillitsvalgt og hovedtillitsvalgt.

Klare: Etter et langt liv i jernbanens tjeneste er
Per Liane (foran) og Ernst Terje Jakobsen klare

for d satse pa egen hand.  (Foto: Tore Holtet)

Alvor i februar
- Nar fikk dere ideen om a starte eget
firma?

-Denharnokliggetibakhodetimange
ar, medgir Jakobsen, men legger til: — Alvor
ble det forst i begynnelsen av februar i ar,
da vi fikk beskjed om at vi kunne fi etable-
ringsstotte i tillegg til sluttpakke.

— Mange ideer poppet opp pd kort tid,
forteller Liane.

De to begynte d skaffe seg oversikt over
hva som skulle til, og startet raskt med a
lage en forretningsplan. Da de kom pa
etablererseminar, vardetlite nyttdhente.
- Vi hadde vel kommet en god del lenger
enn det som ble tatt opp pa seminaret, og
det lokale etablererkontoret hadde lite &
tilfoye til forretningsplanen. Der ble det
sendt videre til et regnskapskontor,

Hele landet
— Hva skal dere bli best pa?

- Vi har sagt at vi skal bli best pa
driftsoppgaver i Telemark og Vestfold,
samt i deler av Aust-Agder og Buskerud.
Viare fagomrader er forst og fremst KL
og Linjen. Vi regner med a starte med
vaktmannsoppdrag i forbindelse med
konkurranseutsatte prosjekter, der det
trengs sikkerhetsmann og el-sikker-
hetsmann. Ellers sa hdper vi 4 fa eta-
blert oss raskt gjennom to svillebytte-
prosjekter mellom Porsgrunn og Larvik
og mellom Skien og Notodden. Disse skal
konkurranseutsettes i ar.

Aller helst hadde de onsket seg en rolle
som pilot, ved at de fikk innga en drifts-
avtale for en bestemt jernbanestrekning.
Men det toget gar forst i 2007. Sa de forste
slagene vinnes gjennom prosjekter.

- Vi vil selvfolgelig «snoke» i hele
landet etter oppdrag som matte by seg,
sier Jakobsen og Liane, vel vitende om
at deres fremste konkurransefortrinn
likevel ligger i at de far utfore arbeider
lokalt. Da slipper de bade rigg- og diett-
kostnader, slik storre anleggsfirmaer ma
ut med.

Politisk risiko
— Hvor er den storste risikoen for Norsk
Jernbanedrift AS?

— Risikoen gar pi politiske beslutnin-
ger. Omfanget avkonkurranseutsettingen
er ett forhold, et annet er om Stortinget
folger opp og bevilger den ekstra mil-
liarden til jernbanen som ligger inne i
Nasjonal transportplan (NTP).

— Hverdan tror dere at et eventuelt
regjeringsskifte vil virke inn?

’ ’ Som eiere av et firma

kan vi jobbe mer fleksibelt

- Det er klart at dette er et usikker-
hetsmoment, svarer de i kor. — Det er nok
en ny tanke for oss at en annen regjering
skulle gi oss problemer ...

Men begge to troster seg med at pro-
sessen nesten ikke er reverserbar:

— Hvis de ikke folger opp det som er
vedtatt, ma jo Jernbaneverket begynne a
rekruttere folk pd nytt.

I Porsgrunn skulle 15 medarbeidere
bort. Alt tyder pa at enda flere sier takk
for seg. Ifplge Jakobsen og Liane er 40
prosent av de ansatte innen KL oglinjen i
ferd med a slutte.

- Dette vil i seg selv skape et marked
for oss. Vi vet na at det er arbeidsopp-
gaver banesjefen ikke far gjort i ar fordi
han etter sommerferien vil mangle folk.

Oppfordret

— Erdet riktig d gjennomfore en sd utstrakt
konkurranseutsetting i lopet av fa ar, slik
Stortinget har vedtatt?

De to firmagrunnleggerne ser pi
hverandre og fleiper med at de var pd
USA-ferie da vedtaket ble gjort.

- Det er et faktum at drift og vedlike-
hold pa jernbanen aldri har fungert si
bra som det gjorde med den organiserin-
gen vi hadde i fjor. Men nar forst vedtaket
er gjort, er det bare 4 innrette seg etter
det. Vi er blitt oppfordret om a slutte,
og fra ledelsens side er det blitt sagt at
Jernbaneverket skal vaere raus og bidra til
a bygge opp et aktivt leverandermarked.
Og i dag er det nesten ikke noe slikt mar-
ked her til lands.

~Huva er storste boygen na i startfasen?

- Det er om systemet greier a handtere
omstillingen og far ut papirene.

— Er dere klare for a pdta dere andre
oppdrag enn det som har med jernbane d
gjore?

- Ja, det kan hende vi ma det. Vi har
to grupper med elektrikere med oss.
Atte personer er godkjent som ledere for
el-sikkerhet. Mange har vert arbeids-
ledere. Sd hvis jernbanen skal dra nytte
av oss, ma de fa ut fingeren, avslutter
Ernst Tore Jakobsen og Per Liane i Norsk
Jernbanedrift AS.

21




JERNBANEMAGASINET xi 12005 Omstilling

o

=

Per Liane (48) ‘ Ernst Terje Jakobsen (38)

Gjerstad i Aust-Agder Skien
Lykkes? «Huvis ikke
® Leregutt pa skipsverft, tok fagbrev som disse kara far det til, ® Utdannet KL-montgr, begynte som KL-
seksjons-/bygge monter. Oppdrag blant annet vil heller ingen andre aspirant pa entreprengr kontoret — senere
i Aker mekaniske verksted og Nordsjoen lykkes med privat i Baneservice.
® 7 ar som bygg- og anleggsarbeider i privat drift og vedlikehold ® Tok fagbrev, ble tillitsvalgt og hovedtillits-
virksomhet, med anleggsmaskiner som pa jernbanen,» sier valgt.
hovedvekt. de som kjenner Per ® Reiste rundt pa anlegg, var blant annet med
® Begynte pd jernbanen i 1984. Tre ars opp- Liane (1.1.) og Ernst og monterte kjgreledningen pa Finse.
leering som banereparator, var innom verk- Terje Jakobsen. ® Gikk teknisk fagskole, begynte som ingenigr.
sted, stromforsyning og signal. (Foto: Tore Holtet) ® Ansvar for KL-arbeidene pa nye Lillestrom
® Overfort til Baneservice — oppsynsmann stasjon.
(Sporteknisk) for de nye bruene i Drammen ® Senere prosjektkoordinator for utbyggingen av
ogiSamprosjektet pa Lillestrom. driftsbanegarden i hjembyen Skien.
® Byggeleder i Utbygging - med spor ® Begynte som produksjonsleder hosten 1997
som spesialomrade. og ertilbake etter et lengre sykeavbrekk.

® Ansvar for sporteknisk ved Nationaltheatret
stasjon og Skien stasjon og Driftsbanegarden
fra start til slutt.

® Fagkonsulent pd linjen i BaneProduksjon
Larvik.

® Prosjektingenior som prosjektleder med
tverrfaglig oppfelging av Nvkirke kryssings-
spor og forberedelse til ballastrens pa Vest
foldbanen.
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Misjonaeren

- Jeg kan ikke vite hvordan det star til der ute, med mindre at de
som jobber der, forteller meg det, sier Synergi-koordinator Geril
Svardal. Hun kaller seg misjonzer og insisterer pa & misjonere for

Synergi.

PER RATHE

Det er ikke forste gang Synergi er tema i
denne spalten. Det skulle bare mangle:
Synergi er Jernbaneverkets viktigste
sikkerhetsverktoy, og sikkerheten har
prioritet nummer én. Det er opplest og
vedtatt helt til topps - ogsé i disse om-
stillingstider.

- Kall meg gjerne misjonar, sier
Goril Svardal og leker med bakgrun-
nen sin som religionshistoriker, Hun
er ogsa filolog og pedagog; begynte i
Jernbaneverket som Manpower-vikar
og tapte sitt hjerte til jernbanen, som sa
mange for henne. I dag sitter hun som
system-ansvarlig for Synergi. Og da gir vi
ordet til misjoneeren:

Ikke angiveri

- Innrapportering! Det hele bygger pa
innrapporteringene, uten dem kan
vi ikke vite hvordan vi skal angripe
uonskete hendelser. Det handler ikke
om & angi kompisen sin, ikke om 4 ta
enkeltpersoner, men om & forbedre seg
og skape en tryggere arbeidsplass. Det
er systemer og rutiner vi skal rydde opp
i, og det kan bare skje ved tilbakemel-
dinger fra de ansatte og ved & vaere i for-
kant. A ikke melde fra er det samme som
a fraskrive seg muligheten til 4 forbedre
seg, sier Svardal.

Svardal driver opplaring av hey og
lavivirksomheten. Hun gir meg kortver-
sjonen av Synergi:

- Det man ser nar en uensket hendel-
se har inntruffet, er selve hendelsen og

’ , Man skal ikke basere

jobben sin pa flaks

ressurstapet. Det geniale med Synergi er
at systemet gar bakover og spor hvorfor.
For hver alvorlig hendelse har det vert
30 mindre alvorlige hendelser og 300
nestenulykker. Ved & ta fatt i disse kan vi
forhindre den alvorlige hendelsen.

Flaks

«0i, dette kunne ha veert farlig, der hadde
vi jaggu flaks». Det er slike observasjo-
ner Goril Svardal vil ha inn i Synergi-
systemet. Hun bruker et enkelt, tredelt
eksempel:

Det ligger en hammer pa et stillas.
Det er en farlig tilstand. Noen kommer
borti stillaset og hammeren faller ned
uten & treffe noen. Det er et tillop til en
uensket hendelse. Hammeren faller i
hodet pa noen. Det er en skade. Tiltak:
Forebyggende opplaring av personalet
for & forhindre at usikret verktoy legges
igjen pa stillas.

- En dag er flaks-kvoten brukt opp.
Man skal ikke basere jobben sin pa flaks,
sier hun.

Men det handler ikke bare om adferd.

- Detkan like gjerne dreie seg om ma-
teriell og redskaper, hvor man basert pa
innrapportering i Synergi ma ta opp for-
hold med leveranderer og samarbeids-
partnere,

Lzerer jernbane

Goril Svardal ensket seg en jobb av be-
tydning da hun ble hekta pi jernbanen.
Hun har havnet midt i smoroyet pé alle
miter.

- Som Synergi-koordinator lerer jeg
utroligmye om jernbanen. Kontaktflaten
min er stor, fra dem som jobber ute, til
toppsjefene. Det ligger ogsa en pedago-
gisk utfordring i & skulle leere sa ulike
mennesker & bruke et relativt avansert

Min arbeidsdag

Navn: Goril Svardal

Alder: 33 ar

Arbeidssted: HK/Sikkerhet og
virksomhetsutvikling

Tittel: Banemonter

Begynte som: Manpower-vikar
Bor: Oslo

datasystem. Noen har alt klart for seg
etter et par timers instruksjon, mens
andre forst ma leere seg hva en data-
maskin er.

- Synergi er ikke et system for hoved-
kontoret, men et jernbanesystem, presi-
serer Svardal, og slr et slag for Synergipost-
kassen synergi.jbv, hvor alle som har spors-
mél vedrerende Synergi, kan sende en
e-post.

Som systemansvarlig har hun an-
svaret for at systemet fungerer tilpasset
brukeren.

- Dethandler mest om & misjonere for
at flere innrapporterer uenskete hendel-
ser, sier hun.




KOPPANG: De fikser og ordner
pa en banestrekning de kjenner
ut og inn, men snart er det slutt.
Nar de gar hver sin vei, forlater
de ogsa et miljo som de vet at de
vil savne.

@YSTEIN GRUE

Jernbanemagasinet er Koppang og
moter gruppeleder Steinar Andersen,
Gorer Reidar

tresviller fra Ofotbanen. Blytunge boke-
sviller blirsom nyei forhold til utslitte furu-
0- og 60-tallet.
[nnen sommeren

sviller fra
strekninger med
redusert h: @re borte. Innen den
tid vil det « jedd store endringer i
ar har fatt seg ny jobb

n, mens Reidar ikke
ansiennitet var ikke nok. Per er

mmen har de over 90 dr bz pd
jernbanen, og minnene strommer pa:

Skifter side

~ Langt ut pd 60-tallet hadde to bane-
mestere kontor pa Koppang, med mann-
skaper som jobbet henholdsvis nordover

og serover pa Re anen. Det var livli

tider, minnes gruppeleder for siste rest av

fagarbeidere pa linjen mellom Elverum og
Tynset, Steinar Andersen
Han ser tilbake pa
jernbanen.
— Jeg startet i leera som platearbeider
var 16 ar, pa
rner Bruk i Oslo.

s tjeneste pd

Med erfaring som
skipsbygger og
senere mekanisk
industri pa Hamar ble
det jobb pd Ro mnen og
mulighet til & flytte hjem igjen til Oster-

einar blant de utvalgte. Han
kerhet og

organiserer mannskaps- |
styrken i Jernbaneverkets
eget produksjonsapparat.

kal over i en bestiller-

og vaktmesterrolle. Det blir uvant, men
spennende & kjope inn tjenester av
private entreprenorer.

—Viibanesjefens stab skal kontroll-
ere at jobben blir gjort ifhenhold til
Jernbane mtrak ede Jy
forklarer ¢ 1 gjelder det

d ruste seg med «bestill@r-kompetanse»
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’ , -Jeg kunne

ikke dromme

” Det gjor

selvsagt noe

med oss... Du om a bli staen-

kan kalle det

de uten arbeid

vemod pa jernbanen

og bli minst like
streng som for nar
utforelsen og kva-
liteten pd jobben

jeg kunne bli arbeidsledig pé jernbanen,
sier Reidar Brennmoen fra Tolga. For den
44-dr gamle maskinkjereren oppleves
det som uvirkelig at han kan sta uten jobb
etter 23 ar som statsansatt.
Som de andre kollegene sokte ogsi
Reidar pd jobbene som etter nyttir
ble lyst ut hos banesjefen. Men han
var denene avtosom ikke ble inn-
stilt. - Beskjeden slo ned som lynet,
forklarer han.
—Jeg har samboer og to barn pi tre og
fem dr og huslan som andre pa min alder.
Utsiktene, ndr manedslenna oppherer,
oppleves som usikre. - Na blir det a sti pa
egne bein, avrunder Reidar Brennmoen,
Fullstendig pd bar bakke star han ikke.
Sammen med en kamerat startet han
for syv ar siden et maskinfirma. - Na
md vi kaste oss rundt, fd et privat foretak
omregistrerti Bronnoysund-registeret til
aksjeselskap og legge inn anbud i et mar-
ked med toff konkurranse. - Sommerstid
skal vi nok klare oss,tror Reidar. Vinters-
tid blir verre. Da kan det bli spersmal om
dreise langt av sted for & fi oppdrag. Det
erikke spesielt trivelig trivelig i
forhold til barn til barn og samboer i
full jobb.

i sporet
skal godkjennes.

Som et lyn-
nedslag

- For ett dr siden
ville jegikke skjont
spors malet - om
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var 23 fagarbei-j§

dere pa linjen

stasjonert pd
Koppang. Nd er vi tre igjen!

Egen herre
~ Jeg kan ikke forsta annet enn at Jern-
baneverket er kraftig overadministrert
nar alle ute i sporet blir borte! innsky-
ter Per Stenbakken. Replikkene hos elg-
jegeren pa Atna sitter lost. Med naermere
45 ars fartstid som fagarbeider pa linjen
er det han som kjenner tradisjonene.

- Da jeg begynte som sesongarbeider
pa Rerosbanen i 1961, jobbet 27.000 mann
pa jernbanen. Sa sent som i 1980 var 23
mann stasjonert pa Koppang. Til hesten
ervitre mann igjen!

—-Nedbemanningen pa jernbanen skjot
for alvor fart mot slutten av 60-tallet, da
vi fikk bil og ble mobile. Mensteret ble at
banearbeidere som gikk av med pensjon,
ikke ble erstattet. De som var igjen, méatte
klare oppgavene. Med dagens maskiner
som kan bytte sviller, pakke og justere
spor pa 500-800 meter i lopet av et lang-
skift, har mekaniseringen fjernet mange
oppgaver jeg ble leert opp i for 45 dr siden.

~Jeg kan se tilbake pa mange lykkelige
ar pa jernbanen, men gleder meg til 4 bli
pensjonist. Jeg har nok av oppgaver a ta
fatt pa, smiler storviltjegeren, som godt
kunne tenke seg a ga av for tiden nar elg-

jakta star for tur. Det blir vel & bruke
oppspart ferie i ar som tidligere.
—Men neste ar er jeg min

egen herre.
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Omistillings-
NYTT

| april har arbeidet med a tilsette
i de 73 nye stillingene hos bane-
sjefene vaert prioritert.

Dette har veert et omfattende arbeid. Som
forventet var det mange sokere til hver
stilling. Nér dette leses, har forhdpent-
ligvis alle sokerne fatt skikkelig tilbake-
melding om resultatet av tilsettingene.

Stor interesse for sluttvederlag

Per 27. april var det innvilget 124 sok-
nader om sluttvederlag. Flere av dem
som har fétt sluttvederlag, har ogsa fatt
etableringstilsudd i tillegg til sluttveder-
laget, da de har lagt fram konkrete for-
retningsplaner for & etablere egen virk-
somhet. [ tillegg til de 65 seknadene
som var sluttbehandlet, var ytterligere
20 soknader under behandling, og flere
soknader er ventet. Dermed er det mye
som tyder pé at rundt 100 medarbeidere
velger frivillig avgang i lepet av perio-
den med frivillighet. Dette er flere enn
forventet og betyr ogsa at antallet som i
neste omgang vil bli definert som over-
tallige, vil bli tilsvarende lavere.

Nye medarbeidere i JBV Ressurs
JBV Ressurs har nd ansatt nye medarbei-
dere for & folge opp arbeidet med d hjelpe
de overtallige over i nytt arbeid. De nye
medarbeiderne, er hentet fra andre stil-
linger i Jernbaneverket.
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Vant: Baneservice AS vant anbudskonkurransen om ballastrensing pa Vestfold-, Ostfold- og

Kongsvingerbanen.

Fratidligere er Marie Svensli engasjert
som leder av JBV Ressurs og Asle Ruud
som juridisk radgiver. JBV Ressurs vil
veere klar til @ overta ansvaret for over-
tallige fra 1. junii ar, men det er ventet at
de fleste som velger a bli overfort til JBV
Ressurs, vil gjore dette fra august og ut-
over.

Informasjon til
Samferdselsdepartementet
Jernbaneverket orienterer jevnlig Sam-
ferdselsdepartementet om status i om-
stillingsarbeidet. I siste statusrapport
tok vi pa nytt opp spersmalet om regje-
ringen vil anbefale at Jernbaneverket gis

(Foto: Qystein Grue).

mulighet for & benytte tilbud om frivillig
fortidspensjon for medarbeidere over 60
ar. Jernbaneverket haper & fa en snar-
lig tilbakemelding om hva som er regje-
ringens syn. En eventuell mulighet til
fortidspensjon ma imidlertid vedtas av
Stortinget, og dette vil uansett ta noe tid.

Konkurranseutsettingsplanen

Arbeidet med konkurranseutsetting
pagér i henhold til den planen som ble
forelagt departementet i mars. For det
storste av de vedlikeholdsprosjektene
som skal ut pa anbud, ballastrensing, er
anbudsrunden avsluttet. Baneservice
AS vant anbudet i skarp konkurranse
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med 2-3 andre aktuelle

leveran-
dorer. Konkurransen forte til at
Jernbaneverket fikk bedre tilbud pa
dette arbeidet enn tidligere, og det
er ogsa interessant & konstatere at
Baneservice AS var fullt ut konkur-
ransedyktig, ogsa i forhold til interna-
sjonale leverandorer,

Ledertrening

Det er i april gjennomfort en ny tre-
ningssamling for de lederne i JBV Drift
som har hovedansvaret i nedbeman-
ningsprosessen. Pa forste dag av sam-
lingen deltok Jernbaneverkets ledelse
bade for & informere og ikke minst bli
informert om det krevende arbeidet
som pagdr. Du kan lese mer om dette i
jernbanedirektorens egen spalte.

Omstilling
STATUS

Steinar Killi
Jernbanedirektor

Gjensidig
tillit

De siste ukene har jeg fitt an-
ledning til & mete ledelsen innenfor in-
frastruktur og driftsapparatet i regione-
ne. Samlingene har veert et ledd i arbeidet
med & forberede den enkelte leder pa den
prosessen vedkommende stér foran ved
nedbemanninger.

For meg og den ovrige ledelsen i Jern-
baneverket, samt stotteapparatet som er
bygd opp, er det viktig & veere oppmerk-
somme pd hvordan lederne opplever det 4
skulle informere en ner kollega om at «du
er definert som overtalligs; mate skuffel-
sen og samtidig motivere ham til 4 std pa
og gjore en god jobb sd lenge han er i sys-
temet. Det er i sannhet ingen enkel opp-
gave, serlig nar lederen selv vet at han er
definert som overtallig. Alle i drift skal jo
bort, ogsé lederne.

Disse samlingene har styrket min
overbevisning om at Jernbaneverket har
ledere i ordets rette betydning. At jeg lar
meg imponere, er ikke & ta munnen for
full. De lokale lederne legger fram syns-
punkter pa en noktern méte. Jeg opplever
likevel ikke denne nokternheten som
et utslag av mangel pd mot til 4 si ifra.
Snarere framstar lederne som skarpe
iakttakere av situasjonen og utviklingen i
sporet fra uke til uke. Det er helt nedven-
dig. Vi har et ansvar for det produktet vi
skal levere. Og det gir en trygghet 4 vite at
vi har bade ledere, og medarbeidere for
avrig, som er seg dette ansvaret bevisst.

Enlokalleder innenfor JBV Drift uttalte
til BaneNettet at han folte seg trygg pa at
Jernbaneverket ville stille med et stotte-
apparat den dagen han selv blir definert
som overtallig. Det er en tillitserklering.
Og her vil jeg benytte anledningen til 4 gi
ros til stotteapparatet biade i JBV Ressurs
og i personalseksjonene. Det har veart
arbeidet mélrettet og samvittighetsfullt
med 4 informere om muligheter og rettig-
heter for den enkelte arbeidstaker som

blir berert i den pdgdende prosessen.
Etter de siste ledersamlingene ble del-
takerne stilt spersmal om hvor viktige
samlingene var med tanke pd den jobben
de stér foran. Deltakerne skulle gradere
viktigheten fra 1 til 5. Snittet fra regione-
ne ble 4,6. Det er et tydelig svar og en god
attest for de som har arbeidet med sam-

lingene. Men godt arbeid skaper forvent-
ninger. Forventninger som vi selvfolgelig
skal mote med konkrete tiltak og stotte-
ordninger, men ogsd med tid til 4 lytte og
til & bry oss.

I skrivende stund har 124 personer
fatt sluttvederlag og 33 seknader er til be-
handling. Noen har ogsa fatt etablerings-
stotte. De overtallige som velger over-
foring til JBV Ressurs, vil ogsa ha tilbud
om 4 soke sluttvederlag og etablerings-
stotte gjennom hele perioden de er der.
17 personer har fitt nei p4 sin seknad om
sluttvederlag, noe som kan foles urett-
ferdig, men hvor hensynet til & opprett-
holde nedvendig kompetanse har vert
avgjorende.

Ellers er né stillingene hos banesjefene
besatt. Det er godt 4 ha denne brikken
pé plass. Dette var en forutsetning for at
Jernbaneverket i neste omgang kunne
identifisere de overtallige. Men samti-
dig har Jernbaneverket et ansvar for 4
unngd en situasjon der vi mangler kritisk
kompetanse og nedvendig beredskap.

Ide nevnte samlingene kom det fra alle
regioner fram klare bekymringer om at vi
allerede na kan f& problemer med bered-
skapsvedlikeholdet nar det gjelder feil-
retting og snebroyting. Dette er forhold
som raskt kan fa konsekvenser for regu-
lariteten og punktligheten i togtrafikken
og sette oss tilbake i forhold til den gode
utviklingen vi har vert inne i. Vi ma ogsé
unnga & havne i en situasjon der vi mé leie
inn igjen folk for & ivareta nedvendig be-
redskap til en hoyere kostnad enn det vrt
névearende apparat kan levere.

JBV har ogsa et klart ansvar for & gjore
sentrale myndigheter oppmerksomme
pa utviklingen, og hvorvidt denne er i
trdd med de forutsetningene de selv har
lagt inn i Stortingets vedtak fra i fjor. Det
bygger nemlig pa at outsourcingen ikke
skal fore til dérligere sikkerhet og lavere
kvalitet og punktlighet, samtidig som den
skal veere ekonomisk fordelaktig og fore
til at mer penger blir brukt i sporet.

Avslutningsvis vil jeg bare papeke at
det er under press en hver organisasjon
viser sitt sanne ansikt. Jernbaneverket
har i s mate mye 4 vaere stolt av.




Flere dagers jobb gjor

OFOTBANEN: Jernbaneverket
pa Ofotbanen gar nye veier. En
jobb som normalt ville gatt over
mange dager, ble nylig gjort
unna pa drgye tre timer ved
hjelp av helikopter.

CARL NASIJE

- Dette gikk over all forventning, fastsldr
Einar Klubnes, som er faglig leder for
stromforsyning pa Ofotbanen. Og han er
full av lovord over jobben som ble gjort.

- Gutan har gjort en kjempejobb. De
har statt pa pa en mate som er impone-
rende, slar han fast.

I stille stunder

Det pagir fornyelse av det elektriske
kontaktledningsanlegget pa Straumsnes
stasjon. Nye master er satt opp, og na
var turen kommet for i fd pa plass dkene
som gar over sporene mellom mastene.
Utfordringen var a gjore dette uten a for-
styrre trafikken for mye.

— Ideen om 4 bruke helikopter ble
klekket ut i stille stunder, forteller Einar
Klubnes.

Han tok tankene med seg til banesjef
Thor Braekkan, og der fikk han umiddel-
bart gehor for & gi utradisjonelle veier.

— Han ga sitt klarsignal pa den betin-
gelse at om det gikk bra, skulle han ha
rosen. | motsatt tilfelle mitte jeg veere
forberedt pé a ta kjeften, sier en humor-
fylt Klubnes etter at den spesielle jobben
var gjort.

Spenning
Han innrommer at spenningen var stor
for man gikk i gang. Ikke minst gjaldt
det natta for operasjonen skulle utfores.
Ville viergudene veere snille nok til at det
lot seg utfore?

Det var de.

, ’ ... opptil 10 dager om vi
skulle benyttet den

tradisjonelle metoden
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Slitne og lettet: Etter en toff arbeidsokt tar Paal Ellingsen noen spretne dansetrinn. - Vi klarte det, slar han

Johansen og Ole Jakob Fosli.

Ved 4 bruke helikopter var det mulig a
redusere trafikkstansen til et minimum.
Dessuten slapp man a ta ned kjoretrader
fra det eksisterende anlegget.

~ Det vanlige er at man rigger seg til
med kraner og annet utstyr og heiser pa
plass dkene. Men trafikken pa banen er
stor, og vi fir bare korte opphold pa to-
tre timer. Det sier seg selv at det da ville
ta lang tid, kanskje opptil 10 dager, om vi
skulle benyttet den tradisjonelle meto-
den, forteller Einar Klubnes.

Tempo

Ved 4 bruke helikopter til a lofte dkene
ble det et helt annet tempo. I lopet av
droye tre timer var 14 ik, noen over 20
meter lange, loftet pd plass.

Det var litt sméaplunder i starten, for
det er trange forhold pa Straumsnes,
slik at det ma millimeterpresisjon til.
Men ekspertisen og samarbeidet mel-
lom Jernbaneverkets folk som var klar

oppe i master og pa
bakken, og flyge-
ren i helikopteret
fra HeliTeam satt
snart som et skudd.
Rekorden fra et ak
ble loftet fra bakken
til det var pa plass
over sporene, kom
ned i fantastiske fem

Godt jobbet: Faglig

minutter. leder for stromfor-
syningen, Einar

Imponerende Klubnes skrot

— Dette er bare im- uhemmet avinann-

ponerende. Her skapene.

fortjener alle skryt.

Det er forste gang

det foretas slikt dkbytte pa en jernbane i
Norge mens banen fortsatt er driftsklar.
Det eneste vi matte gjore etter at vi var
ferdige, var @ fa strommen koblet inn
igjen. Deretter kunne togene g helt etter
planen, sier Einar Klubnes.
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rfor kollegene Sverre Sorensen, Lars

For Jernbaneverket pa
Ofotbanen innebar bru-
ken av helikopter ikke bare
spart tid, men ogsa sparte
penger - faktisk flere hun-
dre tusen kroner mot det
som det ville ha kostet a
bruke «gammelmetoden».

l — Dette tror jeg blir los-
ningen for flere slike opp-
gaver pa Ofotbanen. Vikom-
mer blant annet til & bruke
helikopter nér det gamle
kontaktledningsanlegget
pd Straumsnes skal fjernes,
fastslar en svert forneyd
Einar Klubnes.

Raskt: Pa det raskeste ble dket
loftet pa plass i lopet av fem

minutter.

(Alle foto: Carl Neesje).
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Sportillatelse

— Dette er sidespor -
ingen flytogbane ...

(SARPSBORG): - Det var etter var mening galt i utgangspunktet a stille de samme kravene til god-
kjennelse av driften av vare sidespor med maksimal hastighet pa 15 km/t som til Gardermobanen, sier
transportleder Kjell Arne Sjoberg i Borregaard. Dette er direktgr Erik @. Johnsen i Statens jernbane-

tilsyn ikke enig i.

SVEIN ERIK BAKKEN

Transportbrukernes Fellesorganisasjon
(TF), derimot, gikk i et brev til
Samferdselsdepartementet 1. februariar
ut med knallhard kritikk av regelverket
for tillatelse til 4 drive sidespor.

Skyte spurv med kanoner

TF, som organiserer alle de store trans-
portbrukerne her til lands, mener det
var «i skyte spurv med kanoner» nar be-
drifter med noen meter sidespor ble pa-
lagt de samme kravene som for eksempel
Jernbaneverket.

Havnedirektor Anne Sigrid Hamran i
Oslo Havn slutter seg fullt og helt til bade
betegnelsen og kritikken fra TF.

Néd har Jernbanetilsynet, med Sam
ferdselsdepartementets  «velsignelsen,
lempet pa definisjonene og kravene og
tilpasset vilkarene for a fa tillatelse til
a drive sidespor mer til den enkelte be-
drifts virksomhet.

Forst ute
For industrigiganten ved foten av Sarps-
fossen har tilknytningen til jernbanen
veert viktig siden bedriften starten opp
med produksjon av cellulose og papir for
115 ar siden. | dag er Borregaard en del av
Orkla-konsernet med rundt 2.600 ansatte
i 13 land og en omsetning pa om lag sju
milliarder kroner.

- Her i Sarpsborg har vi 7,3 kilome-
ter med sidespor. Neermere tusen gods-

’ ’ Jernbanen er en viktig
del av bedriftens eksistens-

grunnlag
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vogner gar til og fra oss i mdneden.
Jernbanen er derfor en viktig del av be-
driftens eksistensgrunnlag, understreker
Sjeberg og radgiver Bjorn Rastad, som
opplyser at Borregaard var den forste
bedriften i Norge som sokte om tillatelse
til a drive sidesporene etter det nye regel-
verket til Statens Jernbanetilsyn.

To ar og flere kilo

To ar, flere manedsverk og flere kilo
med dokumenter etter er endelig til-
latelsen i boks. Ikke rart at begivenheten
ble feiret med blotkake pa Borregaard.
Mesteparten av tiden gikk med til a til-
fredsstille Jernbanetilsynets opprinne-
lige krav.

- Da vi ferste gangen tok kontakt med
Jernbanetilsynet, fikk vi egentlig ikke
noe svar, men en haug med paragrafer og
skjemaer, fortsetter Sjoberg.

- Etavde forste kravene var at viskulle
kjenne historien pd hver godsvogn som
vi leide inn. Her onsker vi en ordning
mer lik regelverket for farlig gods pa vei,
der eieren av materialet er ansvarlig for
vedlikeholdshistorikken for den enkelte
godsvogn, forteller Reestad.

Visste ikke
— Da vi etter beste evne hadde sendt inn
soknaden, fikk vi stadig nye tilleggs-
sporsmal og palegg om nye og til dels
omfattende utredninger. Vi fikk inntrykk
av at tilsynet lenge ikke helt visste hva de
spurte om. Det ble derfor mange runder
og en meget omfattende brevveksling,
fortsetter Sjoberg.

-En stor, tung og moysommelig, men
leererik prosess, sammenfatter de to.

Hoy kompetanse
- Fordi jernbanen har vert viktig for

’ ’ ...inntrykk av at
Jernbanetilsynet lenge ikke

helt visste hva de spurte om

Borregaard i over hundre dr, har vi hoy
kompetanse og lang erfaring i drift av
sidespor og handtering av gods pa jern-
bane. Denne delen av driften er ikke noe
sidespor i var bedrift, for & si det sdnn.

- Vi er i tillegg gode pa helse, miljo
og sikkerhet (HMS). Sikkerhet er som pa
jernbanen kjerneomradet i var bedrift
der produksjon av ulike kjemikalier ut-
gjor en meget stor del av virksomheten.

- Vi hadde derfor alle kravene fra
Jernbanetilsynet i vare egne regelverk.
Problemet var a forene to regelverk. Det
ene er bygd pa en industrikultur, det
andre pd en jernbanekultur.

Gjennombrudd

— Etter hvert bar samarbeidet med
Jernbanetilsynet frukter. Gjennombruddet
kom da de takket ja til et felles mote med
oss her i Sarpsborg i november i fjor.
Da fikk begge parter avklart en rekke
sporsmal, forklarer Restad.

- Vifikksa frist til 1. mars med & levere
den endelige seknaden. Den fristen ble
overholdt, og vi fikk innvilget vir soknad,
opplyser Sjoberg.

- Ville det pa bakgrunn av lerdom-
men og erfaringene som bdde dere og
Jernbanetilsynet har hestet gjennom pro-
sessen, veere raskere og enklere i dag a fa
tillatelsen til a drive sidesporene god-
kjent?

- Ja, helt klart, slar Bjorn Reestad og
Kjell Arne Sjoberg fast.
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Investerer: - Vi kommer til d investere om lag to millioner kroner i nytt hovedspor og bedre sikring av den mest trafikkerte planovergangen, sier riid-
giver Bjorn Reestad (1.v.) og transportleder Kjell Arne Sjoberg ved Borregaard.

For strenge og ikke for strenge

- Hva var Statens Jernbanetilsyns be-
grunnelse for d stille de samme kravene for
tillatelse til bedrifter d drive sidespor som
til drift av Gardermobanen?

— 84 lenge vi la til grunn at bedrifter
med egne spor drev bruksbane med an-
svar for drift av kjerevei, trafikkstyring
og trafikkvirksomhet, ansé vi at de fleste
kravene i kravforskriften var relevante,
sier direktor Erik ©. Johnsen i Statens
Jernbanetilsyn.

- Sett pa bakgrunn av erfaringene med
blant annet seknaden fra Borregaard, var
da de opprinnelige kravene fra Jernbane-
tilsynet for strenge?

—Nei, Borregaard driver en forholdsvis
kompleks jernbanevirksomhet med bade

’ ’ Vi har ikke merket noe

til tilpasningene

drift av sidespor/kjorevei, trafikkstyring
og egen trafikkvirksomhet, samt frakt
av farlig gods pa sporet. Nar det gjelder
akkurat Borregaard, mener vi at de opp-
rinnelige kravene ikke var for strenge,
men for bedrifter med ett kort spor inn til
en lasterampe var de for strenge.

Hostet nyttig erfaring

- Hva er de viktigste leerdommene av
prosessen med godkjennelse av soknader
sa langt?

- Det er at vi har fatt kjennskap til den
store variasjon som er pa bedriftens spor
og jernbanevirksomhet. Det har veert vel-
dig nyttig a bli kjent med forholdene pa
stedet og a komme i dialog med dem som
eier og driver bruksbaner og sidespor.

- Vi har videre avdekket uklarheter i
forskriftstekstene som vil bli tatt hen-
syn til i revidering av forskriftene, samt
hestet sveert nyttig erfaring som vi tror
kan gjore saksbehandlingen bedre.

(Foro: Svein Erik Bakken)

Tilpasset vilkarene
— Huva er de viktigste endringene i kravene
og vilkarene for bedrifter med sidespor
som soker om godkjenning?

— Vi har i sterre grad benyttet mulig-
heten til a fastsette egne vilkar for til-
latelsene, og gjort unntak fra kravene i
de ulike forskriftene og dermed tilpasset
vilkarene i tillatelsen mer til den enkelte
bedrifts virksomhet.

— Vil sikkerheten bli ivaretatt fullt ut pa
tross av lempingen i kravene?

— Samtidig med at vi unntar fra krav i
kravforskriften, helsekravforskriften og
oppleringsforskriften, tas de relevante
kravene inn i egne vilkar for tillatelse.
Krav om at sikkerheten skal ivaretas an-
ser vi derfor ikke er svekket. Tilsynet vil
med sine revisjoner og kontroller over
tid forsikre seg om at sikkerheten blir
ivaretatt som forutsatt i vilkdrene for til-
latelsen, avslutter Erik @. Johnsen.
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Sportilgangen til
norske havner
kan bli slgyfet...

Advarer: - Vi har brukt hele to dar og en halv million kroner pd d fa tillatelse til @ drive vare side-

spor, forteller havnedirektor Anne Sigrid Hamran i Oslo Havn. (Foto: Qystein Grue)
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Helt urimelig

- Vi har ikke merket noe til de til-
pasningene som Jernbanetilsynets
direktor her forteller om. Tvert om har vi
blitt stilt overfor de samme kravene som
Jernbaneverket, og det synes vi er helt
urimelig, sier havnedirektor Anne Sigrid
Hamran.

- Vi har derfor brukt hele to ar og om
lag en halv million kroner pa a fa til-
latelse til & drive vare sidespor. Det er
uforholdsmessig mye bade i form av tid
og penger.

— Med mitt kjennskap til det ovrige
havne-Norge, kan de strenge kravene
fore til at sportilgangen til norske havner
kan bli slovfet, noe som vil veere i strid
med intensjonene i «Nasjonal transport-

Bruksbaner
og sidebaner

® Jernbaneloven av 1993 fastsatte
at alle ma ha tillatelse til a drive
jernbanevirksomhet, en oppgave
Samferdselsdepartementet har dele-
gert til Statens jernbanetilsyn.

® Alle som hadde godkjent sidespor
da loven ble vedtatt, fikk tillatelsen
automatisk forlenget med ti dr.

® Jernbanetilsynet har fatt vide
fullmakter av departementet til 4
fastsette egne vilkar for tillatelse til
drive bruksbaner og sidespor for den
enkelte bedrift.

® |dagharJernbanetilsynet om lag
20 soknader til behandling.

® Fem sokere har fatt varig tillatelse
til drift av sidespor og bruksbaner.

® Nir bedriften har ansvaret for
driften av sporene, trafikkstyringen
og trafikkvirksomheten blir det defi-
nert som en bruksbane, mens et spor
inn til en lasterampe blir definert
som et sidespor.

® Etter at Jernbanetilsynet har
snevret inn tolkningen av hva som er
en bruksbane, er det per i dag bare
Borregaard sine sidespor som er de-
finert som bruksbane. Bedriften har
fatt behandlet ferdig og godkjent sin
soknad.

® De andre soknadene vil forst

bli behandlet ferdig etter at
Jernbaneverket pd oppdrag av
Jernbanetilsynet har utredet de ov-
rige sidesporene sin status.
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plan 2006 - 2015» om mer gods over fra
vei til sjo og jernbane.

- Vi vil derfor ta et initiativ overfor
de politiske myndighetene for 4 fi til en
enklere prosedyre for tillatelse til drift av
sidespor, avslutter Anne Sigrid Hamran.

Folge opp

- Vi tolker de nye signalene fra Statens
Jernbanetilsyn og Samferdselsdeparte-
mentetsometsignalomatmyndighetene
innser at det blir galt 4 stille de samme
kravene til en bedrifts sidespor som til
Gardermobanen, sier politisk radgiver
Linda S. Sjastad i Transportbrukernes
Fellesorganisasjon.

-Vikommer likevel til 4 folge noye opp
framover og sjekke med vire medlems-
bedrifter om de fortsatt har problemer
med d fa de nodvendige tillatelser for
driften av sine sidespor, avslutter Linda
S. Sjastad.

svein.erik.bakken@jbv.no

Kilovis: - Etter to ar og flere mdnedsverk har
det blitt mange kilo med dokumenter, sier
transportleder Kjell Arne Sjoberg,

(Foto: Svein Erik Bakken)

Sidesporene har et stort potensial

- Sidesporene har mange steder et stort potensial for & fa mer gods pa jernbanen og er dermed viktige
for & na Stortingets mal om & fa mer gods over fra vei til bat og bane, sier etatsdirektor for marked og

kommunikasjon, Svein Horrisland.

SVEIN ERIK BAKKEN

- Etter at det er kommet inn nye gods-
selskaper med andre konsepter enn
CargoNet, sd har sidesporene blitt tatt
mer og mer i bruk igjen.

— Derfor er det viktig at avtaleverket
og prosedyren rundt tillatelse til drift av
sidespor, bade til bedrifter og havner, er
ryddige og enkle & forholde seg til og ikke
fungerersom flaskehalser. Flere sidespor,
for eksempel havnespor, ligger til rette
for @ bli utviklet som togselskapsnoytrale
terminaler. Dette er ellers en mangelvare
i Norge.

Rimelig skremt
— Hva er Jernbaneverkets kommentar til at
Statens Jernbanetilsyn nd gjor det enklere
afa tillatelse til 4 drive sidespor?

— Vi er positive til at det skjer en for-

enkling. Mange sidesporeiere ble rime-
lig skremt av hvor stort, komplisert og
arbeidskrevende det var 4 fi de nodven-
dige tillatelser, Dette kunne i neste om-
gang skremme dem til & legge ned side-
sporene og dermed miste muligheten til
a bruke jernbanen.

- Hva kan Jernbaneverket bidra med
Jor d gjore det enklere for bedriftene d eie
og drive sidespor?

- Det er flere ting knyttet til det
med sidespor. Det er ogsd sporsmail
om vedlikehold og trafikkstyring.
Jernbaneverket mé avklare i hvilken grad
vi kan og bor ta et ansvar her.

Ros

- Jernbanetilsynet skal ha stor ros for
tanken om 4 la Jernbaneverket ta over
trafikkstyringen pa sidesporene. Da vil
vi kunne fa en ensartet trafikkstyring pa

alle sidespor. Men for vi svarer ja, ma vi fi
avklart at Jernbanetilsynet og vi er hundre
prosent enige om hva trafikkstyring pa
sidespor inneberer.

—Jernbaneverket kan ikke ta over ved-
likeholdsansvaret, men vi kan gi en del
rad om drift og vedlikehold og fore kon-
troll med sidesporenes tekniske tilstand.
Pd kort sikt kan vi pata oss vedlikeholds-
oppdrag, men i og med Stortingets ved-
takom d konkurranseutsette drift og ved-
likehold av jernbanenettet er det tvilsomt
om vi i framtiden har et driftsapparat til
d ta pa oss den type arbeid.

— Alternativet for sidesporeiere vil da
veere d innga en drifts- og vedlikeholds-
avtale med en jernbaneentreprenor, og
eventuelt en trafikkstyringsavtale med
o0ss. Det vil gjore det enklere for eierne &
ha og bruke sidesporene, avslutter Svein
Horrisland.
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Har jernbanen
en fremtid?

Jernbanen mater i dag sterk konkurranse fra flere hold, spesielt gjelder dette pa lengre strekninger.
De senere ar er det blitt etablert flere og flere ekspressbussruter som gir et tilbud parallelt med to-
get, og i samme periode har billettprisene pa flyreiser blitt dramatisk redusert. Sammen har dette gitt
jernbanedrift i Norge store utfordringer.

Denne konkurransen har vert sunn pa
mange mater. Forst og fremst har den gitt
flere mennesker et bedre og mer fleksi-
belt tilbud. Men det har ogsa vert med pa
4 styrke jernbanen, som i dag vises med
vekst i antall passasjerer.

Denne konkurransen har fort til pris-
press mot jernbanen, noe som generelt
har fort til lavere priser med jernbane. |
tillegg har dette fort til en kraftig reduk-
sjon i prisene hvis en velger avganger pa
spesielle tider pa degnet. Denne konkur-
ransen har ogsé presset jernbanen til &
oke punktlighet og service, noe som har
veert etterlyst over ar.

Fjerne hindringer

Om jernbanen har en fremtid over
lengre strekninger, avhenger av mange
faktorer. Forst og fremst avhenger det
av at Stortinget tillater at jernbanen far
utvikle seg pa en fleksibel méte. Det be-
tyr at lover og regler mé vaere utarbeidet
pd en mite som tillater fleksibilitet, og at
det er en dynamikk i konkurransen om
passasjerene,

Dette betyrigjen at en md fjerne hind-
ringer som ikke er sikkerhetsrelaterte.
Enkelt og greit: friest mulig konkurranse
mellom akterene. Dette vil spore til at
aktorene innenfor jernbanedrift i storre
grad satser pa de omrader hvor jernbane
har sin styrke.

Statlig selskap

Eierskapet  til  infrastrukturen er
ogsa et viktig element i forhold til at
konkurransen med buss og fly skal
kunne fungere. Det er mitt syn at infra-
strukturen i storst mulig grad bor eies
av det offentlige gjennom et statlig sel-
skap, og da tenker jeg ikke bare pa skin-
negangen, men alt av infrastruktur hvor
konkurransehindrende elementer kan
etableres.

NSB eier i dag en stor eiendomsmas-
se som de etter mitt syn ikke burde eie.
Bide stasjonsbygninger og eiendom-
mer som kan brukes til parkeringsareal
for et «park and ride»- system, ber over-
fores til et statlig eid aksjeselskap eller
Jernbaneverket. Dette vil medvirke til at
ingen konkurrent pa sporet blir stengt
ute eller gitt ulemper pa grunn av eier-
skapet til infrastrukturen.

Styrke tilbudet

Men det er ikke bare aktorene som gir et

direkte tilbud til passasjerene, som ma

tilpasse seg en ny situasjon for a presse

prisene ned og servicen opp. Jeg mener
’ ’ Konkurransen har

presset jernbanen til & oke

punktlighet og service

Manedens
gjest:

Kenneth
Svendsen

Stortingsrepresentant
for Fremskrittspartiet

at omleggingen som forer til konkur-
ranse om investeringsoppdrag, drift og
vedlikeholdet pd linjen over tid vil fore
til lavere priser og storre fleksibilitet, noe
som igjen vil styrke jernbanetilbudet.

En positiv bivirkning av denne
giennomforingen vil ogsd vare at en
bygger opp et kompetanseniva i privat
regi som etter hvert vil kunne utvikle seg
til 4 bli en sterk internasjonal aktor, etter
hvert som flere land apner for konkur-
ranse.

Bortkastet

Selvomdeorganisatoriske forandringene
som jeg hittil har fokusert pd, vil vere
med pé 4 styrke jernbanen som en viktig
aktor innenfor samferdsel, vil de som har
direkte kontakt med kundene, vare de
aller viktigste.

Skal jernbanen i fremtiden utvikle seg
til & bli en reell konkurrent pd lengre av-
stander, er det helt avgjorende at en sat-
ser pa de omrader hvor jernbane har sin
styrke. Det er helt dpenbart at i byomrdder
hvor befolkningstettheten er stor, vil jern-
bane ha sin styrke ved at den kan frakte
store mengder passasjerer pa kort tid.

Pa lengre strekninger er jernbanens
store fortrinn komfort og naturopp-
levelser. Det betyr etter mitt syn at bruk
av midler for 4 konkurrere om passasje-
rer som raskt skal forflytte seg mellom
Trondheim og Oslo, vil veere bortkastet.




’ ’ NSB eier en stor eien-
domsmasse som de etter

mitt syn ikke burde eie

En satsing pd segmentet som har litt
bedre tid eller skal pa fritidsreise eller
ferie, vil vaere klokt. Men det betyr at
serviceniviet og komforten ma okes pa
slike strekninger. Dette kan ikke vedtas
pa Stortinget, men vil veere en naturlig
konsekvens hvis markedets dynamikk
far utvikle seg friest mulig.

Feil vei
[ mange omrdder har ekspressbussen ut-
viklet seg til a bli en sterk konkurrent til
jernbane. Dette er positivt for passasje-
rene, og det er jo tross alt for dem vi har
transportselskaper. Mange har tatt til
orde for a nekte slike selskaper konsesjon
for 4 tvinge passasjerene over pa toget.
Dette er etter mitt syn en helt feil vei
a gd. Vi bor heller legge til rette for at
bussene skal kunne frakte passasjerene
inn til jernbanen pa en fornuftig méte el-
ler etablere parkeringsplasser slik at det
ble lettvint & kunne ta toget. Men det be-
tyr ikke at jernbaneaktorer bor vokse seg
store pa og konkurrere om ekspressbuss-
rutene.

Totalt likegyldig

Jeg er og har vaert motstander av at jern-
baneselskaper skal vaere store aktorer
innenfor bussmarkedet. lkke fordi jeg
har noe prinsipielt mot det, men fordi det
lett oppstar en monopolsituasjon. Hvis
en slik monopolsituasjon skulle oppsta,
vil det svekke tilbudet og oke prisene for
passasjerene.

Dessverre foregar ofte debatten om
jernbane ikke om hvordan passasjeren
skal fa et best mulig tilbud til en lavest
pris for samfunnet, men om hvem som
skal ha eierskapet jernbanen.

For meg er eierskapet til infrastruktu-
ren viktig. Ikke fordi det er et mal at sta-
ten skal eie, men for at akterer pa sporet
skal konkurrere til beste for passasjerer
og samfunn. Hvem som eier jernbane-
selskapene, eller hvem som eier entre-
prenerselskapene som utferer oppdrag
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Styrke: — I byomréader hvor befolkningstettheten er stor, vil jernbane ha sin styrke ved at den kan
[rakte store mengder passasjerer pa kort tid, skriver artikkelforfatteren.

pé linjen, er meg totalt likegyldig sd lenge
sikkerheten er ivaretatt.

Storste fiende

Hvis en legger disse tanker til grunn,
tror jeg jernbanetransport av personer
har en fremtid ogsa pa lengre streknin-
ger. De som tror at skattebetalerne og
bilistene over lang tid er med p4 4 pose
penger inn i underskuddsprosjekter, om
det er jernbane eller andre omrader, tror

(Foto: Tore Holtet)

jeg tar feil. Historien har vist at uansett
hvilken regjering som sitter med makten,
er kravet til effektivitet og lennsomhet
sterkt.

Detforundrer megderfor at enkelte ser
pa alle som krever effektiv jernbanedrift
gjennom konkurranse, som motstandere
av jernbane. Jeg tror mange av de som i
dag hevder og gjor store poeng av at de er
jernbanens beste venn, fort kan bli deres
storste fiende.

35




—Jeg kan ikke
forsta hvordan vi skal
klare oss uten smed

pa Bergensbanen!

Banearbeider Geir Mykkeltveit

ﬂ 1 Zit > f Smed
Arne Halvard Steen

«Solid coal»: Arne Halvard Steen bruker «solid coal» - tungt smiekull fra England som gir jevn og god varme i essa. (Foto: Qystein Grue)



o5 JERNBANEMAGASINET

VOSS: -Jeg begynte pa Myrdal som smed

i 1983, men jeg har aldri reparert sa mange
ishakker som i vinter, forteller Arne Halvard
Steen pa Voss. Han tror jernbanen vil ha
behov for smeden og faget ogsa i fremtiden.

@YSTEIN GRUE

Jernbanemagasinets utsendte - selv med smedblod i drene
- moter Bergensbanens siste smed ved essa i verkstedet

pa Voss. Klokka er like over syv mandag morgen. Utenfor
verkstedvinduet lysner det av dag. Kaldt, blitt lys fra
vinterlige omgivelser star i sterk kontrast til det varme
lyset fra den glodende essa.

For folkemusikkinteresserte Arne Hallvard Steen
handler sa vel fritidsinteresser som yrke om 4 viderefore
tradisjoner. Som tredje generasjons smed pé Bergens-
banen forer han handverkertradisjonen i familien videre.

I mange ér reiste han land og strand rundt som
maskinreparater for Hoyer Ellefsen AS for han begynte pa
jernbanen i 1981. Han var med pé spesielle og utfordrende
prosjekter som bygging av Mongstad-raffineriet i Horda-
land, Rafsnes-anlegget i Telemark, kraftutbygging i
Skibotn i Troms og cellulosefabrikken pa Tofte,
foruten Norges Bank og den nye Holmenkollbakken pa
70-tallet. Dyktighetsprove og fagbrev som smed tok han p4

, , Banearbeiderne kaller en spade
for en spade. Er herdingen for hard -
eller stélet er for lite herdet -

far smeden svi!
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leg

Filipstad, for han fikk jobb som jernba-
nesmed pa Myrdal - sa neer forfedrenes
arbeidssted og virkelighet som det gikk
an @ komme.

Smedtradisjoner

—Morfar var smed pa Upsete da
Bergensbanen ble bygget i lopet av
ufattelige syv ar, forteller Arne Halvard
Steen. Han drev gardsbruk og var en av
mange bygdesmeder i distriktet rundt
Voss som fikk jobb pa jernbane-
anlegget. Jeg ser for meg hvordan han
jobbet i smia i anleggsperioden. Pa den
tiden var de mange smeder som jobbet
sammen. De yngre gikkilere hos de el-
dre og var oppslagere for gamlesmeden.

I anleggstiden ble utstyr til hand-
boring og steinhugging smidd, herdet
og vedlikeholdt ute pa anleggsplassen.
Men ogsa senere — da togtrafikken kom
i gang og skinnegang og togmateriell
skulle vedlikeholdes — var smedfaget
etterspurt.

- Selv har jeg likt a bruke bade hodet
og nevene — som min morfar, farfar og
min far, forklarer Arne Halvard Steen.
Far var ogsd handverker og jobbet som
snekker pa jernbanen.

Bruk og kast
- En del av mine kolleger hevder hard-
nakket at smeden tilhorer en utdeende
rase. Selv om ishakker og alt verktoy kan
kjopes over disk, tror jeg jernbanen tren-
ger smedkompetansen. Den trengs ikke
bare til 4 reparere odelagt redskap, men
ogsa til reparasjons- og vedlikeholds-
arbeid generelt. Sist sommer reparerte vi
et gammelt jernrekkverk pa Rallarvegen.

Elektrisk sveising eller sveising med
gass er metoder som har erstattet tradi-
sjonell smiing. - Jeg har tatt sertifikat for
elektrisk sveising og leert de nye metode-
ne som er kommet til. Men om gammelt
hindsmidd arbeid skal vedlikeholdes,
trengs smeden.

- Dersom jernbanens siste smed
legger hammeren pa ambolten, blir det
vel bare bruk og kast. Og et par hundre
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ishakker gjor vel ikke sa mye fra eller til?
spor Arne Halvard Steen idet han griper
dagens forste odelagte ishakke og legger
den til rette i glohaugen...

Kvast stal

- Om jeg far tilbakemelding pa arbeidet?
Jo, det skal jeg si deg! En vaskeekte
banearbeider kaller en spade for en
spade. I arbeid med is under fjellrensk i
tunnellene kreves kvast stdl, og karene
kjenner redskap som ikke er riktig
herdet. Er herdingen for hard, smeller
stalet lett av. Og er hakker for lite herdet,
kroller stalet seg som en grisehale. Og da
far smeden svi!

- A holde Bergensbanen épen handler
om verktoy og atter verktoy. Som smed
pa Myrdal matte man reparere alt fra
renskespett, ishakker, stort og smatt
verktoy til maskiner i smia oppe pa
fiellet, slik at mannskapene til enhver
tid hadde utstyr for handen. Smeden
sorget for @ herde spett, hakker, meisler
og bor tilpasset varierende fjellkvalitet,
slik banearbeiderne ba om. I en tid da
et arbeidslag jobbet pd akkord, var godt
smedarbeid gull verdt og en darlig smed
rene katastrofen for tunneldriverne.

De fikk betalt for hver meter tunnel de
produserte.

-Jeg kan ikke forsta hvordan vi
skal klare oss uten en dyktig smed pa
Bergensbanen, sier banearbeider Geir
Mykkeltveit til Jernbanemagasinet.

I sesongen leverer han og arbeidslaget
15-20 odelagte ishakker i uka til smeden.

Ekte «coal»
Arne Halvard Steen bruker «solid coal»
— tungt smiekull fra England - som gir
jevn og god varme. | essa gloder den
forste ishakka. Fargen pa stalet har
skiftet fra grasort til morke rodt og gult,
ja nesten hvitt, for smeden griper det
varme emnet med bare hansken. Hakka
legges pd ambolten og med taktfaste slag
bankes den brukne isredskapen ut til ei
kvass ishakke.

Klang - klang, lyder det fra ambolten

Dersom jernbanens siste smed
ger hammeren pa ambolten,
blir det vel bare bruk

og kast

mens smeden bearbeider det glodende,
plastiske materialet fra et hjelpelost
stykke stél til det igjen blir et effektivt
verktoy.

Lyden blir skarpere etter hvert som
temperaturen i stdlet synker og emnet
blir fastere.

Lilla stal

Smeden pakaller var oppmerksomhet:

- Se her! sier han og skyver brillene opp
pd pannen med en sotete neve for bedre
d kunne betrakte fargenyansen i stalet
mot dagslyset. [ et kort oyeblikk stikker
han det glodende jernet ned i vann-
butten pa gulvet. Det freser, og smeden
forsvinner i en sky av damp. Han iakttar
fargen pa stdlet for han igjen og igjen,
fem-seks ganger, dypper jernet i stadig
nye og lengre perioder i vannbutten og
betrakter blililla fargen som kryper
fremover mot den kvasse spissen. Til sist
stikkes det nysmidde verktoyet i en botte
med fuktet sand.

- Jeg smir og herder i samme opera-
sjon og folger temperaturen i stalet ved a
betrakte fargen. - Ser du, sier smeden og
viser meg hvordan fargen i stalet endrer
seg og kryper sakte fremover mot spis-
sen pé ishakka. - Det er viktig at det ikke
er oksygen i vannet. Enkelte knivsmeder
bruker olje nar de skal kjole ned og herde
et nysmidd knivblad. Jeg bruker utkokt
og oksygenfattig vann - slik jeg har laert.

Og «den siste smeden» hadde litt av
en leremester:

- Jeg hadde stor glede og nytte av
tiden sammen med gamlesmeden,
Gudmund Selland, en ualminnelig
dvktig smed som fremdeles praktiserer
i faget. Han var spesialist pa skinne-
sveising pa Bergensbanen og var ute pa
oppdrag med sveising pd Flamsbana og
Floyen. Han driver som lassmed, og det
er en kunst ikke mange behersker: & smi
spenstig fjerstal!

Hode og neve: - Jeg har likt a bruke bade hodet
o0g nevene — som min morfar, farfar og min far,
sier «Den siste smeden».
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NSB deler

Konsernsjef Einar Enger i NSB
deler villig vekk en del av aeren
for bronsen i «<EM i punktlighet»
med Jernbaneverket.

- Vi har fatt til et veldig tett dialog og godt
samarbeid med Jernbaneverket. Det har
veert med pa 4 gi gode resultater bade pa
sikkerhet og punktlighet, sa Enger da
han forklarte bakgrunnen for NSBs beste
driftsresultatet siden 1998 overfor 42 pres-
se- og mediafolk i Bodo.

Samferdselsminister Torild Skogsholm
var i likhet med NSB-sjefen stolt og glad
for at NSB hadde tredje beste punktlighet
av alle togselskapene i Europa i fjor. Hun
framhevet ogsé ekningen i trafikken bade
pé gods og personer i 2004 - et &r som hun
betegnet som et godt r for jernbanen.

Samferdselsministeren var stolt over a
kunne fortelle at knapt noe annet depar-
tement har gjennomfort sa store omstil-
linger i inneveerende stortingsperiode. Na
var hun bekymret for at en ny red-grenn
regjering vil stoppe reformene.

— A hindre moderniseringen vil ikke
bety annet enn at innbyggerne i Norge far
et darligere tilbud pé en rekke viktige om-
rader, mente Torold Skogsholm.

Green Cargo
fortsatt statlig

De svenske «sosserna» har blitt enige med
samarbeidspartiene i Riksdagen om at
Green Cargo skal forbli svensk og statlig.
Denne beslutningen koster 600 millio-
ner svenske kroner i aksjeeiertilskudd til
godsoperatoren. Dermed forsvinner salgs-
aspektet fra den politiske agendaen. Green
Cargo far styrket sin konkurransekraft
gjennom muligheten til bl.a. 4 investere i
nye lok og vogner. Pengene til tilskuddet
tar regjeringen fra andre statsforetak.

Den svenske regjeringen som lenge har
ligget i forkant av den europeiske jernba-
neomdanningen, har kommet til et punkt
der den finner det riktig & bremse og se
narmere pd virkningen av den liberalise-
ringen som allerede er gjennomfert.

- Regjeringen har inget interesse
av att slippa in utlindska monopolis-
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Irute: 93,8 prosent av NSB-togene var i rute i fjor. Det ga tredjeplass i Europa.

ter pa Jarnvdgen i Sverige, sier narings-
minister Thomas Ostros til Tidningernas
Telegrambryra (TT).

Det var nemlig Deutsche Bahn’s dat-
terselskap Railion som var hovedkandidat
i spekulasjonene om oppkjop av Green
Cargo. Na blir det i stedet en samarbeids-
avtale mellom Green Cargo og Stinnes/
Railion.

BK Tag er konkurs

Det er ikke bare-bare a skulle drive jernba-
netrafikk. Det har na det svenske selskapet
BK Tég fatt erfare. BK Tag har drevet med
persontrafikk i Vest-Sverige, og det er drif-
ten pa Stangadalsbanan og Tjustbanan
som har pafort selskapet sa store tap at det
mé innstille fra 21. april. Dermed blir det
forste private selskapet som fikk loyve til
drive persontrafikk med togi Sverige, ogsa
det forste som gér konkurs.

BK Tag ble stiftet allerede i 1989, og det
fikk loyve til & drive togtrafikk i Smaland
forst pa 90-tallet. Men ved en ny anbuds-
runde vant Statens Jarnvégar trafikken
tilbake i 1993 etter tre r under BK Tdg. Det
svenske konkurranseverket gav imidlertid

(Foto: Qystein Grue)

BK Tég rett i at 8] hadde misbrukt sin mo-
nopolstilling og vunnet anbudskonkur-
ransen gjennom a kreve mindre betalt fra
deregionale myndighetene enn hva denne
trafikken egentlig kostet SJ.

Det hjelper likevel ikke BK Téag i dag
~den 21. april er det slutt.

Atte selskap
pa norske spor

NSB er ikke lenger alene - det vet de fleste.
Men hvor mange og hvilke selskap som
trafikkerer vart nasjonale jernbanenett, og
som Jernbaneverket forvalter, star kanskje
ikke like klart for alle. Det er i oyeblikket
og for Gjevikbanen blir avgjort, atte sel-
skap , med fast trafikk:

NSB AS (passasjertrafikk)

Flytoget AS (passasjertrafikk)

Ofotbanen AS (gods- og passasjertrafikk)
CargoNet AS (godstrafikk)

Green Cargo AB, Sverige (godstrafikk)
Malmtrafikk AS (godstrafikk)

Hector Rail AB, Sverige (godstrafikk)
Tagakeriet i Bergslagen AB, Sverige
(godstrafikk)
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DSB naer milliarden

LR PR s )

Lonnsomt: DSB har flere passasjerer, okte inntekter og mer effektiv drift. Pa bildet vises et av selskapet 1C3-1og.

Med et resultat for skatt pa hele
947 millioner danske kroner for
aret 2004 overtrumfet DSB bade
egne og andres forventninger.
Resultatet er bare 50 millioner
under rekordaret 2003.

Banverket bruker
Bombardier

Den3l.marsinngikksvenske Banverketen
kontrakt med Bombardier Transportation
Sweden AB om utvikling av et forenklet
system for fjernstyring pa lokale jernba-
nelinjer med liten trafikk. I dag styres tra-
fikken pa slike linjer manuelt.

Visterdalsbanan er valgt ut som pilot-
strekninger for det nye systemet som byg-
ger pa det nye European Railway Traffic
Management System (ERTMS) Regional.
Pilotstrekningen skal vaere klar til god-
kjenning i ar 2009. Det foreligger planer
om & innfere systemet pa ytterligere el-
leve jernbanestrekninger i Sverige i til-
legg til pa Inlandsbanan. Det innebearer
— hvis alt gir etter planen - at ERTMS-
Regional vil bli innfort pa 1.254 km jern-
bane fra Haparanda til Ystad i perioden
2004 - 2015. Totalkostnadene er beregnet
til 560 millioner svenske kroner.

i overskudd

Det gode resultatet skyldes flere
passasjerer, okte inntekter og mer effek-
tiv drift.

Den nye tidrsavtalen med regjeringen
vil pavirke resultatutviklingen negativt
fra og med 2005, og det regnes med at
arsresultatet for inneverende ér vil ligge

Euromaint tar
vedlikeholdet pa
Arlanda Express

Det tidligere S] Teknik som ble omdannet
til eget selskap under navnet Euromaint
i ar 2000, har undertegnet en tidrskon-
trakt om vedlikeholdet av togene som
Arlanda Express bruker mellom Arlanda
og Stockholm Central. Verdien pa kon-
trakten for Euromaint er 250 millioner
svenske kroner.

LKAB kjoper
70 nye malmvogner

Vognprodusenten K Industries i Malmé
har mottatt en ordre fra malmselskapet
LKAB péa 70 malmvogner for 30 tonns
aksellast. Den nye bestillingen er en opp-
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(Foto: René Strandbygaard)

rundt 600 millioner danske kroner. Det
skyldes okte investeringer og okte kost-
nader som ikke kan kompenseres gjen-
nom tilsvarende okte inntekter.

folging av en tidligere ordre pa 30 vogner.
LKAB har ogsa en opsjon for ytterligere
630 vogner som er ti meter lange og kan
ta mer enn 100 tonn med malmlast. De
gamle vognene har en begrensning pa 80
tonn last. Produksjonen av den nye ord-
ren vil ta til i lepet av sommeren.

Presisering

[ var utmerkede temareportasje om «Den
europeiske mesteren i vedlikehold»,
Spania, er det behov for en liten presise-
ring i etterkant.

Det gjelder reportasjen «Natt-teamet»
pd side 7 - 9. Her er vi med et arbeidslag
som foretar sporjusteringer med pakk-
maskin, og der maskinens innretninger
griper om skinnene og lofter skinnegan-
gen til riktig hoyde for pukken pakkes
under svillene, samtidig som den retter
(bakser) sporet sideveis.
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Tysk jex

DB i tet: I fierntogtrafikken har imidlertid DB Fernverkehr stadig en posisjon som ikke er utfordret av andre jernbaneselskaper.

Jernbanetransporten i Tyskland
nadde i fjor et rekordniva pa én
billion rutekilometer, og det har
aldri veert sa mange jernbane-
operatgrer i virksomhet i landet
somiar 2004.

Det opplyses i en rapport om jernbane-
konkurranse som Deutsche Bahn AG stdr
bak. I den samme rapporten fortelles det
at DB AG fortsetter a prise konkurranse
som prinsipp, uten at selskapet har gjort
slutt pa egen diskriminerende atferd mot
konkurrenter,

Jernbanemagasinet har flere ganger
brakt informasjon om at DB med sin do-
minerende stilling bak sa vel sportilgang
som energiforsyning bade er blitt kritisert
av de tyske konkurransemyndighetene og
sogar blitt domfelt for darlig behandling
av konkurrenter til DBs egne tog.

Pd tross av dette eker jernbanesel-
skapene utenfor DB-familien sterkere enn
DB selv. Produksjonen hos de «private»
okte med 25 prosent i fjor og nadde 87,8
millioner rutekilometer. De samme sel-
skapene okte sin andel av togkapasitet i
regiontrafikken ogernderoppeill,9 pro-
sent. Malt i faktisk markedsandel i per-

Arriva vinner i flatlandet

Det internasjonale transportkonsernet
Arriva med base i UK har vunnet anbudet
omédrivejernbanetrafikkenideholland-
ske provinsene Friesland og Groningen
de neste 15 ar. [ trafikken ligger ogsa en
grensepasserende rute til Nord-Tyskland.
Det er ventet at kontrakten gir en omset-
ning pa om lag 34 millioner EURO pr. ar
og totalt rundt 750 millioner i lopet av
kontraktstiden. Trafikken i regi av Arrivas
hollandske datterselskap vil starte 11. de-
sember i dr. Arriva har forpliktet seg til
4 sette inn 50 nye tog innen september
2007.

Arriva har drevet trafikk i de to provin-

sene i fem ar allerede. Noen av de 70 tog-
settene som har veert i drift, har operert
under navnet NoordNed. Dette selskapet
er et resultat av den forste jernbanepri-
vatisering i Nederland og driver kom-
binert buss- og togtrafikk nord i landet.
Selskapet begynte som et joint venture
mellom Arriva og statsbanene (NS) i 1999,
men ble helt overtatt av Arriva i ar 2003.
Ruten mellom Nederland og Tyskland er
et nytt element i trafikken. Denne vil star-
te opp samtidig med at de forste nye tog
blir overlevert i november 2006.

- ba nerekord

(Foto: DB AG).

sonkilometer sto de «private» for 5,4 pro-
sent. I fjerntogtrafikken har imidlertid DB
Fernverkehr stadig en posisjon som ikke
er utfordret av andre jernbaneselskaper.
Derimot er konkurransen fra veg og luft
sterkt merkbar.

Innenfor godstrafikken sto «private»
jernbaneoperatorer for rundt ti prosent
av transportarbeidet pd jernbanespor i
ar 2004. 1 godsmarkedet har sterk kon-
kurranse jernbaneselskapene imellom
og vtterligere konkurranse fra vegsiden
bidratt til 4 presse prisene og fortjeneste-
marginene hos alle.

Grenselgst
over Chiasso

Grensestasjonen Chiasso mellom Sveits
og Italia har et navn i jernbanehistorien.
Na blir den bare forbikjort. Siden be-
gvnnelsen av april har SBB Cargo kjort
giennom uten lokbytte pa grensen med
tostromsloket Re 484 fra Bombardier.
Oppstarten forlep helt problemfritt for
sveitserne — som vanlig. SBB bestilte 18
lok i serien Traxx MS fra Bombardier i mai
2003. De forste ble levert til SBB og datter-
selskapet i Italia i februar i dr etter en me-
get omstendelig godkjenningsprosedyre
hos de italienske myndighetene. Seks nye
lok er ventet i neermeste fremtid.




hayre.

Linjeomlegging av Dovrebanen ved
Soknedal ble gjennomfort etter planen.
Arbeidene ble til og med ferdig tidligere
enn beregnet.

Lordag 16.april ble Dovrebanen lagt
om i ny midlertidig trasé ved Soknedal.
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Like for: Her er det like for hovedsporets skinnegang bakses over til det midlertidige sporet til

(Foto: Erling Sporstel.)

Arsaken er at Statens vegvesen skal bygge
om E6 og legge inn en ny bru. Under an-
legget av brua ma Dovrebanen legges om
i en midlertidig trasé pa ca 400 meters
lengde. Det er ventet at Vegvesenet vil
veere ferdige med dette arbeidet i august.

Skal jernbanen
seigpines i hjel?

Det norske jernbanenettet har vert
sulteféret pad investeringsmidler i over
40 4r. Folgen er at norske tog for en stor
del kjorer pi gammeldags og nedslitt
infrastruktur, og at nettet er uforholds-
messig dyrt i drift. Det har veert og er en
uforholdsmessig stor satsing pa vei i for-
hold til bane, blant annet med den folge
at Norge blir liggende stadig lenger etter
de miljemdlene vi er forpliktet til etter
Kyoto-avtalen.

I denne situasjonen prover regjeringa
a bruke hoye driftskostnader som bevis
for at det satses pd norsk jernbane. Sa
gar de til det skritt a vedta bortsetting
av all drift og vedlikehold, palegge
Jernbaneverket 4 kvitte seg med en stor

del av kompetansen - og kalle det «sat-
sing pd jernbanen»!

Hittil har politiske lofter og endog
vedtatte planer om jernbanesatsing vaert
lite verd. Vi har ingen tro pa at dette vil
bli annerledes under dagens regime i
regjering og storting. Privatisering og
konkurranseutsetting gir ikke mer res-
surser; det er slosing med ressurser!

Sats pd jernbanen! Ikke bygg den ned!

Banepersonalets Forening Trondheim
(Uttalelse vedtatt pa drsmote
12. mars 2005)

Pressekontakter
i Jernbaneverket

Jernbanedirektorens
sentrale staber
Informasjonsdirektor
Jan Erik Kregnes

TIf: 22 45 54 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 4559 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 45 72 42/916 57 242
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. 59966050/91650176
e-post: ihj@jbv.no

Info Nord

Informasjonssjef

Dag Svinsas

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

Informasjonsradgiver
Stig Herjuaune

TIf: 72 57 25 75/916 72 575
e-post: stig@jbv.no
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J ern ba ne- Foto: Kari Espeland
b / I d e Her ser vi lysene etter Flytoget i det det pas
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= Lukkertid ca 30 sekunder det er brukt et Nikon




Alle som vil, kan sende inn sitt forslag til «Mitt

Jernbanebilde rnbanens

fotoklubb v/@yvind Bardalen, NSB Drift,
)44 Drammen eller pd epost: oyvind.

bardalen@nsh.no.

3! Send inn ditt forslag til «Are
bilde» og bli med i konkurransen om et nytt

digitalt speilreflekskamera (Nikon D70). Se

neermere informasjon i nummer 1-2005 (wwuw.

Jernbaneverket.no/nyheterfbedr
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Ordbgker, baser
og kjekke oppslagsverk

Jernbaneverket har abonne-
ment pa mange praktiske «verk-
toy» til hjelp i jobben og med
saksbehandlingen. Det er szerlig
ordboksbasen WordFinder og
oppslagsverket RailLexic vi vil
gjore oppmerksom pa.

Hvis du skriver en tekst og trenger en rask
oversettelse, kan du dpne WordFinder
og fa hjelp til dette. Du kan soke opp et
ord og s4 hente det rett inn i teksten ved
4 markere ordet (dobbeltklikke eller
trykke enter) sa kommer ordet rett inn i
dokumentet. A hoppe mellom program-
mene gjor du med Alt +. For a veksle mel-
lom ordboksspriket, altsa for 4 oversette
frem og tilbake mellom for eksempel
Norsk-Engelsk og Engelsk-Norsk, kan du
hoyreklikke pa ordet. Da er det lettere &
sjekke om det utvalgte ordet passer i den
sammenhengen du har tenkt.

RailLexic - jernbaneterminologi

Fagspriket «jernbane» er avansert og
egenartet. Det er derfor mange ord og
uttrykk vi ikke vil finne i vanlige ord-
boker. Dette var bakgrunnen for ord-
boken og senere databasen Raillexic.
Den ble forst utgitt pa jernbanesprakene

Ny litteratur

Prosjekt Elg - trafikk i Stor-Elvdal
2000-2004 : hvordan unnga elgpa-
kjorsler pé vei og jernbane?: tiltak for
d begrense elg nar jernbanelinjen/
Torstein Storaas, Knut B. Nicolaysen,
Hege Gundersen og Barbara Zimmer-
mann. Elverum: Hogskolen i Hedmark,
2005. (Oppdragsrapport; 2005 nr 1)

Oppsummeringsrapport om vilt-
pakjorsler og prosjektet som ble gjen-
nomfort av Hogskolen i Hedmark, Jern-
baneverket Hovedkontoret og Region
Nord, Statens vegvesen Hedmark, Stor-
Elvdal kommune og Stor-Elvdal Grunn-
eierforening

Informasjon
Informasjon

tysk, fransk og engelsk og er siden ut-
bygd med nasjonale sprak. Her finnes
det jernbaneuttrykk pa tjue sprak, og du
kan se tre av disse samtidig. Dermed kan
dulett sammenligne ord og uttrykk pd de
skandinaviske sprakene, og det kan veaere
praktisk i samarbeid og forstdelse med
nordiske kolleger.

Jernbane; Bremser; Krav til bremse-
systemer pa lokomotivtrukne tog /
Standard Norge.

1. utg. - 1326 Lysaker: Pronorm AS,
2005. - 38 5. - (NS-EN ; 14198)
Emneord: Jernbane/Bremser

Retten er satt: hiandbok ved be-

handling av straffesaker og sivile
/Marianne Reusch. - 2. utg. - Oslo:
Cappelen akademisk forlag, c2004

Utvikling av Tolerable Hazard Rates
for signalanlegg/Ola Lokberg ... [et
al.]. - Trondheim: SINTEEF, 2005. - 88
bl.: fig - (SINTEF rapport ; STF90
F05005) - INTERN

Tips

Finn tilgangen pa oppslagsverkene
via Programmet pa startmenyen.
Nar du har apnet et eller flere pro-

grammer, blir de liggende nederst
pa skjermen.

Oppdragsgiver: Jernbaneverket ved
Mona Stryken

Jernbaneverket har behov for a sette
klare og etterprovbare sikkerhets-
krav til signalanleggene som inngar i
jernbanenettet. Dagens praksis med &
sette krav pa utstyrsniva er under vur-
dering. Et alternativ er  sette krav til
sikkerhets-kritiske funksjoner. SINTEF
har i denne rapporten fokusert pa sik-
ringsanleggene.

For denne anleggsklassen diskute-
res det alternative definisjoner for
sikkerhetskritiske funksjoner.
Emneord: Sikkerhet/Sikringsanlegg/
Signalsystemer/Risikoanalyser
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Pu n ktl Ig het (% av tog irute til endestasjon)

Mal Res. 2004 Januar Februar Mars Oppnadd 2005
LANGDISTANSE:
Persontog:
Dovrebanen 90 90 89 89 91 90
Nordlandsbanen 90 91 81 84 90 85
Bergensbanen 90 91 88 92 90 90
Sorlandsbanen 90 88 88 94 89 90
Godstog
Dovrebanen 90 85 84 88 93 88
Nordlandsbanen 90 92 80 87 89 85
Bergensbanen 90 81 87 89 82 86
Serlandsbanen 90 91 90 95 92 92
MELLOMDISTANSE:
Ostfoldbanen 90 90 87 93 92 91
Vestfoldbanen 90 86 95 92 87 91
Lillehammer 90 84 92 90 86 89
Gjovikbanen 90 90 93 91 94 93
FLyToG:
(ank. Gardermoen) 90 95 97 96 96 96
LokaLToG:
Oslo-omradet (hele dognet) 90 89 93 93 90 92
Jeerbanen 90 91 89 97 97 94
Vossebanen 90 95 93 94 93 93
Trenderbanen 90 90 90 94 96 93
Driftsulykker *
2004 Mars Akkumulert 2004 Mars  Akkumulert
Sammenstot: Alvorlig skadde:
Tog - tog 0 0 0 | Reisende 0 0 0
Tog - person 2 0 0 Ansatte 0 0 0
Tog - kjoretoy 10 0 1 3. person 3 0 0
Tog - objekt ** 10 0 0
Dyrepéakjorsler: 1661 85 451
Avsporing:
Persontog 2 0 1
Godstog 3 1 1
Andre tog 1 0 2 *Driftsulykke pa linje eller stasjon hvor skinnegdende
materiell har vaert i bevegelse, og hvor person er drept eller
Drepte: alvorlig skadet, eller hvor det har oppstétt store skader pa
Reisende 0 0 0 | skinnegdende materiell, spor og andre installasjoner.
Ansatte 0 0 0
3. person 3 0 0 g : EAEH
**Ras, endebutt, kjoretoy som er kommet pé linjen (ikke
planovergang).
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Kakling i kratt

Nei, na om dagen er det godt a veaere
menneske. Varsola varmer i nakken; sng-
en som aldri kom, har for lengst smeltet
unna. | busker og kratt sitter graspurv i
hopetall og kvitrer som et helvete. Men
én ting skal fuglene ha: De braker ikke for
moro skyld.

Harry-sporet

Tvert imot! Malet er tross alt & kvitre segtil en hyrde-
stund med en spurvefroken slik at slekta kan fores
videre. Med slike tunge plikter i bakhodet kan jo
noen hver bli fristet til 8 apne nebbet. Slik har det
veert til alle tider, bade blant fugl og folk. Noe er altsa
likt, men det er mer enn mangel pa dun og fjer som
skiller oss fra vare venner i neket.

Nytteverdi

Vi mennesker har utviklet en lei tendens til 4 kvitre,
selv ndr vi strengt tatt ikke har noe fornuftig 4 melde
om. Mangelen pé nytteverdi og substans i budskapet
kompenseres med a skrike hoyere og oftere. Alti et
forsek pa & lure omgivelsene til & tro at vi allikevel
har noe viktig @ meddele.

Ordgyteri

Resultatet er at vi oversvemmes av nyheter og
informasjon vi ofte strengt tatt ikke trenger. Trafikk-
meldingene som tyter ut av radioen hver morgen

er et godt eksempel pa dette. Daglig tvangsfores vi
med hyppige oppdaterte meldinger om stoda pé inn-
fartsarer og fjelloverganger. Selv ikke pa dager da trafikken
gir som normalt, slipper vi unna det evinnelige ordgyteriet fra
trafikkredaksjonene.

Begrenset
Og hvem har egentlig nytte av alle trafikkmeldingene? Jeg
mener, sitter man bom fast pd Ring 3 mellom Ryen og Okern,

Manedens lille frekke

Stakkars avholdsfolk, tenk & vikne om morran, og vite at
man ikke blir bedre utover dagen...

og kanaler

er man som regel klar over keen lenge for man horer om

den pa radioen. Melding om vanskelige kjoreforhold over
Ifjordfjellet har ogsa begrenset interesse nar man befinner seg
sann om lag midtveis i rundkjeringa pa Sinsen.

Gleder meg

Radiokanalene er ellers ikke de eneste som holder oss opp-
datert p4 trafikkbildet. NRK Fjernsyn og TV2 bidrar ogsa.

Sa langt har Vegvesenet veert alene om 4 bidra med bilder,

men nd har ogsé vi planer om a installere egne kameraer for
formélet - i ferste omgang pa Oslo S. Jeg gleder meg vilt til
premieren. For nest etter livebilder av endelose bilkeer ved
bomstasjonen pa Alna, er det lite som kan méle seg med platt-
formpendlere i fugleperspektiv. Ehh... bortsett fra 4 myse pa
maling som torker da, naturligvis. Harry K




