





“The Cost of Railway
Infrastructure” heiter ein
50 siders rapport fra UIC
som vart lagd fram i
november i fjor. “Lagd
fram” er ein pastand
med modifikasjonar, for
eigentleg er rapporten
ikkje frigjeven for publi-
sering enno.

Vi tek likevel sjansen pa 4 gje
nokre glimtar frd dei internasjonale
samanlikningane som er utfgrte. I
ei tid med jernbaneplanar og
komande ordskifte om
investeringsmidlar til Jernbane-
verket er det viktig at
stortingsrepresentantane far vite at
vi forvaltar midlane vére bra
jamvel ndr vi samanliknar oss med
store jernbaneland i Europa.

Sju jernbaner

Plansjef Ivar Hagland ved
Jernbaneverket har vore vir mann i
arbeidsgruppa som har samanlikna
infrastrukturdata fra sju jernbaner.
Det er Berner Alpenbahn-
Gesellschaft Bern-lotschberg-Simplon eller
berre BLS i Sveits; Ceske drahy eller CD i
Tsjekkia; Nederlandse Spoorwegen (NS);
NSB - eller nd Jernbaneverket i Norge;
Schweizerische Bundesbahnen (SBB);
Societé Nationale des Chemins de fer Belges
(SNCB) og endeleg Societé Nationale des
Chemins de fer Frangais (SNCF).

Dobbeltsporet hevdar seg

Dei som har vore med i jernbanestellet i
Noreg ei stund, veit at det pa tvilsamt
grunnlag har vore skreve og sagt ein del om
Dobbeltsporet pa @stfoldbanen om kostnads-
sprekkar og fordyring. UIC-rapporten slar
fast at kostnadene her ligg meir enn 20
prosent under gjennomsnittet i Europa for
liknande prosjekt. “Med unnatak for
underbygnad(tele-/frostproblem) er anleggs-
kostnadene spesielt lage i Noreg” stir det &
lese i rapporten.

Lage investeringskostnader

Med debatt om investeringsnivaet i Noreg i
kjgmda gjer det godt & lese om “NSB” i
rapporten. I det fglgjande, omsette sitatet har
vi berre brigda “NSB” til “Jernbaneverket™:

"Jernbaneverket har avgjort lage
investeringskostnader. Prosjektkostnadene er
godt under gjennomsnittet sjglv om prosjekt-
standarden er etter maten hgg. Sjglv relativt
teknisk kompliserte prosjekt, slike som
Gardermobanen kjem s&rs positivt ut etter
europeiske tilhgve. Grunnar: enkle geolo-
giske tilhgve, bygginga kan hovudsakleg ga
fgre seg utan brot i trafikken og ein nyttar
utgrave materiale til betong og ballast."

Som ein forstar er ikkje heile Romeriks-
porten med i premissane for denne konklu-
sjonen, men som ei generell utsegn stdr dette
punktet godt som innspel til debatten kring
investeringane i Jernbaneverket.

Investeringane er splitta opp pa ulike
kostnadselement. Jernbaneverket kjem godt
under gjennomsnittet pa stgyskjermar,
kulvertar og stgrre betongbruer, men ligg
noko over gjennomsnittet pa underbygnaden
og mindre bruer og undergangar.

Trass i dette kostnadsbiletet ligg
investeringsnivéet i Noreg sers lagt. Melt i
hgve (il banekilometer er det berre dei
tsjekkiske jernbanene som far noko mindre
kvart ar til investeringar enn Jernbaneverket.
Hggast ligg SBB og NS, og med den auken

Vi byggjer bra og efiektivt

L som er planlagd i Nederland fram
mot &rtusenskiftet, vil begge desse
| landa liggje pa om lag 450 000

. ECU pr. banekilometer i ar 2000.

i Til samanlikning fekk Jernbane-

L verket i fjor berre i overkant av 30
L 000 ECU pr. banekilometer,

| praktisk talt det same som CD i

| Tsjekkia.

| Vedlikehald og fornying
| Nir det gjeld
vedlikehaldskostnader, ligg Noreg
| praktisk talt pd gjennomsnitts-
¢ streken i faktiske utgifter.Nar ein
 tek omsyn til korreksjonsfaktorar
i som ulik kjgpekraft, fordelinga pa
| enkelt- og dobbeltspor og
& trafikkmengd pa sporet, ligg
8 Noreg under gjennomsnittsstreken
med stgrre fristand. Ein del av
| forklaringa er ferre sporvekslar
L hos oss enn i dei andre landa, men
. det er heller ikkje pa dette feltet
| grunn til tru at Jernbaneverket
- slgser med midlane.
Som kjent frd annan stad i
i denne utgéva av Kjgreveien har
. Regjeringa fglgt godt opp
framlegget frd Jernbaneverket til
| satsing pd vedlikehald og
| reinvesteringar i det nasjonale
* jernbanenettet. Forholdet mellom

vedlikehald og fornying varierer
elles mykje mellom dei ulike jernbanene i
granskinga. Noreg ligg her om lag midt p&
treet. I Sveits og Tsjekkia nyttar ein ca.
helvta av totalkostnadene pa fornying, medan
SNCF i Frankrike ikke ein gong nyttar s&
mykje som 20 prosent. Hos oss gir om lag 35
prosent av kostnadene til fornying.

Til politikarane vdre far vi seie:
investeringar og fornying i dag, gjev redusert
behov for vedlikehald i morgon.

Vidare arbeid

UIC har funne at dette samanlikningsarbeidet
har gjeve verdfull informasjon, og arbeids-
gruppa har rddd organisasjonen til 4 arbeide
vidare med djupare analyser av kostnadene
til infrastruktur. I ei oppfelging vil truleg
sakalla livslgpskostnader spele ei viktig rolle.
Kva er den optimale levetida for ulike
infrastrukturkomponentar, og korleis kan ein
strebe mot lagast moglege utgifter? Dette er
to sentrale problemstillingar som arbeids-
gruppa tilrdr vert utgreidde. Og gjerne med
fleire jernbaner i samanlikningstilfanget.
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RUSMIDDELPOLITIKK O\

NSB BA 0G JERNBANEVERKET HAR

Initiativtakeren Yiva Hisberg

dr rusmiddelproblematikk
diskuteres, viskes grensene ut,
bade mellom enhetene vare og
mellom leder og ansatt. Det gjelder
a hjelpe ansatte med rusmiddel-
problemer - uansett rang i rekkene.

Sikkerhetstjeneste og rusmidler

Live Henriksen, bedriftslege i Drammen og
medlem i NSB BAs AKAN-utvalg, foreleste 1
temaet sikkerhetstjeneste kontra rusmiddel-
bruk. Deltakerne fikk utlevert en gruppeopp-
gave som utlgste mange diskusjoner omkring
spgrsmalet om ansatte med rusproblemer skal
tas ut av sikkerhetstjeneste. En annen
problemstilling var om risikoen for 4 miste
sikkerhetstjenesten gker dekkmekanismen og
vedkommendes egen terskel for 4 be om
hjelp. Henriksen kunne fortelle at hver sak
mé behandles individuelt, og at det ikke
finnes generelt gode Igsninger pd rus-
problematikk.

AKAN

Ylva Risberg, Konsernstab Helse, Miljp og
Sikkerhet og ansvarlig for avtalen med
AKAN, fortale at begynnelsen til AKAN-
samarbeidet oppsto da tidligere konsern-
overlege Anders Baalsrud satte saken pd
dagsordenen i SAMU. T 1994 ble det
opprettet en arbeidsgruppe, og i 1995 ble et
ukast til rusmiddelpolitikk ferdigstilt, hvor
0gsad AKAN ble implementert. Dette skulle
veere et konkret og praktisk nyttig redskap for
ledere nér de stdr overfor oppgaven &
handtere rusmiddelproblematikk.

NYLIG STATT SAMMEN 1 EN FELLES

VARSAMLING I LYS AV AKAN, HER

STOD HOVEDKONTAKTER FRA PERSO-

NALET OG LEDELSEN SAMMEN |1 FOR-

BINDELSE MED AT DET ER INNGATT

EN AVTALE (ARBEIDSLIVETS KOMITE

MOT ALKOHOLISME OG NARKOMANI)

MED BEDRIFTENE.

AKAN ble etablert 1 1963 av LO og NAE.
Senere kom ogsa Staten med i samarbeidet.
AKAN er ingen medlemsorganisasjon. Alle
bedrifter som gnsker hjelp 1 sitt rusmiddel-
arbeid, kan ta kontakt med AKAN som gér pa
tvers av privat og offentlig virksomhet.
AKANS styre er partssammensatt. Nar en
AKAN avtale blir inngtt, har bide arbeids-
giver og ansatte forpliktet seg til & fglge
retningslinjer vedtatt i bedriftens arbeidsmil-
joutvalg.

- Ta fatt! - veer ikke tafatt

Kjell A. Maalg fra AKAN var til stede pa
samlingen og poengterte raskt at AKAN
IKKE er en avholdsbevegelse.

-Vi er faglige ridgivere for ansatte med
rusproblemer og prgver & skape holdninger
og drive forebyggende arbeid, sa Maalg.

-Misbruk blant kvinner er stigende, og
30% av all misbruk i norsk arbeidsliv
tilskrives kvinner. Vi prgver & veere fleksible
med behandlingstilbud fordi kvinner og
menn trenger forskjellige behandlingstilbud.
Pé denne samlingen har jeg merket at det er
misngye med at lederne i Jernbaneverket og
NSB BA ikke tar fatt i rusmiddel-
problematikken. Dette gjgr igjen at AKAN og
bedriftshelsetjenesten far problemer med &
utfgre sin jobb. AKANS store styrke er at den
ansattes rusmiddelproblem blir en felles sak
for leder, tillitsvalgt, AKAN -kontakt og
misbrukeren selv. Nar arbeidsgiver setter ned
foten for misbruket, vil familien ogsa bli
hjulpet. Familien vil bli innkalt, og det blir
en dialog om misbruket, sa Maalg.

Hvem drikker?

Rusmidler blir brukt i alle samfunnslag, og
ca. 90% av den voksne befolkningen 1 Norge
er brukere av alkohol fra tid til annen. Atte
prosent av brukerne star for ca. 40% av
totalforbruket. Det er her vi finner “stor-
konsumentene”. Tallmessig er imidlertid
gruppen “normalbrukere” meget stor.
Forskning viser at denne gruppen stér for
like mange skader, uhell og ulykker som
“storkonsumentene” gjgr. I arbeidslivet er det
“normalbrukerne” som er i flertall. Derfor er
det viktig a lage en strategi som retter seg
mot all bruk av rusmidler i arbeids-
sammenheng.

Tillit og dpenhet er viktigst
Svein Rune Jacobsen, hovedkontakt pa
Grorud verksted:

-Vi startet med AKAN pé Grorud i 1989.
Vi prgvde forst, men matte justere oss. Det
var vanskelig a skape tillit mellom dem som
hadde rusproblemer, ledelsen og oss. Det var
forst i 1995/1996 at folk begynte & skjgnne at
det er et hjelpende og ikke straffende tiltak.
Na har folk selv sgkt hjelp. Vihart  en
veldig god oppslutning. Det er positivt for
bedriften & ha et AKAN -samarbeid. Det gir
mindre sykdom, bedre overholdelse av
arbeidstiden, og bringer misbrukeren ut av et
fast mgnster som ikke fungerer i forhold
andre. Et menneske kan ha rusproblemer 1 15
ar for det merkes pé arbeidsplassen fordi de
er sa gode til a skjule det.

- Hvordan gér dere frem pa Grorud?

- Vi opererer med at vedkommende med










































| Arne Habberstad (32°2) 1580
JBY Utbygging, Oslo

Otav Nordli 2509

Harry Korslund 35220

JBY Utbygging, Drammen

Renald Holmstram (322) 75798

Jernbaneverket

Leserbrev fra Helga

Til tross for at vi gjgr vart beste for & bevare
bladet vért som internorgan, erfarer vi at det
stundom “lekker” ut til “fremmede”. Vi skal
nedenfor dokumentere pastanden. Vi har
nemlig fitt et brev fra Bryne som tydelig er
adressert til Kjgreveien, Jernbaneverket,
Pilestredet 19, 0048 Oslo. Brevskriveren,
Helga M. Hamre, forteller at hun fikk Cp
etter fgdselen, men at hun trener seg opp og
ut av handikappet. Med den jernbane-
entusiasme som Helga legger for dagen, har
vi lyst til 4 dele hennes jublende brev med
dere alle. Her kommer det:

Hei dere

Na vil jeg fortelle, hvorfor jeg melde meg
inn 1 Jernbaneklubben, Setesdalsbanens
venner, og Jernbanemuseet venner pa
Hamar.

Mitt Barndomshjem 14 ved siden av
Jernbanelinja. Jeg flyttet sammen med
foreldrene mine ifra mitt barndomshjem, for
7 ar siden. Da begynte det. jeg begynte &
drgmme om tog nesten hver natt. Der som
jeg bor na, hgrer jeg bare biler. Jeg som var
vant & hgre tog om kvelden, fgr jeg sovnet i
min seng. Jeg spurte en konduktgr om han
kunne undersgke om det var mulig & melde
meg inn i et Jernbaneklubb. den gangen
viste ikke jeg at det var en jernbaneklubb,
men det var det. Han kom med Giroen og
brosjyre etter sommerferien, og neste dag
melde jeg meg inn. Etter hvert ble jeg kjend
med medlemmene 1 Rogaland Jernbane-
klubb, N4 er det ikke mange jenter, som har
interesse for tog, men det kommer sikkert
senere. Jeg er blitt kjend med mange
konduktgrer pd Sgrlandsbanen, pdgrunn at

jeg kjgrer med tog mellom Bryne og
Stavanger.

Jeg fglger ogsa med hva som skjer i NSB,
og Gardemo-banen, men det var trist at de
ma bytte firma, men det gar etter planen, sa
har jeg lest om jernbanens historie. Sa har
jeg interesse for Hastighets-tog og trikker.
Jeg har kjprt med krengetoget mens det gikk
mellom Kr.sand og Oslo.

Jeg har ogsa skrevet brev til Osmund
Ueland flere ganger. Denne gangens v jeg
om nattogene, som NSB vil nedlegge, men
jeg vil at det skal fortsette med nattog. Det
liker jeg, at det skal viere pa skinnane. S har
jeg ogsd skrevet til Osmund, om han vil
ordne en billett til det fgrste krengetoget,
som skal gd p& Sgrlands-banen i 1999.

Noen dager senere, fekk jeg brev ifra
Osmund. P Brevet sto det at han hac e
bestemt hvilket dato toget skal ga. Det sto
ogsd at jeg skulle ta kontakt igjen, nar tiden
nErmer seg.

Jeg har selv Cp. men jeg har trent meg
opp eter den hjerneskaden, som jeg fekk
etter fgdselen. Fortsatt trimmer jeg to ganger
i uken, sa dere har sett meg, nar jeg skal inn i
lokomotivet. Jeg liker veldig godt 4 se
framme med lok-fereren.

Jeg pleier & std pa perrongen eller sa
besgker jeg de ansatte pd Bryne og Stavan-
ger stasjon.

Jeg er stolt & fa vere medlem i de
klubbene, og er selv jernbane-entusiast.

Jeg har selv god Hukommelse, sa spgr
meg hvis det er noe.

Vennlig Hilsen
Helga M, Hamre ifra Bryne

Geografisk premiedifferensiering innfort

Geografisk differensiering av premien ble
innfgrt fra 1.4.97 for alle medlemmer som
har motorvognforsikring i Jernbane-
personalets Forsikring Gjensidig (JFG).
Dette betyr at premien som nd blir beregnet
for motorvognforsikringen, vil vere knyttet
opp mot medlemmenes bostedsadresse. Det
innfgres 4 ulike premiesoner hvor fylke,
bykommune og poststed er de avgjgrende
faktorene. Inenfor en bykommune blir ikke
alle omradene risikomessig likt vurdert, og
det er i slike tilfeller at poststedet far
betydning for den geografiske avgrensnin-
gen av en premiesone.

Om grensene mellom de ulike premie-
sonene er satt riktig eller ikke, blir sikkert
gjenstand for diskusjoner, men JFG
opplyser at de har bygget inndelingen pa
de erfaringer og avgrensninger som

benyttes i de fleste forsikringsselskapene i
Norge. Som fglge av en slik soneinndeling
vil mange av medlemmene f2 en liten
reduksjon i premien, mens andre igjen vil
f& sma gkninger - alt avhengig av bosteds-
adressen. De fleste vil likevel ikke fa
endringer i det hele tatt.

JFG oppgir to hovedérsaker til at ~ har
tatt i bruk en slik ordning. Den ene er at
selskapet gnsker 4 std bedre rustet i
konkurransen med andre selskap. Den
andre er muligheten til en riktigere
fordeling av premieinntektene nar
skadeutviklingen 1 forskjellige distrikter
kan vektlegges. I lgpet av ett ar blir
inndelingen i premiesoner ogsd innf¢  for
andre typer forsikring enn motorvogn-
forsikring.











