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Sats eller kutt drastisk

Sats kraftig pa hele jernbanenettet i Norge eller kutt drastisk ned pa togtilbudene og konsentrer
satsingen. Det er radet som Jernbaneverket gir vire politiske myndigheter i forbindelse med
arbeidet med en ny stortingsmelding om kollektivtransporten. Side 22

Nye veier for ny jernbane

Svenskene gar
nye veier for a
fa fart pa
jernbane-
utbyggingen
og laner 11
milliarder
kroner til ett
utbyggings-
prosjekt.

I Norge tar fem
fylkeskommu-
ner initiativ til
a lane-
finansiere ny
jernbane.
Jernbanedirek-
tor Steinar Killi
mener Norge
har mye a laere
bade av
Sverige og EU.

Side 14-21

Ingen revolusjon Store kutt

- Samlingen av trafikkdelen vil ikke fore tilat  Antall ansatte i Baneservice skal reduseres
vi snur opp og ned pa hele Jernbaneverket. med rundt en femtedel. Ingen blir oppsagt
Samtidig forstar jeg at forandringer gjor at og jernbanedirektor Steinar Killi lover 4 legge
noen blir urolige, sier etatsdirektor Svein stor vekt pa det menneskelige i prosessen.

Jernbaneverket  Horisland Side 23 Side 10-11
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EU utfordrer
jernbanen

Pa et mote med de europeiske jernbane-
interessentene i Brussel 8. februar kom milje-
kommisjonaer Margot Wallstrom med sterke
utfordringer til jernbanene.

Signaler

Hvis vi
var som
svenskene...

Hyvis vi var som svenskene, hadde medaljehosten i OL veert
katastrofalt darlig. Men hvis vi var som svenskene, hadde
jernbanen kunnet vise bedre resultater enn i dag.

Redaktoren i Kjereveien har besokt nabolandet vart. Der
bygges Botniabanan ut . Det er det storste jernbaneprosjekt
i Sverige pa 50 &r. Banen har kommet pa kartet som en
folge av stort lokalt engasjement, og det er etablert et
selskap eid av staten og kommunene for a sikre framdriften
i utbyggingen.

Noen onsker 4 leere av svenskene. Jernbaneforum Ser, som
representerer fem fylker fra Vestfold til Rogaland, ensker 4
utrede mulighetene for en lanefinansiert utbygging av
jernbanen mellom Drammen og Stavanger. Det vitner om
et stort engasjement og er et positivt initiativ. Likevel er jeg
i tvil om offentlig-privat samarbeid (OPS) er losningen for
jernbaneinvesteringer i Norge. Den norske stat har nemlig
ingen finansieringsproblemer. Det som mangler hos oss, er
rett og slett viljen til & satse.

Regjeringen i Sverige onsker & investere 100 milliarder
kroner i lopet av 12 ar pa jernbanen. I NTP gar det 40 ore til
jernbanen for hver krone som giér til veg. I Sverige satses
det én krone og 40 ore pa jernbanen for hver vegkrone. Det
star til en medalje av edleste valor. Skulle Norge veert like
gode i forhold til jernbanenettets omfang, matte jernbane-
rammen i NTP veert dobbelt sé stor i forhold til den planen
som foreligger i dag.

Var regjering arbeider nd med en stortingsmelding om
kollektivtrafikken. Jernbaneverket har blitt bedt om inn-
spill. Vi har beskrevet konsekvensene av forskjellige scenari-
er. Fortsetter investeringene pa dagens nivé, viser vire vur-
deringer at man ma ha en omfattende reduksjon i togtilbud
eller nettomfang for & opprettholde konkurransekraft pa
viktige delmarkeder. Et annet alternativ er 4 bli like gode
som svenskene. Da vil jernbanen i Norge kunne framsta
som et moderne og konkurransedyktig alternativ.

Snakket om politisk satsing mé ikke bli en sovepute for de
utfordringer vi har internt i Jernbaneverket. Vi har mulig-
heter for effektivisering. | arbeidet med 4 gjore Baneservice
il aksjeselskap ser vi at det er en overtallighet i enheten. I
BaneProduksjon ser vi tilsvarende utfordringer. Derfor har
vi na innfert stopp for ekstern utlysning av stillinger i hele
Jernbaneverket. Uansett
politisk satsing ma vi klare &
lose overtalligheten, og vi ma
lose den pé en skikkelig

og ryddig mate.

Hun tok utgangspunkt i IKEA-
togets mal om & bringe 40
prosent av mebelgigantens
transporter over pa skinner.

- Hva hjelper det, spurte
Wallstrom, om du har et
lokomotiv som kan trafikkere
giennom hele Europa, hvis
lokforeren ma skiftes ved hver
eneste grensepassering fordi
han eller hun ikke forstér
sikkerhetsinstruksjonene i
neste land? Skulle man ikke
leere av internasjonal fly-
trafikk som fra forste dag har
benyttet ett, felles sprak?

Jernbanens miljefortrinn
er ubestridt, men effekten er

sterkt avhengig av volum
minnet Wallstrom om.

- Her har jernbanene ut-
fordringer pa to kanter,
Samtidig som konkurrerende
transportformer gjor store
miljofremskritt gjennom fri-
villige tiltak og pa annen
miite, ma jernbanen oke sin
markedsandel av tran-
sportene for at miljofortrin-
nene skal gi uttelling i miljo-
forbedringer. Dessuten kan
nok ogsé jernbanen ytterlige-
re forbedre sin miljoprofil,
mente EU-kommisjonaren
fra broderlandet i ost.
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De er pa plass alle dager, dognet rundt
slags vaer - de viktige fagarbeiderne i
BaneProduksjon.

® Pa kort tid har de mattet omstille seg
verden der konk '

Senest i januar

CargoNet AS - tldllgere NSB Gods
® Braekkan er ikke i tvil om at konkur
jobbene er skjerpende.
Pa de folgende sidene kan du lese _
BaneProduksjon er blitt en bedre
av tjenester.

Du kan ogsa lese om en kund




o

Ma vise styrke: Konkurransen om oppdragene oker. BaneProduksjon ma vise styrke. Direktor Thor Breekkan stoler pd

fagkunnskapen til medarbeiderne i BaneProduksjon. (Foto: Magne Hamar)
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Blir bedre
av konkurranse

- Konkurranse om jobbene skjerper oss. En krevende kunde gjor BaneProduksjon til en bedre
leverander. Dette mener direktor i BaneProduksjon Thor Braekkan. De 1630 medarbeiderne i
BaneProduksjon har pa kort tid skiftet rolle fra a vaere forvaltere til 3 jobbe som entreprengrer.

JOFRI LUNDE

BaneProduksjon har veert selvstendig for-
retningsenhet i Jernbaneverket siden
januar 2000.

- Na fdr vi ikke betalt for vi gjor en
ordentlig jobb. Ferst nar produktet er
levert, far vi pengene. Dette skaper helt
andre arbeidsvilkar enn da vi fikk tildelt
jobbene direkte ved budsjett, sier
Braekkan.

- Det sentrale for BaneProduksjon er &
tilfredsstille kundens krav og forvent-
ninger, legger han til.

Totalleverandor
Rehabiliteringsarbeider i Lierdstunnelen;
spor- og kontaktledninger for Vest-
banealleen AS; snebreyting pa Bergens-
banen og basisdrift ved Nordlandsbanen
er blant mange pagéaende prosjekter.
BaneProduksjon tilbyr tjenester innen
fagomrddene linjen, signal, tele-/elektro-
installasjon og stremforsyning. Den stor-
ste andelen av omsetningen pa 1,1 milli-
arder er innen drift og vedlikehold.

- Kunnskapen til fagarbeiderne er det
beaerende elementet i hele virksomheten.
De er pa plass alle dager, dognet rundt og
i all slags veer, sier Brackkan.

Selv har direktoren tidligere jobbet
som baneingenier, banesjef og produk-
sjonssjef. Fire sesonger i pukken pé
Ofotbanen er ogsa nyttig erfaring.

Slatt pa hjemmebane
I januar i ar tapte BaneProduksjon kon-
trakten pa vedlikehold av sporomradene

til CargoNet, tidligere NSB Gods, pa
landsbasis. Dette arbeidet har Bane-
Produksjon tradisjonelt utfert tidligere.

- Det er en tankevekker ndr andre
entreprenerer kan gjore ettersyn og
inspeksjon av spor og kontaktlednings-
anlegg. Det er ingen automatikk i at vi
skal gjore jobben hvis vi ikke er best og
billigst, sier Braekkan.

[ dag er de storste konkurrentene
Norwegian Rail Systems, ABB, Siemens
og Baneservice. Fremover forventes at
ogsd Banverket Produktion og Bane-
styrelsen Service leverer anbud pé jobber
i Norge.

- Hvordan sikrer BaneProduksjon
arbeidsplassene?

- Vima gjore en sd god jobb at vi blir
foretrukket av kunden vér. Vi ma hele
tiden forbedre oss. Da kan vi sikre bade
arbeidsplasser og videre virksomhet, sier
Braskkan.

Nye markeder

12001 okte BaneProduksjon omsetning-
en med fire prosent i forhold til aret for.
Kjernevirksomheten er fremdeles drift og
vedlikehold av jernbaneanlegg.

- Vi utvikler oss ogsd mot nye marke-
der og soker aktivt prosjekter innen om-
bygging og nybygging. For eksempel vant
vi en tilbudskonkurranse i forbindelse
med nytt dobbeltspor Sandvika-Asker. |
tillegg vil vi veere totalleverandor av
sikkerhetstjenester, sier Breekkan.

I vinter har BaneProduksjon opplevd
stor aktivitet i markedet med foresporsler
fra nye, store kunder. Slike henvendelser
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stiller litt andre krav til kompetanse enn
nar de tradisjonelle oppgavene skal loses.

- Vi mé ha kompetanse pa hele verdi-
kjeden var, fra 4 lage tilbudet, planlegge
og giennomfore jobben, til & levere pro-
duktet til kunden, sier Braekkan.

Vurderer grensene

For tiden pagar en diskusjon om grensen
mellom produksjon og forvaltning. Innen
april i ar skal det lages et konkret forslag
til justert ansvars- og arbeidsfordeling.
Ifolge direktoren er BaneProduksjon tjent
med ryddige grenser og forutsigbarhet
for virksomheten fremover.

- Vi ser ingen grunn til at forvaltning
skal ta tilbake ressurser fra produksjon.
De oppgavene BaneProduksjon utforer,
er i utgangspunktet egnet til & settes ut
pa konkurranse, sier Braekkan.

Alti prosjekter

Entreprenorbedriften er i utvikling.
BaneProduksjon organiserer na en stor
del av virksomheten i prosjekter. | stedet
for & dytte nye kontrakter inn i eksiste-
rende organisasjon blir nd kundens be-
hov avgjerende. Prosjekter gir klarere
ansvarsforhold. Prosjektlederen har
totalansvaret for sikkerhet, ekonomi og
fremdrift. Det er ogsa lettere a vaere opp-
datert pa riktige arbeidsmetoder, kompe-
tanse, utstyr og kontrakter.

- BaneProduksjon er pa god vei. Vi
jobber for hele tiden & utvikle et bedre
produkt. Som entreprener er vi opptatt
av et langsiktig kundeforhold. Da ma vi
drive mer effektivt og fa opp kvaliteten pa
leveransene vare, sier Braekkan, og legger
til:

-Vér jobb er & bidra til at togene
kommer frem sikkert og er i rute.

Fakta

BaneProduksjon ble etablert 1.1.2000. I dag er Bane-
Produksjon ledende entreprenor innen drift og vedlikehold
av hele jernbanenettet i Norge.

® Omsetningen i 2001 var 1,1 milliarder kroner.
Driftsresultatet ble 0,87 millioner kroner.

® Jernbaneverket er BaneProduksjons sterste kunde.
Regionene utgjor 86 prosent av omsetningen. Qvrige
enheter i Jernbaneverket star for 6,5 prosent, og
eksterne kunder utgjor 7,5 prosent av omsetningen.

0

(Alle illustrasjonsfoto: Michael M. Krohn)

Konkurransen i markedet oker. BaneProduksjons
strategiske mél er 4 vaere totalleverandor av sikkerhets-
tjenester; oke markedsandelen innen nybygging og
ombygging og holde markedsandelen innen drift og ved-
likehold.

BaneProduksjon er organisert i fire distrikter med kontorer
i Oslo, Drammen, Bergen og Trondheim, samt en egen
enhet for maskinutleie. BaneProduksjon har 1630
medarbeidere; 60 av disse er laerlinger.
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Full omsorg for

Gardermobanen

BaneProduksjon har det fulle omsorgsansvaret for Gardermobanen. Gjennom ngye overvaking blir

feil og mangler oppdaget i tide, og det oppstar sjelden forsinkelser.

EVA HOLTE OG_JOFRI LUNDE

- Vanligvis star det i kontraktene at Bane-
Produksjon skal rykke ut forste gang det
trengs utbedring pa banen. Senere er det
opp til eieren om og hvem som skal ut-
bedre feilen eller skaden. Dette forer ofte
til rot og forsinkelser som i siste instans
gar utover de reisende, sier Olav
Pettersen, prosjektleder ved Gardermo-
banen i BaneProduksjon.

- Har ansvaret
Ved Gardermobanen har BaneProduk-
sjon ansvar bade for a gjore kontroller og
arette feil.

- Vi vet at vi har ansvaret. Det er var

oppgave d utbedre feilen eller skaden
hver gang, sier Pettersen.

[ kontrakten med Gardermobanen er
det spesifisert hvilken tilstand anlegget
skal ha, og hvor ofte det skal utfores
kontroll og vedlikehold. BaneProduksjon
skal giennom nove overvakning av an-
legget sikre at potensielle og aktuelle feil

og mangler oppdages sa tidlig som mulig.

Alle feil skal rettes. Kontrakten er
ogsa krystallklar i forhold til pris og
levering.

Omsorgsforpliktelse

- Dette at alt er sd grundig gjennomtenkt
pa forhand har bidratt til at samarbeidet
med kunden har fungert ypperlig. Der-

Hoy prioritet:

- Gardermo-
banen har hoy
prioritet, for-
sikrer signal-
montor Tommy
Nilsen pd dagens
vakt.

(Foto: Magne
Hamar).

med har ogsa sluttresultatet blitt bedre,
sier Olav Pettersen. Han skulle onske
BaneProduksjon tikk samme type kon-
trakt & forholde seg til pa alle baner. Ved-
likeholdskontrakten for Gardermobanen
innebzaerer en sakalt omsorgsforpliktelse.

- Vi behover med andre ord ikke spor-
re kunden forst om vi skal utfere ved-
likehold eller feilretting, sier Olav
Pettersen.

Praktisk pakkelgsning

Olav Pettersen mener ogsa det er lettvint
og praktisk at BaneProduksjon leverer en
pakkelosning pa fagene stroemforsyning,

signal, spor og grunn,

- Det er oversiktlig og greit nar det
oppstar problemer bade for kunden og
oss at vi stér for alle disse omradene, sier
han.

- I forhold til planlegging og fremdrift
er det ogsa en stor fordel at vi har hand
om alle fag. «Hemmeligheten» her er vare
ukentlige fremdriftsmoter som bygger pa
en felles fremdriftsplan. Alle aktiviteter
som skal foregd de neste uker, blir tatt
opp pa disse motene. Dette har gitt oss
en stor gevinst pa ressursutnyttelse av
arbeider som gar pa tvers av fagom-
radene. Vi klarer dessuten & utnytte
sportilgangen optimalt.

- Ilopet av dette prosjektet har vi
holdt en rekke kurs for medarbeidere i
BaneProduksjon, som dermed har fatt
okt kompetanse, sier Olav Pettersen.

Mulig ved flere baner
BaneProduksjon samarbeider med bane-
sjef Hovedbanen og hans nokkel-
personer. De ser pd muligheten for a
bruke samme filosofi for drift og vedlike-
hold ved resten av flytog-strekningen.

- Vi ensker & utnytte vare ressurser og
var kompetanse best mulig. Hensikten er
a finne og forebygge feil for de oppstar.
Slik kan BaneProduksjon bidra til bedre
punktlighet i togtrafikken, sier distrikts-
sjef Svein A. Nordstrand i Bane-
Produksjon.
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— Derfor valgte vi BaneProduksjon

- BaneProduksjon kunne tilby felles administrasjon pa alle kontrakter og var dermed konkurranse-
dyktige pa pris. | tillegg har BaneProduksjon ngdvendig kunnskap og utstyr, sier driftsansvarlig for

Gardermobanen Thore Myhrvold.

Gardermobanen har fire vedlikeholds-
kontrakter for infrastrukturen; tre med
BaneProduksjon og en med Telenor
Networks. BaneProduksjon er under-
leverander til Telenor Networks.

Fin service

Myhrvold har inntrykk av at det
betydde mye for BaneProduksjon 4 fa
kontrakten.

- De strakk seg langt da vi var i for-
handlinger. Men da kontrakten var inn-
gatt, tok det tid for den positive service-
holdningen og ansvarsfolelsen hadde
forgrenet seg ut i alle ledd av bedriften.
Jernbaneverket og BaneProduksjon
beerer nok noe preg av a ligge under det
statlige forvaltningssystemet med en noe

tungrodd beslutningsprosess. Men i dag
synes vi servicen er fin i alle ledd.

Vane og kultur

Kollega Bjorn Holthe Andersen tror
startvanskelighetene bunner i at Bane-
Produksjon hadde problemer med a inn-
ordne seg en sveert spesifisert kontrakt.

- Det har noe med vane, kultur og histo-
rie i bedriften & gjore, antar han. - Na gar
det mye bedre.

Forsinkelser

Thore Myhrvold er overbevist om at kon-
trakten, sett sammen med vedlikeholds-
styringssystemet Maximo, har gitt Bane-
Produksjon et system som gjor det mulig
a planlegge og a ha god oversikt.

L

Forsinkelser forekommer, men de er
sjeldne og kan like godt skyldes forhold
fra var side, sier han.

@nsker korrektiv

- Vi er nitti prosent forneyde med den
jobben BaneProduksjon gjor, sier
Myhrvold.

Og hvorfor kan han ikke si at han er
hundre prosent fornoyd?

Myhrvold mener det hadde vaert en
fordel 4 ha et privat firma inne som kon-
kurranseskjerpende element, som et
korrektiv.

- Konkurranse er alltid sunt, men for
all del: BaneProduksjon gjor en god jobb,
sier han.

Pa vakt
dognet rundt

- Hvis det oppstar en feil ved Garder-
mobanen, er det bare a hive seg
rundt. Responstida er maks 30
minutter, sier signalmonter Tommy
Nilsen.

Alle faggruppene i BaneProduk-
sjon har medarbeidere pa vakt dog-
net rundt. De har sakalt aktiv bered-
skap for 4 gjore eventuelle feilrett-
inger. [ giennomsnitt blir det to feil-
rettinger per dag. Mellom feilretting-
ene gjor beredskapsgjengen enklere
vedlikeholdsarbeider.

Fagarbeiderne gér i turnus med
ansvar for beredskap eller vedlike-
hold.

- Nér vi jobber med vedlikehold
pé natta, har vi forst et kort arbeids-
mate. Slik kan vi samarbeide mellom
faggruppene og sammen finne svar
pé praktiske sporsmal. Vi avklarer for
eksempel hvem av oss som skal forst
inn i Romeriksporten, sier Nilsen.

Han har en klar malsetting med
arbeidet: BaneProduksjon skal sorge
for at ingen tog blir forsinket pa
Gardermobanen.
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Bakgrunn

HOSTEN 1997:

NSB Gardermobanen AS sender ut
tilbudsforesporsel om vedlikeholds-
tjenester for signalanlegg, stromfor-
syningsanlegg, spor og grunn til flere
entrepenorer. NSB Gardermobanen
AS starter forhandlingene med leve-
randerene senere pa hosten. Jern-
baneverket Region Ost er eneste til-
byder som kan levere vedlikeholds-
tjenester pa alle tre fagomrader.

DESEMBER 1997:

NSB Gardermobanen AS og
Jernbaneverket Region @st inngar en
femarig vedlikeholdsavtale med
opsjon pa fem nye ar., Dette er den
forste avtalen for Jernbaneverket
Region @st hvor vedlikehold av
jernbaneanlegg er satt bort pa
kontrakt.

JANUAR 1998:
Prosjektorganisasjon med dedikert
personell for oppdraget blir etablert
pa Lillestrom.

AUGUST 1998:
Gardermobanen &pner.

JANUAR 2000:

BaneProduksjon etableres, og

BaneProduksjon @st overtar

kontraktene som leverandor av
vedlikeholdstjenester for Garder-

mobanen.

PROSJEKTET:

Arbeidet pd Gardermobanen fra
1998 og frem til i dag har vist at
BaneProduksjon pa en tilfreds-
stillende mate handterer alt fra drift
og vedlikehold til storre avviks-
situasjoner. Blant eksemplene er
flere avsporinger fra Gardermoen
stasjon og utbedring av skader bédde i
Bekkedalshegda tunnel og etter
togkollisjonen pa Lillestrem.

Sammensveiset pa

Sunndalsgra
oWy ;‘WW _ ,.,-'_7_;?,,,-

SUNNDALS@RA (Kjoreveien):
BaneProduksjon hadde ikke
forestilt seg at de skulle fa ut-
fordringer bade med Polen og
Frankrike da de tok sveisejobb
hos Hydro Aluminium pa
Sunndalsgra.

JOFRI LUNDE

Ti medarbeidere fra BaneProduksjon har
jobbet pa oppdrag for et polsk firma. Alt
av materialer til jobben matte bestilles og
leveres fra Frankrike. Og oppleeringen av
medarbeiderne foregikk péa fransk.

- Et under at vi har forstétt hverandre,
sier anleggsleder i BaneProduksjon, Per
Olav Hove.

Spesialutstyr

Det hele startet med en telefonhenven-
delse i november i fjor. BaneProduksjon
fikk sparsmal om a gjore kransveising
ved aluminiumsverket pa Sunndalsora.
Tegninger pé jobben ble oversendt.
Tilbudsregningen var i gang.

- Tilbudet matte leveres pa engelsk
slik at det polske firmaet kunne fa sin
dokumentasjon. Papirene gikk frem og
tilbake per faks. Passende utstyr fant vi
hos en leverander i Frankrike. Det var en
utfordring a fa alt dette samkjort med
stramme tidsfrister, forklarer Hove.

Sveiserne i BaneProduksjon er vant &
jobbe med tysk utstyr. Denne jobben
skulle gjennomfores ved hjelp av franske
Railtech. Ergo ble to sveisere ble sendt fra

Jobber samment: Atle Nordli fra BaneProduksjon og en fransk sveiser fra
Railtech i Frankrike jobbet sammen pd Sunndalsora.

( Foto: Per Olav Hove)

Frankrike til Sunndalsera for 4 gi de
norske arbeiderne innforing i arbeidet.

-Skinnene er tre ganger sd store som
de vi sveiser til daglig. 1 tillegg skulle
jobben utferes ti meter oppe i lufta pa en
stdlbjelke som var 50 centimeter bred,
forklarer Hove.

Solid sikkerhet

Sveiserne ble kurset innen helse, miljo og
sikkerhet for de fikk adgang til Hydros
omrade pa Sunndalsora. Sikkerhets-
kravene er strenge.

- Inne pa aluminiumsverket gar en
rekke sikkerhetsinspektorer rundt og
passer pd at vi folger reglene. De gir til-
snakk hvis for eksempel noen tar av seg
hjelmen. Her har vi absolutt noe & lere. |
BaneProduksjon prever vi & viderefore
en slik respekt for reglene, sier Hove.

Kanskje mer jobb

Etter atte dager er jobben med de 18
kransveisene avsluttet. De utforte sveise-
arbeidene er testet og godkjent. Bane-
Produksjon tar med seg en god referanse
videre.

- Senest i dag leverte vi anbud pa leve-
ring av 16 nye sveiser, sier Hove.

Hele oppdraget ved aluminiumsverket
omfatter 190 sveiser. Arbeidene skal paga
i etapper frem til 2004. Medarbeiderne i
BaneProduksjon er enige i at dette er en
fin avveksling fra det daglige arbeidet pa
jernbanen. De hdper at det blir flere
sveisejobber i et internasjonalt miljo.

-Selvsagt er det spennende & ha
kompetanse som er etterspurt i
markedet.

9
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- Kutt med vekt
pa det menneskelige

-Vilegger stor vekt pa at reduksjonen i antall ansatte i Baneservice skal gjores pa en ryddig og
ordentlig mate. Vi ma hele tiden tenke pa de menneskene dette gjelder, bidde de ansatte og deres
familier, sier styreleder i Baneservice, jernbanedirektor Steinar Killi.

SVEIN ERIK BAKKEN

- Hovedarsakene til at vi ma redusere i
Baneservice er at vi ikke har arbeidsopp-
gaver nok for alle ansatte. Arsaken er
forst og fremst at vi ikke har mange nok
nye, store anlegg pa jernbanen, samt at
Baneservice som kjent fullt ut er konkur-
ranseutsatt. I en slik situasjon er det nod-
vendig a tilpasse antall ansatte til
virksomheten, fortsetter Killi.

Redusert omsetning
[ ar 2000 var omsetningen i Baneservice
pa 520 millioner kroner, mot 425
millioner kroner i fjor. I ar forventes
omsetningen 4 bli pd rundt 370 millioner
kroner, inkludert oppdrag i Sverige og
Danmark. For arene framover regner de
med en omsetning pa rundt 400
millioner kroner per r.

- Baneservice har i dag 341ansatte. For
a kunne veere kostnadseffektiv og kon-
kurransedyktig er det for mye. Vi mener
derfor at vi er mellom 70 og 80 ansatte for
mye, opplyser Killi.

Ingen oppsigelser

Ingen blir oppsagt. Hver enkelt som be-
rores, er invitert til en samtale med ledel-
sen. Her vil de fa tilbud om tilskudd til
etterutdannelse eller tilbud om stilling i
BaneProduksjon.

- Er alle parter enige om losningene?

- Dette er en situasjon som ikke er
hyggelig for noen. Alle parter har bidratt
til & finne losninger i samarbeid med
organisasjonene. | forste rekke gjelder
dette folk som er organisert i Norsk
Jernbaneforbund. Etter min mening sa
gar dette arbeidet sa bra som det er
mulig.

- Vi legger stor vekt pa at dette skal
gjares pa en ryddig og ordentlig méte, og
at vi hele tiden tenker pa at dette gjelder
mennesker, bide de ansatte og deres
familier.

10

Ingen garanti
- Er resten av arbeidsplassene | Bane-
service na sikre?

- Det kan en aldri ha noen garanti for.
Sikker blir en ikke uten & veere konkur-
ransedyktig. Det er helt avgjorende.
Malet er & bli sd konkurransedyktig at vi
kan ta del i det store markedet i
Skandinavia.

- Huvor stor innsparing regner dere
med kuttene i ansatte vil bli?

- Utgangspunktet for de grepene som
vi nér gjor, er at aksjeselskapet skal bli
lonnsomt.

- Er mdlet fortsatt AS innen ferien?

- Ja, vi arbeider for at Baneservice skal
etableres som aksjeselskap fra 1. juli.

Et entreprenorselskap

- Er det ikke naturlig d sld de to entrepre-
norene, Baneservice og BaneProduksjon,
sammen ndr BaneProduksjons virksom-
het i stadig storre grad blir konkurran-
seutsatt?

- Vi ser pa grensesnittet mellom
BaneProduksjon og forvaltningen. Her vil
vi vurdere om vi skal legge mer av opp-
gavene som BaneProduksjon har i dag,
tilbake til forvaltningen. Hva som blir
svaret er for tidlig a si. Dersom en stor
del av dagens basisoppgaver legges til
forvaltningen, sé er det vanskelig 4 se de
store argumentene for & ha to entrepre-
nerselskaper i Jernbaneverket, avslutter
Steinar Killi.

Kutter: Baneservice md redusere
antall ansatte med mellom 70 og 80
som folge av kraftig nedgang

i oppdrag og omsetning.

(Foto: Baneservice)
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- Starter i gal ende

Norsk Jernbaneforbund har en viss forstaelse for at antall ansatte i Baneservice ma reduseres, men

er kritisk til framgangsmaten.

SVEIN ERIK BAKKEN

- Nér Baneservice skal omdannes til ak-
sjeselskap, er det isolert sett fornuftig &
redusere antall ansatte. Samtidig mener
jeg at en begynner i feil ende. Vi har hele
tiden etterlyst en helhetlig vurdering av
Jernbaneverket og rollefordelingen mel-
lom Baneservice, BaneProduksjon og for-
valtningen.

- Det virker som Jernbaneverket ikke
er villig til 4 ta en slik drefting, sier for-
bundssekretzer Knut Svardal i Norsk Jern-
baneforbund i en kommentar til Kjore-
veien. Jernbaneforbundet organiserer de
fleste som blir berort av kuttene i Bane-
service.

Hva vil en oppna?
- Hva vil Jernbaneverket og staten med
Baneservice og BaneProduksjon? Skal de
utfore tjenester for Jernbaneverket i
Norge og vaere et korrektiv til eksterne
leverandorer?

- Eller er det nd bare & opprette et nytt
aksjeselskap som skal tjene penger og

jobbe mer og mer i Sverige, Danmark og i
andre land utenfor Skandinavia? sper
Svardal, og minner om at alle jobbene i
utlandet heller ikke har veert seerlig god
butikk.

- Bor de to entreprenorselskapene slds
sammen?

- En arbeidsgruppe har tidligere vur-
dert sporsmalet. De pekte pa et alternativ
der produksjonsdelen av de to selskape-
ne ble slatt sammen, mens maskindelen
av virksomheten ble holdt utenom.

Taper kompetanse

- Er dere enige at sa mange som 70 til 80
ansatte ma bort for a fa til lonnsom drift i
Baneservice?

- Tallenes tale sier det. Men jeg er be-
tenkt. Na mister Baneservice en del viktig
kompetanse. Flere kan finne veien ut nar
en na trapper ned og Baneservice blir
omgjort til aksjeselskap. Det kan fore til
at flere med god kompetanse ser seg om
etter jobb andre steder, noe som vil veere
forferdelig leit for Baneservice,

- Jeg er glad for at sa fa som fem blir

overfort til BaneProduksjon mot sin vilje,
og at kun fem blir i Baneservice mot sin
vilje nettopp pa grunn av at de trenger de-
res kompetanse. Dette er til sammen sma
tall.

Ryddig
- Er dere forneyd med mdten dette er
hdndtert pa?

- Jeg synes ikke at det er noen god per-
sonalpolitikk a kaste ut folk som fortsatt
vil veere i Baneservice, og som har lagt
ned store deler av sitt liv i virksomheten.
De er naturlig nok skuffet, men stort sett
er denne saken behandlet pa en ryddig
og grei mate sa langt.

- Frykter dere oppsigelser dersom oko-
nomien i Baneservice AS ikke blir bedre?

- Ja, vi frykter selvfolgelig at det blir
fritt fram for bade permitteringer og opp-
sigelser i et framtidig aksjeselskap. Na er
ikke vilkarene for de ansatte forhandlet
ferdig. De enhetene som er skilt ut fra
NSB, er blitt medlemmer av arbeidsgiver-
organisasjonen, NAVO, avslutter for-
bundssekreteer Knut Svardal.

Hovedbane-
garden gker

Fra 10. mai i ar vil togkapasiteten ved
Kebenhavns Hovedbanegérd bli okt.
Mellom stasjonen ved @sterport og
Hovedbanegérden vil det fra da av gi
15 tog i hver retning hver time mot
12 tog i dag. Det er Banestyrelsen
som leder dette prosjektet som gar
under navn av LOKO-prosjektet.

MEN - det er alltid et men.
Perioden fra 16. februar til utvidel-
sen er ferdig vil bli sterkt preget av
nodvendige toginnstillinger.
Eksempelvis vil hele 24 tog bli inn-
stilt hver dag pa Danmarks forste
jernbanestrekning mellom
Kebenhavn og Roskilde.

De kobenhavnske S-togene vil
oke sin kapasitet i byggeperioden for
a dekke mest mulig av den innstilte
DSB-kapasiteten.

Minst 350 drept i togulykke

Kaffekoking kan ha utlest brannen om
bord i et egyptisk persontog. Minst 350
mennesker mistet livet i katastrofen.

Toget var et langsomt og gammel-
dags lokaltogsett, der de fleste passasje-
rene var fattige egyptere som ofte bryg-
get sin egen kaffe eller te for a fa reiseti-
den til & ga.

Egypts president Hosni Mubarak sa
han er svaert oppskaket og bedrevet over
ulykken. Han har beordret etterforskning
for & finne ut hva som skjedde.

Mange av de omkomne var passasje-
rer som hoppet ut av vinduene mens
det brennende toget fortsatt var i fart,
Brannen brot ut mens toget var under-
veis fra Kairo til Aswan, 880 kilometer
lenger sor i landet.

Togsettet fortsatte & rulle i atte kilo-
meter etter at brannen var brutt ut, sa
talsmenn for de egyptiske sikkerhetstje-
nestene. Mange av passasjerene greide

ikke & komme seg ut, fordi vognene
hadde gitter foran vinduene.

Noen greide imidlertid a fa apnet
vinduer og revet los gitrene. - Vi holdt
pd a bli kvalt av reyken, og til slutt kas-
tet vi hverandre ut av vinduene, fortalte
en overlevende fra sin sykehusseng til
nyhetsbyrdet Reuters,

Toget skal ha veert overfylt av men-
nesker som var pa vei hjem til sine fa-
milier for a feire den muslimske
ofringsheytiden eid el-adha. Ifelge en-
kelte meldinger var det flere tusen pas-
sasjerer om bord i vognene.

Egyptiske jernbaner har en temme-
lig stygg sikkerhetsstatistikk, og ram-
mes nesten hvert ar av alvorlige ulyk-
ker. I april 1995 ar omkom 75 mennes-
ker da to tog kolliderte ser for Kairo,
mens 70 mistet livet i en kollisjon mel-
lom et tog og en buss i desember sam-
me ar.
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Klar med
klokken:
Ruteplanleg
ger Hans
Roar
Nilssen i
Region Ser
fulgte noye
med tiden
under

test-
kjoringen.
(Foto:
Sindre
Anonsen).

Det star om

minutter i Vestfold

Skal reisetiden mellom Oslo og Vestfold ned til sommeren, eller ma de reisende vente enda lenger?

Det er sporsmalet Jernbaneverket og NSB jobber med i disse dager.

SINDRE ANONSEN

Lordag 19. januar var representanter fra
Jernbaneverket og NSB pa testkjoring for
4 teste ut nye rutealternativer mellom
Oslo og Vestfold. Det skjedde etter at lin-
jehastigheten pa de nye parsellene ble
satt til 200 km/t dagen for - hvilket betyr
160 km/t med dagens materiell.

De mest offensive forslagene gar pa a
redusere reisetiden mellom Oslo og
Tonsberg med 8 minutter allerede ved
ruteendringene 16. juni. Dette forutsetter
at togene krysser pa Nykirke istedenfor
Holmestrand.

Ma ville det
Regiondirektor John Ole Grinde deltok
under testturen, og han mener jernbane-
aktorene bor ha en offensiv holdning for
a imotekomme de forventninger som er
skapt i kjelvannet av Sande-parsellene.
Samtidig erkjenner han at det er et kom-
plisert puslespill a fa til en vesentlig
strammere ruteplan.

- Det forutsetter at NSB er villige til &
satse, og at vi i samarbeid kan ga pa
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minuttjakt over alt hvor det er mulig 4
spare tid, sier han til Kjoreveien.

De storste utfordringene er knyttet til
trafikken pa Drammensbanen, der
marginene er sma for det vil oppsté
problemer.

Opptatt av punktlighet

Med p4 testkjoringen var ogséd kommu-
nikasjonsdirektor Audun Tjomsland og
markedssjefen i Vestfold/Telemark, Geir
Haare fra NSB.

Bade Tjomsland og Haare understreker
at kutt i reisetiden er onskelig, men at det
er vel sd viktig at punktligheten blir bedre.

- Men vi snakker om en hoyhastighets-
strekning til en milliard. Blir det ikke van-
skelig d forvare slike investeringer hvis vi
ikke tar ut maksimal effekt malt i reisetid?

- Jo, men vi ma finne en gylden mid-
delvei. Det ene kan ikke g pa bekostning
av det andre her, sier Haare, som under-
streker at bedre punktlighet er sveert vik-
tig med hensyn til 4 ta igjen tapte mar-
kedsandeler i Vestfold.

- Vi begynner a se bedringer né etter at
utviklingen var negativ i fjor var og

sommer, legger Haare til.

NSB vil for evrig ogsa mete okt kon-
kurranse fra ekspressbusser i tiden frem-
over.

Lettere neste ar

Direktor for Persontog @stlandet, Arne
Fosen, sier seg enig med Haare, og han
mener det vil bli lettere & redusere reiseti-
den ved endringene av grunnrutene for
hele @stlandet til neste ar.

- Sé dere er ikke interessert i a ta ui full
effekt av Sande-parsellene i dr?

- Her har vi et godt samarbeid med
ruteplanleggerene i Jernbaneverket, og
finnes det minutter a spare, sa er det
selvfolgelig ikke oss imot. Men: punktlig-
heten er og ma veere viktig for NSB,
svarer Fosen.

Trafikkdirektor Arne Habberstad har
stor forstaelse for at NSB er opptatt av
punktlighet og tror at en kryssing pa
Nykirke vil kunne by pa problemer.

- Né er jeg enig i at vi ma ta ut effekten
av ny infrastruktur der dette er mulig,
men uten at dette gar pa bekostning av
punktligheten, sier Habberstad.
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Sjefens laererike dag

GRORUD (Kjoreveien): - Dette er en av de mest laererike dagene jeg har hatt siden jeg ble jernbane-
direktor, fastslo Steinar Killi etter at han hadde apnet den nye modellbanen pa Grorud. Her fikk han
en detaljert innfering i hvordan et sikringsanlegg pa en jernbanestasjon fungerer.

TORE HOLTET

Modellbanen som na tas i bruk pa
Signalskolen, skal bidra til 4 gi ansatte i
Jernbaneverket og NSB oppdaterte kunn-
skaper om hvordan de skal handtere alle
tenkelige avvikssituasjoner. I ro og mak
skal alle sikkerhetsforskrifter drilles inn -
i teori og praksis.

Pa Grorud er forholdene lagt maksi-
malt til rette. Alt utstyr er langt pa vei det
samme som togekspeditorer, signalmon-
torer, lokforere og kondukterer kjenner
fra sin egen hverdag. I ett og samme rom
befinner det seg tre komplette stasjoner
med moderne sikringsanlegg. Mellom
stasjonene er det bygd opp spor, kontakt-
ledninger og signaler som gjor det mulig
a kjore og styre tre togsett pa realistisk
vis.

Entusiaster

Modellbanen er forst og fremst bygd opp
av ivrige jernbaneentusiaster. En av dem
er pensjonist Per Lundberg - opprinnelig
signalmonter, omrédesjef for @stfold-
banen og ikke minst primus motor for
ovingsanlegget som ble bygd opp pa
Blindern i 1969/70. Mang en norsk togek-
speditor har hatt han som laeremester.

En annen uvurderlig ressursperson
har vaert overingenior Oddbjern Tollefsen
pa teknisk kontor i Region @st. Han har
siden starten i 1965 tilegnet seg en bety-
delig spisskompetanse som har kommet
godt med under byggingen av modell-
banen.

Sikrere
- Vil modellbanen gi oss en enda sikrere
Jernbane?

- Ja, svarer Tollefsen uten & nole. — Her
vil flere yrkesgrupper gijennom en ukes
grunnkurs og to ukers videregaende kurs
fa prentet inn alle prosedyrer, uten noen
form for stress og mas. Sd lenge alle tog
kjorer pa gront, er det ingen fare. Faren
inntreffer nar det skjer avvik. Da ma ing-
en veere i tvil om hva slags regler som
gjelder, og hvordan de skal praktiseres.

- Pd denne banen vil de fa et realistisk
bilde av hva som skjer pa en sammen-
hengende banestrekning, poengterer
Lundberg.

OL-anlegg

Bade Jernbaneverket og NSB har i flere ar
hatt behov for en fullverdig modellbane
etter at ovingsanlegget pa Blindern ble
foreldet.

Entusiaster:
To entusias-
ter under
dpningen av
modell-
banen pa
Grorud:
Steinar Killi
og Per
Lundberg.

Et reserveanlegg som ble anskaffet i
forbindelse med OL pa Lillehammer, har
veert benyttet til undervisningsformal -
uten at det dekket alle onsker og behov
for videreopplering. OL-anlegget utgjor
likevel mye av kjernen i den nye modell-
banen der mange har spilt pa samme lag:
Arvid Tveit fra Organisasjon og
Kompetanseutvikling i Jernbaneverket,
Tollefsen, Lundberg, Romerike Hobby-
senter og Gédvle Modellbyggeri.

Faguttrykk i praksis

Under dpningen pa Grorud torsdag 24.
januar benyttet Steinar Killi anledningen
til a beromme Lundberg og Tollefsen for
den innsatsen de har lagt ned i en bane
som ikke har kommet pa mer enn
300.000 kroner. Til gjengjeld kvitterte de
to med a gi mange tekniske faguttrykk et
konkret innhold.

Killi fikk trykke pa de fleste knapper -
og fikk se hva som skjer i praksis.

- En meget nyttig dag, gjentok en
entusiastisk jernbanedirektor. I neste
omgang skal hele den norske jernbanen
dra nytte av den nye banen pa Grorud.
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Lanefinansiert utbygging

"

AT - Lan penger
=3 og bygg ut

f. 1 ';_\.-. ) ¥ TONSBERG (Kjoreveien): Vestfold, Telemark, Agder-fylkene og Rogaland vil ha fart pa
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, utbyggingen av jernbanen. Ordfererne i de fem fylkene vedtok nylig a utrede etable-
. ring av et selskap for en lanefinansiert utbygging mellom Drammen og Stavanger.

Ragnar Bjerknes .

SVEIN ERIK BAKKEN

~Samtidig har regjeringen godkjent en fylkesplan for
Buskerud som skriker etter gode jernbanelosninger.
: egjeringen vil nemlig at Drammen, Kongsberg og
~ Honefoss skal avlaste hovedstadsomradet.

- Dersom Buskerud virkelig skal avlaste Oslo-om-
" radet, ma transportbehovet i de sentrale delene av
fylket loses, understreker miljovernminister Borge
Brende i en kommentar.

Botnia-modell

Jernbaneforum Ser, som bestér av fylkesordfererne,
opposisjonslederne og de ledende samferdselspoliti-
kerne i de fem fylkene, var i fjor hest pa studietur til
Danmark og Sverige.

- Utbyggingen av Botniabanan (se egen sak) viser at

Vil samarbeide: - Jernbaneverket md trekkes sterkt med i planleggingen og utbyggingen av en ldnefinan-
siert jernbane, sier leder i hovedutvalget for neering, samferdsel og areal i Vestfold fylkeskommune,

(Foto: Svein Erik Bakken)

det er mulig 4 finansiere store utbygginger av jern-
banen pa andre mater enn via statlige bevilgninger. Vi
vil nd undersoke muligheten av d bruke Botnia-
modellen til & forsere utbyggingen av Vestfoldbanen,
Eidangerforbindelsen, Grenlandsbanen og Sor-
landsbanen, sier leder i hovedutvalget for naring,
samferdsel og areal i Vestfold fylkeskommune, Ragnar
Bjerknes (Sp), til Kjereveien.

Ta grep
- Stortinget og rikspolitikerne har blant annet gjentatte
ganger uttalt at utbyggingen av Vestfoldbanen og
Eidangertunnelen mellom Larvik og Porsgrunn skal
prioriteres. Men Stortinget har ikke fulgt opp loftene
med bevilgninger.

- Det er en av arsakene til at et tverrpolitisk miljo i
vare fem fylker mener vi ma ta noen grep for a fa fort-
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Viser vei: Her viser
direktor Lennart
Westberg i Botnia-
banan AB kartet over
Sveriges storste jern-
baneutbygging pa 50 ar
- og den forste ldne-
finansierte banen over-

: hode.
r “ (Alle foto: Svein Erik
3 Bakken)
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at spekelset derfra fortsatt rir politikerne direkte av Riksgjeldskontoret, som er - EU stotten er sa langt for smapenger
i regjeringen og i Riksdagen, mener statens laneorgan her i Sverige, fortsetter  a regne sett i forhold til kostnadene for et
Westberg. Westberg. prosjekt pa 11 milliarder kroner. Etter hva
- Staten og Riksdagen har konstatertat  vi far opplyst, prioriterer EU linjer som
Ta pa alvor Riksgjeldskontoret har . ligger i Syd- eller
- Hva er ditt rad til de som jobber for d all den ekspertisen som «la pollttkemes Mellom-Skandinavia,
ldnefinansiere ny jernbane i Norge? trengs for 4 fa bra lane- . men vi hdper at de
- Ta politikernes erfaringer og uro pa vilkér. Det gjor det lette- erfarmger og uro ogsd vil vurdere ytter-
alvor. Resepten er apenhet og god infor- re for oss og tydeliggjor o ligere stotte til
masjon. Oppstar det problemer, mé det atvieren organisasion ~ Pd alvor. Resepten €I’ Botniabanan.
informeres med en gang. Bare pa den som skal bygge banen o
maten skaffer vi oss tillit til prosjektet og ikke drive med fiffige apenhet 0} gOd Ingen bruker-
utad og til de som arbeider innad, mener  finansieringer. N . betaling
Westberg. - Vi har derfor ikke znforma.s]on» - Véare kostnader i
lenger noen statlige la- form av renter og av-
Riksgjeld negarantier. Det treng- drag pé lanene gér
Hele utbyggingen av Botniabanan skal er vi ikke nar vi na laner alt i staten. inn som investeringer i banen. Rentene
finansieres ved lan. Westberg opplyser videre at prosjektet  legges pa investeringene. Nar prosjektet
- Forst ble det bestemt at vi skulle ldine  har fatt 41 millioner kroner i stotte fra star ferdig, er det ikke bare de fysiske
pengene pa det dpne kapitalmarkedet, EU, og at de vil soke om mer stotte der- kostnadene, men ogsé palepne renter
mens staten skulle garantere for lanene. fra. Westberg toner likevel betydningen som gir totalsummen for utbyggingen.
Det er blitt forandret. [ dag ldaner vi kun av EU-midlene ned. - Alt sammen skal i framtiden betales
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ned av Banverket i form av en leiepris for bruken av ba-

nen. Det er med andre ord helt og fullt Banverket alene
som skal betale kostnadene med a bygge og drive ba-
nen, samt kapitalutgiftene over sitt ordinzere drifts-
budsjett. Sa ingenting av
kostnadene skal belastes de
reisende. Banverket dekker
sine kostnader ved hjelp av
trafikkavgifter fra togopera-
torene. Disse avgiftene er
de samme for hele Sverige.

«De trange budsjett-
rammene midt pa
1990-tallet ga ikke

Ren byggherre

- Hele byggingen av Botniabanan skal settes ut pd an-
bud. Vi har ingen egen produksjon og er dermed en ren
byggherre-organisasjon.

- Vi detaljeprosjekterer og legger opp-
dragene ut pd anbud til entreprenerer
som bygger for oss. Var oppgave er videre
a kontrollerer at det bygges riktig til rett
tid og til avtalt pris.

- En av vire store utfordringer er &
skaffe ressurser til dette store prosjektet

- Hva om dette gigant- plass for et sa stort som skal bygges i et omrade i Sverige
prosjektet sprekker i tid og . . med relativt liten befolkning. Vi behover
penger. Hvem skal da betale ]ernbaneprOS]ekt» derfor hjelp bade fra resten av Sverige,

< for der?

- Vi skal rapportere ut-

+.viklingen hva gjelder tidsplaner og kostnader. Om det
_ blir forsinkelser eller om det blir dyrere enn planlagt, sa

erdet staten og kommunene som md finne ut hvordan
det skal hindteres, opplyser Westberg.

Finland, Norge, Danmark og andre land.

Bade finske og norske selskaper er for
lengst i full gang med oppdrag for oss. Vi hilser derfor
enda flere norske og andre lands entreprenerer vel-
kommen til 4 jobbe pad Botniabanan, avslutter direktor
Lennart Westberg i Botniabanan AB.

Pa plass: Sivilingenior
@yvind Salamonsen i AF
Spesialprosjekt AS er blant
de nordmenn som er enga-
sjert i utbyggingen av
Botniabanan.

k.
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Tiars kamp: Etter mange tidrs kamp vant lokalbefolkningen fram. Informasjonssjef Jan Bergmans kolleger i Botnia-
banan AB og en rekke entreprenorer er i full gang med a bygge en 19 mil lang moderne hoyhastighetsbane.

Nokkeltall

Enkeltsporet bane med én kilo-
meter lange krysningsspor for
hver mil.

140 broer konstruert for 33 tonns
akseltrykk.

2,5 mil med tunneler sikrer at
stigningen ikke overstiger 10
meter per kilometer.

Konstruert for hastigheter opp til
250 kilometer i timen og aksel-
trykk pa 25 tonn.

Kan betjene godstog opp til 1.600
tonn.

Milet er & na 25 prosent av de
reisende blant regionens 380.000
innbyggere.

Rundt 130 sterre entreprenorer fra
Sverige, andre nordiske land og fra
land utenfor Norden vil trengs for
byggingen.

Fakta om Botniabanen

® Etter 50 drs lokal kamp vedtok ® Botniabanan AB skal detaljprosjek-
Riksdagen i 1997 byggingen av den tere, bygge og finansiere Botnia-
19 mil lange kystbanen langs banen. Den svenske stat eier 91
Botniaviken mellom Nyland via prosent av aksjene i selskapet;
Ornskoldsvik til Umed. resten eies av de fire kommunene
® Banen er det storste jernbane- som banen gar gjennom.
prosjektet i Sverige pd over 50 4r og ® Nar den nye hoyhastighetsbanen
vil koste neer 11 milliarder svenske star ferdig, vil den innga i Ban-
kroner nér den etter planen star verkets stambanenett. Fram til ar
ferdig i 2008. 2035 skal Banverket leie banen av
® Banen er den forste store jern- Botniabanan.
baneutbyggingen som finansieres ® |eieprisen skal dekke kostnadene
utenom statsbudsjettet ved hjelp av med nedbetaling, renter og drifts-
statlige lan. utgifter. Utgiftene vil Banverket
® Samfunnsekonomisk er byggingen dekke via sitt ordinzere drifts-
av banen meget lonnsom. For hver budsjett.
investert krone far samfunnet over ® Etter leietidens utlop vil Banverket
1,50 kroner tilbake. ta over banen til en symbolsk pris.
® Banverket har stétt for utarbeid- ® Kommunene skal bygge og drive sju

elsen av forstudie og utredninger og
fastlagt selve jernbaneplanen.
Kommunene har hatt ansvaret for
detalj- og reguleringsplanene, samt
sammen med staten & stille areal
gratis til disposisjon.

reisesentere langs banen til en
samlet pris pd rundt 600 millioner
kroner.
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Lénefinansiert utbygging

Vil ha fortgang -
uten bilistens hjelp

- Det er onskelig a fa fart pa
arbeidet med a bygge ut en
rask, sikker og moderne jern-
bane.Det er ogsa greit a se
utbygging av vei og jernbane i
sammenheng, men a palegge
billistene a betale enda mer for
a finansiere utbygging av jern-
banen, er en darlig ide.

SVEIN ERIK BAKKEN

Det sier lederen av Stortingets samferd-
selskomite, Petter Lovik (H), i en kom-
mentar til Kjereveien. — Samtidig som det
er viktig 4 fa fart pa utbyggingen, ma vi
drofte i hvilke deler av landet vi onsker a
opprettholde jernbanen.

- Det aller verste er a legge store pla-
ner som vi ikke klarer a felge opp med
bevilgninger. Vi ma derfor ha en mer
bevisst jernbanepolitikk, mener han.

Intet trylleformular

- Er du apen for at utbyggingen av deler
av jernbanen kan lanefinansieres utenfor
statsbudsjettet i likhet med veiprosjekter
finansiert med bompenger?

- Ja, i prinsippet. Pa Botnia-banan skal
togoperatorene betale kostnadene ved
utbyggingen via sakalte kjoreveisavgifter.
Det er greit. | Norge har vi en helt annen
situasjon. Her betaler togoperatorene
kun litt for & bruke kjoreveien for frakt av
gods og ingenting for persontrafikken.

- Vi er for sakalt offentlig-private
samarbeid (OPS). Her kan private utbyg-
gere i samarbeid med staten eller sel-
skaper som Jernbaneverket eier, sta for
en helt eller delvis lanefinansiert utbyg-
ging. Det springende punktet er hvem
som skal betale regningen. OPS er en fin
méte & organisere ting pa, men det er
ingen formel som kan brukes til & trylle
fram penger.

Leik med tall

- Bor mer bruk av kjoreveisavgift vurderes
som verktoy for d fa til en ldanefinansiert
uthygging av jernbanen?
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Ikke noe problem: - Dersom kommuner eller fylker vil ga inn og finansiere et

-

jernbaneprosjekt i pivente av statlige midler, ser ikke jeg noen store problemer
med det, sier lederen av Stortingets samferdseleskomite, Petter Lovik.

- Dersom vi innforte en kjoreveisavgift
som monner i persontrafikken, ville ikke
det i neste omgang bety enda mer subsi-
dier fra staten, sper Lovik og viser til at
NSB far 1,3 milliarder kroner i statlige
tilskudd i ar.

- En drofting av forholdet mellom hva
aktorene og staten skal betale, den kan vi
ta. Jeg ser ikke for meg at NSB eller andre
selskaper kan drive sa god butikk at de
kan betale seerlig mye for bruken av ba-
nenettet, Til det er trafikken i et land som
Norge for liten og kostnadene for store.

(Foto: Svein Erik Bakken)

lkke noe problem

- Hua sier du om ideen til de fem fylkene
om d framskynde utbyggingen av
Vestfoldbanen, Eidangerforbindelsen og
Grenlandsbanen ved hjelp av Botnia-
modellen?

- Hvis kommuner eller fylker vil ga inn
og finansiere et prosjekt i pavente av stat-
lige midler, ser ikke jeg noen store umid-
delbare problemer med det. Men jeg kan
ikke love at staten vil betale tilbake noe
raskere enn det som ellers vil bli gjort i de
arlige bevilgningene.




Lanefinansiert utbygging

SVEIN ERIK BAKKEN

- Nar det gjelder utbyggingen av Vest-
foldbanen, Eidangertunnelen og sam-
menknytningen av Vestfoldbanen med
Serlandsbanen, er det i forste rekke viktig
a fa oppfylt det som stéir i Nasjonal tran-
sportplan (NTP).

- Vi har likevel et klart behov for 4 ga
raskere fram enn det NTP legger opp til,
om vi skal opprettholde konkurranse-
kraften til toget bade pa person- og gods-
siden, sier Killi, og poengterer: [ svenske-
nes nye 12-ars-plan for utbyggingen av
infrastrukturen gér det én krone og 40
ore til jernbane for hver krone til vei. |
NTP gér det 40 ore til jernbane for hver
krone til vei.

Velkommen

Jernbanedirektoren hilser alle lokale
bidrag til en forsert utbygging av jern-
banen velkommen.

- Hvilken modell en skal velge, far vi
komme tilbake til. Men at lokale
interessenter tar ansvar og byger ut
terminalomrader slik som for Botnia-
banan er interessant. En slik dugnad
viser ogsa at en lokalt er villig til & avsta
fra noe for 4 fa noe. Det ma vi absolutt se
positivt pa.

- En forsering ved hjelp av lanefinansi-
ert utbygging er ogsa interessant for pro-
sjekter som ligger inne i NTP. Vire
beregninger, som vi nylig la fram for
departementet, viser at vi ikke uten vide-
re klarer & opprettholde konkurransekraf-

ten pa jernbanen selv om vi far oppfylt
rammene i NTP.

Se paEU

- Kan samme modellen brukes pa a
framskynde Ringeriksbanen og dermed
komme fylkesplanen for Buskerud som
skal avlaste veksten i Oslo-omradet, i
maote?

- Det er nok mest aktuelt med lokal
dugnad i Vestfold og nedover. Skal disse
finansieringsmodellene virke, mé vi ha
inn penger fra trafikantene. Det mest
realistiske er at noe av bompengene fra
bilistene pa E18 ogsd kan ga til & forsere
utbyggingen av jernbanen. Dette vil sam-
tidig avlaste veiene med de fordeler det

har béade for trafikksikkerheten og miljeet.

- 1 EU legges det na til rette for a kreve
inn ekstra veiavgifter for a finansiere en
utbygging av jernbanen som sé avlaster
veinettet. Det burde ogsa vi vurdere i det
sentrale @stlandsomréddet og rundt
storre byer, sier Killi.

Botnia-modellen
- Er Botnia-modellen realistisk i Norge?

- Jeg vil ikke avskrive den helt, men
den er mindre sannsynlig. Viljen til
betale for togtrafikk her til lands er ikke
sd stor at det vil monne seerlig mye. Jeg
tror mer pa en kombinasjon av av-
gifter/bompenger fra bilistene og
sammen med et paslag pa togbillettene,
eventuelt i form av en kjoreveisavgift som
NSB eller andre togoperatorer mé betale
til oss.

wi2-2002 KJJREVELEN

Laer av svenskene og EU

- Jernbanedirektgr Steinar Killi er glad for all lokal dugnad som kan fa fart pa jernbaneutbyggingen i
Norge. Killi viser til svenskenes storsatsing pa jernbanen, samt EU’s planer om a finansiere utbyg-
ging av jernbanen ved hjelp av avgifter for a bedre miljoet og framkommeligheten pa veiene.

- Kan det veere aktuelt at et framtidig
Baneservice AS eller et Jernbaneverket
Utbygging AS blir byggherrer for lane-
finansierte utbygginger?

- Nei, det tror jeg ikke. Forutsigbarhet
for store utbygginger som gar over flere
ar er viktigere enn hvem som er bygg-
herre. Dersom en ikke innforer endringer
som sikrer finansiering i flere ar fram-
over, vil vi se forslag om de merkeligste fi-
nansielle konstruksjoner som sveert ofte
ikke er de mest kostnadseffektive sett fra
byggherrens side.

Kaster bort penger

Hvor viktig forutsigbarhet er, har Killi
flere eksempler pd. Na noyer han seg
med a trekke fram det siste.

- Vier midt oppe i forseringen av ut-
byggingen av nytt dobbeltspor mellom
Sandvika og Asker. Entreprenoren har
sagt at det kan bli ferdig ett ar tidligere.
Bare i utbyggingskostnader vil vi da
spare rundt 150 millioner kroner. [ tillegg
kommer det som trafikantene sparer ved
at dobbeltsporet blir ferdig et ar tidligere.

- Forutsetningen for en slik forsering
er at vi i dag vet om vi far pengene vi
trenger. Men slik statens budsjettsystem
er, vil ingen kunne si noe om statsbud-
sjettet i 2003 na. Dette viser den haplose
situasjonen vi star overfor, og hva det kan
fore til av bortkastede penger nar an-
legget er vedtatt og byggingen i gang,
avslutter Steinar Killi.

Uenig med EU

- EU ser nd pd transport pa vei, vann og
bane som en enhet og legger opp til d
finansiere utbyggingen av vannveier og
Jjernbane ved hjelp av kryssubsidiert
finansiering. Kan det veere en aktuell ide é
gjor det samme med E18 og jernbanen
mellom Drammen og Stavanger?

- A se utbygging av vei og bane i sam-
menheng er greit. Kryssubsidiering kan i

noen tilfeller aksepteres, men jeg tror
ikke bilistene er villige til 4 betale mer for
a subsidiere utbygging av jernbanen. Vi
kan selvsagt lage pakker, men det blir
ikke mer penger om vi kobler vei og bane
sammen.

- Har Stortinget sagt for ofte ja til bom-
veiprosjekter og dermed bundet opp for
store deler av rammene til samferdsel?

- Nei, vi er ikke gatt for langt nar

statens andel ligger innenfor de rammer
som Stortinget har vedtatt, En viss avvis-
ningsetfekt kan det veere. Det betyr bare
at det er behov for okt skjerping bade pa
drift av jernbanenettet og togdriften til
NSB eller andre som onsker & komme
inn. Der ligger muligheten, avslutter
Petter Lovik.
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Ny giv eller dramatiske

kutt

Jernbaneverket gir
vare politiske myn-
digheter valget mel-
lom en kraftig sat-
sing pa jernbanen
eller a foreta drama-
tiske kutt i togtilbu-
det her til lands. Et
alternativ er a doble
de planlagte inves-
teringene i arene
framover. Et annet er
a legge ned person-
trafikken pa fjern-
strekningene for a
konsentrere
satsingen.

SVEIN ERIK BAKKEN

Pd oppdrag fra Samferdselsdeparte-
mentet har Jernbaneverket analysert hva
som skal til for 4 fa til en ny giv for jern-
banen, og hva som skjer dersom bevilg-
ningene blir pa drets niva i arene fram-
over.

[ brevet til departementet under-
strekes det at analysen er utfort innenfor
en sveert kort tidsramme og at den derfor
er grovmasket og forenklet.

Fortsatt tape

Det er under arbeidet med en stortings-
melding om kollektivtransporten at Jern-
baneverket har sett pa konsekvensene av
en videreforing av 2002-budsjettet fram
til og med ar 2016. Pengene til investe-
ringer i drets budsjett oppfylte kun 65
prosent av rammene som ble lagt til
grunn da Stortinget i fjor var behandlet
Nasjonal transportplan.

- En hovedkonklusjon er at en videre-
foring av dagens budsjettrammer vil bety
at Jernbaneverket ikke kan bygge og
legge til rette for en robust infrastruktur
som gjor det mulig a oppna den kvalite-
ten pd transporttilbudet som er gitt i

22

Trafikkvekst: En rask satsing pa Ostlandet og en sikring av posisjon pa Vestfold-, Ostfold-,

Dovre- og Bergensbanen samt i neertrafikken i og rundt de store byene, vil gi en trafikkvekst
pd 60 til 90 prosent pa intercitystrekningene.

malene for jernbanen. Noe som bil bety
fortsatt tap av konkurransekraft og mar-
kedsandeler, heter de i brevet til samferd-
selsminister Torild Skogsholm.

Kraftige kutt

En slik utvikling vil neppe vaere forenlig
med & opprettholde togtilbudets og
banenettets omfang, og samtidig legge til
rette for et effektivt og godt togtilbud der
jernbanen har sine fortrinn.

- Jernbaneverket har derfor sett pa til-
tak som kan bidra til a redusere ubalan-
sen mellom mal og virkemidler. Slike til-
tak kan veere & legge ned banestrekning-
er, blant annet for a frigjore drifts- og
vedlikeholdspenger til investeringer.

Det er videre regnet pa hva som kan
spares ved a legge ned persontrafikken
pé fjernstrekningene mellom Oslo og
Stavanger, Bergen og Trondheim, samt pa
Nordlandsbanen. En sparer om lag 2,4
milliarder kroner i lopet av 15-arsperio-
den pé a legge ned fjerntrafikken pa
strekningene ovenfor pluss Kongsvinger-
banen.

- Til tross for disse til dels drastiske til-
takene, vil giennomferingen av strategien
i Nasjonal transportplan bli forsinket og

(Foto: Rune Fossum)

jernbanen vil fortsatt tape konkurranse-
kraft, mener Jernbaneverket.

Svensk dobling
Med utgangspunkt i politiske malsetting-
er om 4 legge til rette for kollektivtrans-
port p4 bane, har Jernbaneverket ogsa
sett pa to alternativer for satsing pa jern-
bane.

I det ene er det tatt utgangspunkt i en
ambisios satsing pa hele jernbanenettet,
blant annet etter modell fra Sverige.
Alternativet betyr en dobling av investe-
ringene i de neste 15 arene fra rundt 1,9
milliarder kroner i aret i Nasjonal trans-
portplan til 3,8 milliarder kroner. En slik
satsing vil styrke jernbanens stilling bade
pé person- og godssiden.

En konsentrert og rask satsing for &
lose kapasitetsproblemene pa @stlandet
og sikre jernbanes posisjon pa Vestfold-
banen, @stfoldbanen, Dovrebanen,
Bergensbanen samt i nartrafikken i og
rundt Trondheim, Stavanger og Bergen,
vil gi en trafikkvekst pa 60 til 90 prosent
pa intercitystrekningene fram mot 2016,
heter det i brevet som er undertegnet av
jernbanedirektor Steinar Killi.




;M 5venskene
~ tar sats

~ - ORNSKOLDVIK (Kjoreveien): Trange
__ statlige rammer og frykt for nye skandale-
- prosjekt a la Hallandsasen var to av
arsakene til at svenskene tok sats og lante
11 milliarder kroner for & bygge ut
‘Botniabanan.

SVEIN ERIK BAKKEN

For rundt 100 ar siden ble store deler av jernbanen
mellom Stockholm og grensen til Finland lagt langt
fhne i landet. Fra Angermanilven nord for Sundsvall
_ ‘ble bygd i et omrade nesten uten befolkning, Frykten
\ fgf’den store russiske bjornen forte til at rundt 60 mil
cysten langs den nordlige delen av Botniabukten

holde lav hastighet og ikke kan ta den lasten som er
hsklig. Ikke minst rammer det godstrafikken,

(Z)na*i._ket om en kystbane langs den nordre delen av
otnigbukten har et nesten like langt liv som det
“svenske jernbanenettet. Men forst da befolkningen

langs kysten tok saken i egne hender, begynte hjulene &
re pa alvor.

“Kommuner og neeringsliv gikk sammen og dannet
tniabanagruppen. Mélet var a fa staten med pa
/planene om 4 bygge en ny kystbane.

- Forst da Banverket tidlig pa 1990-tallet fant ut at
et var for liten kapasitet pa stambanen, lyktes
“gruppen i a fa statlige myndigheter interessert.
Banverkets senere utredninger viste at banen ville bety
ye for transport av folk og gods, og at prosjektet var
“meget samfunnseokonomisk lonnsomt. Staten og riks-
$ olitikerne fant da ut at dette var et viktig nasjonalt

. prosjekt, sier direktor Lennart Westberg i Botniabanan
AB til Kjereveien.

Hallandsasspokelset
Westberg mener det er flere grunner til at regjeringen
og Riksdagen i 1997 vedtok at utbyggingen av Botnia-
banan skulle finansieres ved hjelp av lan.

- De trange budsjettrammene for investeringer i ut-
bygging av jernbane midt pa 1990-tallet ga ikke plass
for et sd stort prosjekt. Derfor dukket ideen om en ldne-
finansiert utbygging opp. Da kunne det lonnsomme
prosjektet bli en realitet tidligere enn om det ble
finansiert via statlige bevilgninger.

- Hvilken rolle spilte kommunene og fvlkes-
kommunene?

- De spilte en viktig rolle gjennom & bli knyttet til
prosjektet. I stedet for & bli tradisjonelle kravmaskiner
medvirket de til gode lesninger og rimelige kostnader,
sier Westberg.

- T tillegg forte sannsynligvis skandalene i forbind-
else med byggingen av jernbanetunnelen gjennom
Hallandsasen utenfor Bastad i Skane til en nytekning.
Politikerne lette etter andre mdter & organisere store ut-
bygginger pa. Selv om vi har vansker med a se likhetene
mellom Hallandsdsen og Botniabanan, er det et faktum
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gang i utbyggingen av en moderne og
miljovennlig jernbane mellom Drammen
og Stavanger, fortsetter han.

Bjerknes mener Jernbaneforum Sor
utgjor en betydelig pressgruppe og viser
til at de fem fylkene har hele 34 represen-
tanter pa Stortinget.

Tung eier

- Uansett hvilken form en velger pa sel-
skapet som skal sta for utbyggingen, ma
staten veere tungt inne som eier. Samtidig
md fylkeskommunene vaere med pa eier-
siden og ta sitt regionalpolitiske ansvar.

- Dersom det finnes private interesser,
kan ogsé de vaere aktuelle som medeiere,
seerlig om et sakalt offentlig-privat sam-
arbeid (OPS) kan etableres for hele eller

deler av prosjektet, sier Bjerknes.

- Selskapet kan enten fa ansvaret for
utbygging og opprusting av hele eller de-
ler av strekningen Drammen-Stavanger. |
sa fall vil det veere mest naturlig at selska-
pet far ansvaret for utbygging og finan-
siering av nye strekninger, mens ut-
byggingen av eksisterende linjer blir Jern-
baneverkets ansvar. Uansett ma Jern-
baneverket med sin store kompetanse
trekkes sterkt med bade i planleggingen
og utbyggingen, sldr Bjerknes fast.

Innen 2010

- Deler av et framtidig utbyggings-
program vil ligge inne i Nasjonal tran-
sportplan. En forutsetter derfor at deler
av utbyggingen kan finansieres over

Bomveiene stenger for jernbanen

Bomveiprosjekter for milliarder binder samferdselsmidler de neste 10-15 arene. Jernbanen er

den store taperen i kampen om pengene.

Allerede dret etter at Nasjonal tran-
sportplan (NTP) for perioden 2002-
2011 ble vedtatt, ligger investerings-
nivdet for jernbanens kjorevei 630
millioner kroner under det planen til-
sier. Nodvendige prosjekter er skjovet
ut i tid, eller rett og slett innstilt.
Stortingsflertallet lar jernbanen vike
for veiutbyggingen, som folge av for
lave statlige investeringsrammer i
samferdselsektoren, skriver Teknisk
Ukeblad.

Skal ikke vente

Dette skjer til tross for ambisiose
planer pa begynnelsen av 1990-tallet
og mange fagre lofter fra politikerne
om a satse pa jernbanen. Ekspe-
disjonssjef Pal Tore Berg i Samferdsels-
departementet syns imidlertid ikke vi
skal vente at planer og budsjetter er i
overensstemmelse.

- En plan er kun retningsgivende.
Prioriteringene gjores i de arlige bud-
sjettene, sier han.

Imens ruller togene pa et jernbane-
nett som for en stor del er lite hensikt-
messig i forhold til transportkravet

Taper til bilen
Jernbanen i Norge klarer ikke & fange
opp trafikkveksten. Stadig mer av

gods- og persontransport utfores med
bil. I stor grad skyldes dette en kjorevei
som ikke holder mal.

Staten og private investerer stadig
storre belop til motorveiutbygging via
bompengefinansiering. Rundt 50 pro-
sjekter er under planlegging eller alle-
rede i gang.

Denne finansieringsformen binder
opp nesten alle investeringsmidlene i
samferdsessektoren for flere ar frem-
over. Midlene til jernbaneinvesteringer
skyves over til vei, fordi de forskjellige
sektorene etter dagens system tildeles
et rammebelop.

Politikerne i samferdselskomiteen
pa Stortinget, som skal fordele ram-
men etter beste skjenn, vinner lettere
folks tillit ved & investere i nye veier.

- Bompenger eker ikke rammene,
men fremskynder prosjektene og for-
skutterer bevilgningene, sier statsse-
kreteer Arnfinn Ellingsen i Samferd-
selsdepartementet.

Bare ett nytt prosjekt

For 4 mete miljemalene foreslar NTP &
bygge ut jernbanen med dobbeltspor
fra Sandnes til Stavanger, ny tunnel og
trase fra Eidanger til Larvik, dobbelt-
spor fra Barkaker til Tensberg og
dobbeltspor pa strekningen Asker til

ordinare statlige bevilgninger. I tillegg
ber selskapet kunne ta opp lan for a
finansiere resten av utbyggingen, fort-
setter Bjerknes.

- Lanene ma forrentes og nedbetales
av staten over et visst antall ar, enten
direkte eller gijennom Jernbaneverket.
Kjoreveisavgifter kan ogsa veere en
aktuell finansieringskilde, mener han.

Bjerknes mener at et utbyggingssel-
skap ber kunne veere etablert i lopet av et
par ars tid.

- Da bor blant annet resten av ut-
byggingen av dobbeltsporene gjennom
Vestfold og Eidangerforbindelsen kunne
veere pa plass innen 2010, avslutter
Ragnar Bjerknes.

Skeyen. Bade planarbeid og byggestart
for flere av disse var planlagt til 2002,
men i statsbudsjettet er det kun funnet
plass til en av disse strekningene.

- Jeg er redd at Asker-Skoyen er alt
vi far bevilget penger til i perioden og
at de andre aktivitetene kommer til 4
bli skjovet langt frem i tid, sier region-
direktor John Ole Grinde ved Jern-
baneverket Sor.

Opp med farten

Hastigheten pé det norske jernbanet-
tet er lavt. For intercitytogene er gjen-
nomsnittshastigheten helt nede i 68
km/t. For Serlandsbanen er den enda
lavere. Til sammenlikning er den i
Sverige 100 km/t, mens den er aller
storst i Frankrike med 205 km/t. For &
oppna slike hastigheter kreves moder-
ne infrastruktur.

- Det er ikke nedvendig med dob-
beltspor overalt, det holder med gode
krysningsspor. For Vestfoldbanen kan
kjoretiden fra Oslo til Tonsberg senkes
med 30 minutter dersom vi far
dobbeltspor frem til Nykirke, pluss det
nye dobbeltsporet fra Barkéker til
Tensberg. Da vil vi bli konkurranse-
dyktige, understreker John Ole Grinde.
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Ingen palassrevolusjon

- Samlingen av trafikkdelen er
ingen palassrevolusjon. Malet
er a oppna en mer helhetlig
styring, styrke trafikk som
eget fagomrade og etablere en
organisasjon som bedre kan
handtere framtidig konkurran-
se pa sporet, sier etatsdirektor
for trafikk og samfunns-
kontakt, Svein Horrisland.

SVEIN ERIK BAKKEN

Ledelsen i Jernbaneverket har vedtatt at
trafikkdelen fra ruteendringene 16. juni
skal organiseres etter en divisjonsmodell,
som skal hete Trafikkforvaltningen.

Et jernbaneverk
- Hvorfor mener du det er riktig d samle
hele trafikkdelen til et rike?

- Vi har ett jernbaneverk uansett om vi
har valgt a organisere det i fire regioner.
Vi skal na styrke trafikk som et eget fag-
omrade. Da er det viktig at vi har sikret
oss at vi har en enhetlig kompetanse og
oppfatning av hvordan ting skal gjores,
fortsetter Horrisland.

- Videre er det viktig at vi blir bevisst
pa den rollen som vi har som trafikksty-
rer, slik at trafikkoperatorene og omver-
den ellers har ett kontaktpunkt a forhol-
de seg til. Ogsa for utevelsen av myndig-
heten med a fordele kapasiteten pa jern-
banenettet, er det viktig & ha en enhetlig
trafikkledelse.

- I det arbeidet som skal gjores videre
skal vi blant annet sikre oss at den fore-
slatte endringen av organisasjonen er i
trad med EUs modeller og et framtidig
system med konkurranse pa sporet.

Tett kontakt

- Noen mener det er galt a skille ansvaret
for kjoreveien og trafikken. Hva sier du til
det?

- Baneverket i Sverige har gjort om lag
det samme som vi har vedtatt a gjore na.
De mener som oss at styring av trafikken
er et eget fagomrade.

- Det snakkes ogsd mye om at vi na
skiller organisasjonen, nesten som om vi
blir en helt ny organisasjon langt fra
resten. Men det er jo ikke meningen. Et

av poengene er a beholde alle de fora for

samarbeid som er etablert regionalt.

- Det gode ved dagens organisasjon er
at bane- og trafikksjefene sitter neer hver-
andre. Ikke minst nar det gjelder oppfol-
ging av punktligheten er det viktig med
tett og god kontakt mellom trafikksjefen
og banesiden. Denne gode kontakten ma
vi sorge for a beholde.

Forsvarlig bedring

- Etter at prinsippvedtaket ble fattet, sa
fikk vii trafikk i oppdrag & utforme detal-
jene videre. Med andre ord skal vi disku-
tere i detalj de problemene som er reist
eller dukket opp. Flere arbeidsgrupper er
i gang med dette arbeidet.

- Planen er at arbeidsgruppene skal
veere ferdig til paske. En referansegruppe
der alle personalorganisasjonene er rep-
resentert, vil bli konsultert underveis,
Deretter ma det gjennomfores en konkret
endringsanalyse. Vi skal veere helt sikre
pa det vi velger er bade sikkerhetsmessig
forsvarlig og gir en bedre trafikkstyring.

Naturlig uro
- Forstar du at noen blir urolige?

- Ja. Nar en gjar endringer av organi-
sasjonen, blir naturlig nok folk litt usikre.
De lurer pa hva som skal skje med dem.
Vi skal ikke snu opp og ned pé hele
Jernbaneverket. Tvert om legger vi stort
sett opp til @ beholde de staber og folk
som er ute. Vi gjor med andre ord ikke
noen voldsomme endringer.

- Sa det blir ikke sa mye flytting pa folk?

Bevisst pa
rollen: - Det
viktig at vi blir
bevisst pa den
rollen som vi
har som tra-
fikkstyrer, slik
at trafikk-
operatorene og
omuverden el-
lers har et
kontaktpunkt
d forholde seg
til, sier etatsdi-
rektor Svein
Horrisland.
(Foto: Rune
Fossum)

- Nei, jeg tror ikke det blir noe flytting
av folk i hele tatt.

- Hva med de som frykter at regionen
mister kontrollen over virkemidlene og at
helheten tapes?

- Jeg kan ikke se at de har noen grunn
til det. Vi skal synliggjore trafikkspersmal
og trafikkutfordringer enda tydeligere
enn i dag. Men det regionale samarbeidet
ma fortsatt veere godt, og det bor vi klare
a fa til, avslutter Svein Horrisland.

Fakta

® Trafikkforvaltningen organiseres
med regionale enheter som i ut-
gangspunktet har sammen-
fallende grenser med regionene.

® ‘rafikkforvaltningen skal ha bade
premissgivende, markedsmessige
og operative oppgaver. De to
forste vil i hovedsak ligge i
enhetens sentrale staber.

® Ved utarbeidelsen av organisa-
sjonsmodellen skal malet vaere at
antall administrative stillinger i
Jernbaneverket ikke oker.

® Det skal legges opp til rutiner
som sikrer samarbeid mellom
bane og trafikk pa regionalt og
sentralt niva.

® Trafikkdirektoren skal rapportere
til Etatsdirektor for Trafikk og
Samfunnskontakt.
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Montasje: Stein Andersen monterer ATC i forerrommet pa en lastetraktor.

(Foto: Svein Graadal).

-

s .
ATC: Innen utgangen av 2002 vil alle
maskinene til Baneservice veere ut-

styrt med ATC. (Foto: Svein Graadal).

HAMAR (Kjoreveien): En stor andel av maskinene til Baneservice har fatt montert Automatisk
Togkontroll ATC.| Ispet av 2002 vil hele maskinparken ha utstyret pa plass.

SVEIN GRAADAL

- Bakgrunnen for at vi har valgt 4 foreta
denne investeringen er forbedret sikker-
het, sier direktor Lars Skdlnes i Bane-
service.

- Nd sparer vi dessuten en mann
under forflytning; hittil har vi kjort pa
dispensasjon med to forere.

Skikkelig loft
ATC-utrustningen koster rundt en halv
million kroner per maskin. For neermere
150 maskiner blir det et betydelig belop.

- Dette har vi prioritert framfor andre
investeringer, sier Skdlnes. - Midlene
kunne veert brukt andre plasser i infra-
struktursammenheng. Utdannelse av alle
forerne kommer i tillegg. Dette er et
skikkelig loft! Her er vi tidlig ute i forhold
til nabolandene.

Ti av lastetraktorene fikk utstyret
montert hos TagAkeriet i Sverige; resten
av maskinparken hos MiTrans i Norge.
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- Nir TagAkeriet fikk montasjen av ti
enheter, var det et rent kapasitetsspors-
mal. Det var ikke nok kapasitet i Norge
for & komme i gang. En bieffekt er det at
vi nd har et ssmmenligningsgrunnlag for
kvalitet og pris, sier Skdlnes.

En omfattende jobb

11995 besluttet NSB Bane seg for a mon-
tere Automatisk Togkontroll ATC i en del
utstyr. ATSS i Sverige ble valgt som leve-
rander; Ingeniortjenesten sto for gjen-
nomferingen og NSBs verksted Hamar
(senere MiTrans AS) gjorde monterings-
arbeidet.

Revisjonsvognene fikk utstyret forst. |
lopet av 1999 hadde samtlige 28 vogner
ATC pa plass. To lastetraktorer fikk mon-
tert ATC til apningen av Gardermobanen;
der var slikt utstyr et krav. [ januar 2001
besluttet Jernbaneverket a montere ATC i
samtlige selvgdende maskiner. ATSS er
fortsatt leverandor.

- Jernbaneverket kjoper utstyret hos

ATSS/MiTrans og velger hvem som utfo-
rer monteringsarbeidet ut fra konkurran-
se pa kvalitet og pris, sier Ola Pettersen,
prosjektleder for montasjen hos MiTrans
pa Hamar.

Full pakke

- I Norge star vi for teknisk innkjop, lag-
ring og administrasjon av lageret for
ATSS. I tillegg til montering pa Hamar og
i Drammen har vi na ogsa prosjektering
av ATC-anleggene og dokumentasjon av
at de fungerer etter hensikten, bade i
verkstedet og ute pa linjen.

ATC-anlegget og bremsesystemet fun-
gerer sammen med signalbildet ute i spo-
ret. Pa driftsproven stiller Jernbaneverket
med to forere. Anlegget er ogsa utrustet
med et kort som registrerer alle hendel-
ser i ATC-anlegget. Disse dataene kan
hentes ut i forbindelse med feilsoking el-
ler ved uhell. Det er ogsd mulig 4 monte-
re et kort til i ATC-utrustningen for a kun-
ne kommunisere med togradio.
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Pakkmaskin

-l lopet av 2001 hadde vi i henhold til
planen montert ATC i 40 lastetraktorer
og en sporjusteringsmaskin, fortsetter
Pettersen.

I samarbeid med Baneservice har
MiTrans laget en plan for 2001-2002 over
nar de ulike maskinene skal innom verk-
sted for montasje.

- For spesialmaskinene ma det pro-
sjektering til for hver enkelt maskin. Her
er det mer omfattende arbeid bade for
og under montasjen. Hver montasje tar
ti arbeidsdager; for spesialmaskinene
setter vi pd mer bemanning hvis nodven-
dig. Disse far vi inn fra nyttar og utover;
de skal vaere ferdige til sesongen starter,
sier Pettersen.

Nye markeder?
Per. dato er MiTrans alene om @ montere
ATC i Norge.

- Nar vi er ferdige med denne jobben,
er utfordringen a komme inn i nye
markeder, sier produksjonssjef Harald
Volden.

- Vi har veert i Motala i Sverige for 4
montere inn ATC-prototyp i et av de
innleide togene til SL i Stockholm.
Installasjonen fungerer veldig bra, og vi
har i samarbeid med ATSS levert tilbud
pa installasjon i 21 togsett. Dette er tog-
sett som tilherer Deutsche Bahn (DB),
og som blant annet ble bygget i forbin-
delse med OL i Miinchen. Sa hvis det blir
innleie eller kjop av flere togsett, har vi
stor tro pd at vi blir delaktig i prosjektet.

Omstilling
- Verkstedet vart pa Hamar har veert
gjennom en storre omstilling. Tidligere
fikk vi bevilget penger for a vedlikeholde
et fastsatt volum. Na ma vi tjene penge-
ne selv basert pa konkurranse fra eks-
ternt marked. Samtidig har
Jernbaneverket valgt a utfore en del av
vedlikeholdet selv slik at den delen av var
virksomhet na er blitt vesentlig mindre.
Dette medforer storre andel av prosjek-
ter, for eksempel oppgradering av BM 70
(Agenda) i driftspausene her pa Hamar.
- Vi har likevel stor tro pa at vedlike-
hold av Jernbaneverkets maskiner vil
veere en betydelig del av virksomheten
var ogsa i fremtiden. Vi har et verksted
tilpasset med spor, lofteutstyr og verktoy
for slikt arbeid, samtidig som arbeids-
stokken sitter med betydelig kompetanse
pa dette, sier Harald Volden til slutt.

Salerensk -
for sikkerhets skyld

-

Sdalerensk: Dovrebanen har satt i gang et enkelt og
tak for a oke sikkerhetsarbeidet i jernbanetunneler.

sveert kostnadseffektivt til-
(Foto: Stig Herjuaune)

OPPDAL (Kjoreveien): Dovrebanen har startet et nytt prosjekt:
salerensk i tunneler i Drivdalen. Tiltaket skal ske muligheten til
avdekke rasfare og utglidninger i tunnelene.

STIG HERJUAUNE

Mannen bak tiltaket, oppsynsmann Ivar
Lauritzen fra Oppdal, forklarer at séle-
rensk i all enkelhet handler om i rense
dekket og jevne ut pukken i tunnelene.

- Nér tunnelen fér en tilnaermet glatt
overflate over det hele, blir det sveert en-
kelt & avdekke nye nedfall av stein, sier
Lauritzen.

Det har ikke veert tradisjon for d utfore
slikt arbeid tidligere. Nedfall fra tunnelta-
ket og overskuddsmasse etter vedlike-
holdsarbeid er gjerne blitt liggende.
Dette forer ofte til at mindre nedfall ikke
blir oppdaget tidsnok, og mindre nedfall
er oftest tegn pa frostsprenging og fare
for at sterre blokker kan veere lose.

Bedre kontroll

- Med dette skippertaket mener vi & ha
fatt et nytt og langt bedre grep om sikker-
heten i tunnelene, mener Ivar Lauritzen.
Han legger til;

- Sikkerhet i tunneler handler ofte om
nedfall. Graden av nedfall forteller ogsa
en god del om hvordan det star til med
den generelle «helsetilstandenn til
tunnelen. Nar steiner fra flere ar tilbake
ligger i pukken, blir det helt umulig 4
vurdere tilstanden. Na kan vi folge noye
med fra dag til dag. Selv det minste ned-
fall vil vi veere i stand til & vurdere.

Videreforing

Lauritzen haper nd a fa midler til a gjen-
nomfore tilsvarende tiltak pa resten av
tunnelene pa Dovrebanen.

- Dette er et enkelt og rimelig «verk-
toy» for & kunne holde bedre kontroll
med samtlige tunneler, poengterer han.

Han mener ogsa at det na er tid for &
ta en skikkelig gijennomgang nar det gjel-
der flere aspekter ved jernbanetunnelene
i landet. Spesielt understreker han viktig-
heten av a sorge for fluktveier, lys og
andre installasjoner i tunneler hvor det
faktisk er pakrevet.
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Mgate med:

16 sesonger pa SPOT'n

- Neste uke har jeg veert pa
SPOT'ni 16 ar.Pa den tida har
vi lagt omtrent en million
sviller.

SVEIN GRAADAL

Vidar Ekren moter Kjoreveiens utsendte
pé Elverum i oktober. Der er Sporom-
byggingstoget - SPOT 'n i dagligtale - pa
plass for & skifte sviller og ballast pa
Rerosbanen.

Ekren er anleggsleder pa arbeids-
maskinen som skifter skinner og sviller i
én og samme operasjon nér det er nod-
vendig. En skikkelig effektiv arbeidshest
nar den far noen timers uforstyrret spor-
tilgang.

Spennende
- Det var jo litt spennende da SPOT 'n
kom i 1985, sier Ekren. - Dette var noe
helt nytt i Norge og i hele Skandinavia.

Den 2. mai 1978 begynte unge Ekren
som banereparateraspirant pa Eidsvoll.
Siden har han gétt gradene. Pd SPOT'n
begynte han som reparator, fortsatte som
oppsynsmann i 1993 og ble anleggsleder
i-97.

- Nd kjenner du maskinen ut og inn?

- Ja, jeg vil pasta det. Det er ikke sd
mange skruer jeg ikke har vaert bortom.

En livsstil

De er atte faste mann pa denne maski-
nen. De soker seg dit og er med sesong
etter sesong.

- Liker du d ligge borte hjemmefra i
ukesvis i sommerhalvdret?

- Hm, ja, det er jo blitt en slags livsstil,
sier han og legger innpa en ny pris snus
mens vi sitter i losjivogna hans og prater.

- Her kan jeg stelle meg sjol til hvilket
tidspunkt jeg vil. Jeg slipper a ga inn pa
hoteller i arbeidskleer. Gar jeg rett ut
dora, er jeg pa jobb og er ikke avhengig
av bil. Dette er mye bedre enn hotell.

To og to mann har sitt lille hus med
kjokken og to soverom pd ei flatvogn.
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Toalett er pé stasjonen.

- L tillegg deler vi en vogn med dusj og
garderobe pluss ei vogn med felles opp-
holdsrom, der det bade er tv og tekjokken.

- Og kortstokk?

- Ja, vi spiller litt kort. Etter at vi starta
med SPOT'n, har vi forresten ikke spilt
pokeri det hele tatt. Vi har ikke tid.

Liker rallarlivet
Péd Rorosbanen jobbet de fra klokka 23
til 07.

- Atte timers skift er effektivt. Fra spo-
ret er klart, kan det ta en time for vi kom-
mer i gang med selve jobbinga, avhengig
av hvor langt vi ma kjore fra der SPOT'n
er parkert.

- Her er vi fire netter pa og tre netter
fri i helgene. Vi kommer fra mange kanter
av landet, noen far kort helg hjemme,

- Liten anledning til hobbyer og
familieliv nér dere ligger borte?

- Ja, det blir det. Savner det egentlig
ikke, har nok med a tenke pa jobben her.

Ingen tvil om at Vidar Ekren liker
rallarlivet langs skinnegangen.

Sammensveiset

Ekren forteller at de blir en sammen-
sveiset gjeng som béde jobber og bor
sammen i ukesvis ar etter ar. Det preger
ogsa samarbeidet pa maskinen. Alle vet
hva de skal gjore og stort sett ogsa hva
som er de andres oppgaver.

- Hua gjor dere pa fritida?

- Spiser og sover. En dag som i dag har
de fleste veert ute og sjekket sine ansvars-
omrader, sa det er klart for full drift til
natta igjen. Her er vi mest interessert i at
jobben skal ga bra.

Yrkesstoltheten holdes i hevd.

- Sover dere godt pa dagen under slik
jobbing?

- Det er veldig individuelt; noen treng-
er mye, andre greier seg med lite sovn.

Utfordringer

- Totalt pa denne jobben er vi rundt 50
mann. Det er en god del bade for- og
etterarbeid nar SPOT 'n er i virksomhet.

Folk fra Produksjonsomrade Nord er
med. I tillegg har vi svensk lok, ballastfor-
deler og pakkmaskin med svensk mann-
skap.

- Gjennom 16 sesonger har det vel
skjedd litt av hvert?

- Det har vaert nok av utfordringer, ja.
En gang pa Bergensbanen holdt vi pa &
'veelve’ med hele SPOT’n i naerheten av
Storurdi. Det var ganske kritisk. Vi hadde
sd stor overhoyde at strilen som rant fra
kaffetrakteren i forerhuset, gikk utafor
kolben!

- Etter denne episoden ble maskinen
bygd om.

Andre jobber

I fjor ar var maskinen nesten ikke ute. Ett
unntak var det nye dobbeltsporet pa
Vestfoldbanen der den la ny skinnegang.
Arbeidene pé Rerosbanen ble bestemt
etter at hastigheten ble satt ned pa etter-
sommeren.

Nar det faste mannskapet ikke er ute
med SPOT 'n, er de fordelt pa helt andre
jobber. En er vaktmann og fjerner tagging
langs Gardermobanen; andre har drevet
sporvedlikehold med pakkmaskin og
renseverk, mens én har veert pa oppmaling,

Selv har Ekren som anleggsleder
kontor i Oslo City.

- Jeg savner bade arbeidet og kamerat-
skapet en slik sommersesong. For ble jeg
litt urolig nar varen kom; lengtet ut pa
linja med sporombyggingstoget og
arbeidskameratene. N4 er hverdagen mer
preget av konkurranse, bade fra private
og internt i Jernbaneverket.

Ny rekord
Det er uvanlig a sette i gang store arbeid-
er sent pa hosten. Pa Rerosbanen ble det
skiftet 20.000 sviller pa tre uker i lopet av
12 skift.

- Vi satte ny rekord med 7.500 sviller
pa fire nattskift. Pa Bergensbanen bytta vi
300 sviller med sportilgang bare i 3 timer
og 20 minutter. Det var i tunneler og sne-
overbygg der vi er mer effektive enn
andre metoder.
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Leder: Vidar Ekren har gatt gradene,
bade pa baneavdelinga og pa SPOT'n
der han er anleggsleder. Like viktig som
diesel og hydrauklikkolje er nok snusen
for at SPOT'n skal gjore en fullgod jobb.
(Foto: Svein Graadal)

- Det har vert veldig fa skader pa
mannskapet. Tunge loft og ubekvemme
arbeidsstillinger kan det vaere, men det
er over sa kort tid at det gar bra, kan
'basen’ fortelle.

- Det blir vel penger av d ligge borte i
ukesvis?

- Det er ikke det som er interessant.
Det er ikke pengene som gjor at folk
soker seg til SPOT n, sier anleggslederen
pa en mate som gjor at jeg tror ham. Og
nér de ligger i losjivogn, mange titallsmil
hjemmefra og gjerne langt fra neermeste
tettsted, fortjener de hver krone de far i
diettpenger, spor du meg.

- Hvordan var det d fa eget kontor i
«glasshuset» i Oslo City etter 19 ar med
pukk under skosdlene og verktoy i hen-
dene?

- Det var veldig uvant; jeg var lite for-
beredt pa akkurat det. Jeg er veldig godt
mottatt i Baneservice. Enheten er vel-
dig bevisst pa a fa fram de dyktige.
Spesielt vil jeg rose ledelsen nér det
gjelder a fa fram det beste i hver enkelt
medarbeider. Dette gjelder pa alle ni-
vaer.

Tradisjoner
Vidar Ekren er fjerde generasjon jern-
banemann.

- Oldefar var oppsynsmann under
anlegget pa Dovrebanen i Drivdalen
der jeg har veert med og kjert SPOT 'n.
Béde bestefar og far var innvendig pa
stasjon. Far var blant annet stasjons-
mester pa Steinvik der vi skal skifte
sviller neste uke, sier anleggslederen.
Det er tydelig at han setter pris pa 4
fore tradisjonen i familien videre.
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Treffsikre

«slusker»

OPPDAL (Kjoreveien): Nar Sluskain og Dovrebanen moter
Kostebinderiet eller Tanta til Hepp Stars, er det litt alvor og mest goy.

Treffsikker: Kjell Ove Vognild er treffsikker med steinen. Han sammenlikner curling med sjakk.

TORE HOLTET

I den grad du blir forvirret over hva slags
bane vi befinner oss pa: Vi besoker
jernbanefolk pa curlingbanen i den
flunkende nye curlinghallen pa Oppdal.
Dovrebanens Bedriftsidrettslag stiller
med lagene Sluskain og Dovrebanen i
arets bedriftsturnering, og pa var opp-
fordring samles de til treningskveld.

De 10 spillerne innremmer at de ikke
har all verdens ambisjoner nar de sikter
steinen inn mot boet (blinken), og de er
blitt vant med at deres hobby pakaller et
smil - gjerne supplert med en ikke altfor
begeistret kommentar:

- Curling? Det er da ingen sport!!??

80 lag
Men visst er curling en sportsgren, en ut-
bredt sddan - sé lenge vi begrenser oss til
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Oppdal og omegn. Naermere 80 bedrifts-
lag er med i tre divisjoner, som igjen er
delt opp i flere avdelinger.

«Vire lagy ligger midt pa treet i andre
divisjon, og de har en tilleggsfunksjon ut
over & treffe arbeidskamerater i en uhoy-
tidelig atmosfeere: Curlinghallen pa
Oppdal er snart det eneste stredet som
binder noe av det gamle jernbanemiljoet
sammen. De to lagene samler folk fra
bade NSB BA og Jernbaneverket.

- For alle
- Etter at jernbaneposten forsvant - og vi
ikke lenger har noen unnskyldning for &
stikke innom stasjonen - ma vi spille
curling for 8 mete gamle kolleger, sier
curlingveteran Stig Morten Myran, som
jobber i BaneProduksjon Stremforsyning
pa Oppdal.

- Og curling er noe alle kan holde pa

(Foto: Tore Holtet).

med! forsikrer Tone Winger, til daglig
ansatt pi NSB Personaltog i Trondheim.

- Men det er en stor fordel & veere i
fysisk form. Kostingen kan ta hardt p4, og
det er viktig & ha et klart hode. Vér idrett
kan sammenliknes litt med sjakk, for-
klarer Kjell Ove Vognild, kollega av Stig
Morten. Mye av Kjell Oves fritid har siden
1989 dreid seg om curling. Leder av
Oppdal Curlingklubb har han ogsd veert.

Norsk curlings Mekka

Hvis curling ferst skulle bli en del av et
jernbanemiljo, matte det likevel skje i
norsk curlings Mekka - Oppdal. Pa et
tjern ved bade turisthotellet og jernbane-
stasjonen ble dette skotske spillet forsekt
allerede omkring 1930. Stenene ble im-
portert fra Skottland. Med datidens
hjelpemidler ble det imidlertid for kost-
bart & holde banen oppe.
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Da hotelldirektor Erik Schoneyder fant
igjen steinene pa loftet over 20 ar senere,
fikk han lyst til igjen & preve «dette noble
og interessante spill», som han selv kalte
det. Fred. Olsens Rederi, Norges Stats-
baner og A/S Norsk spisevognselskap
inviterte et skotsk lag til Opdal Turist-
hotel i februar 1954. Og da var det gjort.
Det samme aret ble Norges forste
curlingklubb stiftet pa Oppdal.

Skyting og curling

Til a begynne med var curling en uten-
ders aktivitet, og pa treningene hendte
det ikke sa sjelden at den flate runde stei-
nen stoppet i snoen — lenge for den vari
narheten av malet.

Flere og flere ymtet innpa at de kunne
tenke seg bedre treningsforhold, og tak-
ket veere et landsskytterstevne i 1993 ble
det virkelig fart i curlingsporten pa
Oppdal. Behovet for en hall under stev-
net var foranledningen til at det lokale
skytterlaget og curlingklubben ble enige
om 4 lage et spleiselag, og etter mye dug-
nad kunne en innenders ishall tas i bruk.

To ar senere ble hele hallen tatt av en
kraftig storm, med det lykkelige resultat
at den ble erstattet av en 10 ganger sa fin
hall. Bade forsikringspenger og en
iherdig dugnadsinnsats gjorde dette
mulig.

Kaffe og raffelkaku

Curlingsporten ble ikke ansett & veere noe
for de brede folkemasser den gangen
turistene utenfor Opdal Turisthotel fikk
servert drinker pa solvfat ute pa isen.

I dag selges det kaffe, raffelkaku og
polser. «<Kom som du erl» er mottoet til
Sluskain og Dovrebanen. Kjenn, alder og
tittel er ingen hindring, men det kan
veere en fordel 4 ha en hand tilgjengelig.
Om noen skulle komme pa & snakke om
sossesport, far spillerne pa jernbane-
lagene seg en god latter.

- Steiner og koster har vi tilgang pa
gjennom laget. Det eneste du trenger, er
et par sko med en sugesile og en glisdle.
Joggesko med en ekstra glisale gjor sam-
me nytten, mener Vognild, som likevel
innremmer at han trives bedre sammen
med kolleger i hallen pa Oppdal enn pa
curlingkongresser med vestkantdomi-
nans.

- De darligste kan bli best

Vognild er blitt en treffsikker curling-
spiller og den selvfolgelige scip-en. Han
stdr og peker mot venstre eller hoyre side,

avhengig av hvor
han vil at lagkame-
raten skal sette stei-
nen. To andre gjor
seg klar for a koste
for stenen kanskje
ender et helt annet
sted enn noen had-
de forestilt seg pa
forhand.

- Det fascineren-
de med dette spillet
er at det er sa ufor-
utsigbart. Et darlig
lag kan godt vinne
over et godt lag, hvis
det har litt tur.

- Men vi vinner
alltid de kampene
der motstanderen
ikke stiller opp! for-
sikrer Tone, for ti-
den eneste kvinne i
curlingleiren.
Verken hun eller
lagkameratene har
noen planer om a gi
seg. Derimot ser de
fram til @ mote et
nystartet jernbane-
lag i Halden. Hapet
er at det en gang
skal bli holdt et
jernbanemesterskap
i curling - gjerne pa
helt nye baner.

Gleder seg: De gleder seg til @ mote andre jernbanelag i
curling. Foran f.v.: Tone Winger, Kjell Ove Vognild og Hans
Olav Vognild. Bak f.v.: Reidar Duds, Odd Harald Bjerndal
og Stig Morten Myran. (Foto: Tore Holtet).

Dette er curling

® Skottland er curlingens vugge. Her er funnet steiner datert til 1500-tallet.

® [ Norge var Oppdal Curlingklubb ferst ute med organisert aktivitet. Bade
trenderklubben og Oslo Curlingklubb ble stiftet i 1954.

® Curling er et lagspill som tidligere ble spilt pa islagte vann. Né foregér praktisk
talt alt spill i ishaller.

® En curlingbane er 42 meter lang og fem meter bred.

® Hvert lag bestdr av fire spillere. Den ene er «skip» — lagets taktiske leder.

® Et lag spiller med atte steiner. «Malet» er boet — en sirkel pd rundt to meter
i diameter i enden av banen.

® Det gis ett poeng for hver stein som ender narmere sentrum av boet enn
motstanderens beste.

® Acurle er & skru steinen. Ved & koste foran steinen oppnar man at den glir
lengre og skrur mindre. Riktig kosting kan derfor veere helt avgjerende for

resultatet.

® Enkamp gdr over dtte eller ti omganger, alt etter hvilken type turnering som

spilles.

® [jernbanen er det registrert curlinglag pa Oppdal og i Halden.
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Forerlos bane til Fornebu?

Alt tyder pa at en forerlgs, auto-
matisk bane blir Iesningen for
kollektivtrafikken til Fornebu.

Seks personer fra Akershus har reist
verden rundt for & se pa forerlose bane-
lesninger. To baner skiller seg ut som
troverdige losninger; det er banelesning-
ene i Vancouver, Canada og i Singapore.

I mars maned vil Akershus fylkeskom-
mune og samferdselssjef Tom Granqvist
legge frem et forslag.

- Selve stasjonsplasseringen vil sam-
ordnes med bebyggelsen og naerings-
arealene som er der, og vi tenker ogsa at
banen som vil komme der,ogsé kan be-
nyttes til interne reiser pa Fornebu-
landet, sier han,

Singapore-losningen ser ut til & veere
den mest aktuelle av de to alternativene
som gjenstar som troverdige. 200 passa-
sjerer i hver vogn gjor at den kan frakte
8.000 passasjerer i timen. Den kan likevel
ikke fores videre inn pa trikkesporene i
Oslo.

- Denne forerlose automatbanen vil
sannsynligvis matte ga pa gummihjul og
pd en egen betongtrasé, avslutter sam-
ferdselssjefen. (NRK Ostlandssendinga)

Faerre ulykker

Seks personer mistet livet som folge av
jernbanedriften i 2001. To av de om-
komne var reisende, to ble pakjort i
sporet, mens to dedsulykker skjedde
pa planoverganger.

Tallene er vesentlig lavere enn for 2000,
som blant annet omfattet Astaulykken
og den store planovergangsulykken ved
Egersund.

En reisende falt av toget i fart ved
Herefoss pa Serlandsbanen og en rei-
sende ble drept da hun krysset spor en i
Sarpsborg for 4 rekke et annet tog i spor
to.

Ulykkene pa planoverganger skjedde
i Sande pa Vestfoldbanen og mellom
Tomter og Spydeberg pa @stre linje.
Statistikken viser videre at to personer
ble skadd med mulig varig mén, mens
fire ble pafert mer enn ti dagers syke-
fraveer.
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Autamatbane' Det bfu trolig lmmngen pa koilekrwulbuder til Fornebu.

Etterlysning

Norsk Jernbanemuseums nye
museumsbygg star snart ferdig og dpner
for publikum pa forsommeren 2003.

Utstillingene er under planlegging og
fordi de bygges som en gammeldags by-
stasjon, er temaet gitt: reisen. Bysta-
sjonen skal vise funksjonene i forbin-
delse med reisen, stasjonsmesterens
kontor, billettekspedisjon, reisebyrd,
venterom, restaurant og reisegodsek-
spedisjon - funksjoner som ble tydelig
markert med skrift pa veggene.

Mange av skiltene er samlet inn
tidligere, men museet mangler ett skilt:
Reisegods.

Vet du om et slikt skilt som ikke leng-
er er i bruk? Det kan vaere i neon eller
metall med malt skrift, alt mottas med
like stor takk!

Kontakt Norsk Jernbanemuseum,
Bjorg Eva Aasen tlf. 73163 eller Thor
Bjerke 73264.

Fribilletter
i Sverige

S] AB har besluttet at de ikke lenger vil
delta i det internasjonale FIP-samarbei-
det.

Fra og med 01. februar 2002 vil der-
for ikke svenske fribilletter (FIP-billett)
veere gyldige pé S] AB og TGOJ sine tog.
FIP-moderasjonsbevis og Nordisk Fri-
kort er heller ikke gyldige i Sverige fra
samme dato.

Linx er ogsa utmeldt av det interna-
sjonale FIP-samarbeidet. Vi minner om
at fribilletten ikke har gyldighet pa Linx-
togene, verken pa norsk eller svensk
side, pa strekningene Oslo-Stockholm
og Oslo Goteborg,.
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Dyster rekord

12001 ble 1716 dyr pakjert og
drept av toget. Det er en gk-
ning pa hele 320 dyr eller 23
prosent flere drepte enn aret
for.

Den storste pkningen har gétt ut over el-
gen, mens det var nedgang i tallet for pa-
kjorte og drepte reinsdyr. Ikke overras-
kende er Rorosbanen mest utsatt for elg i
sporet, mens Nordlandsbanen er mest
utsatt for reinsdyr.

Totalt antall pakjorte og drepte
fordelt pa dyreart i 2001:

Elg 819, reinsdyr 319, sau 220, radyr 196,
hund 95, ku 26, hjort 17, hest 11, orn 4,
moskus 2 og én gaupe, én rey, én grev-
ling, én katt, én okse, én trane og et
ukjent dyr.

Baner med flest drepte elg:
Rerosbanen 206, Nordlandsbanen 134,
Serlandsbanen 109, Gjavikbanen 107,
Bergensbanen 83, Dovrebanen 77,
Kongsvingerbanen 20, Solerbanen 17,
Hovedbanen 14 og Bratsbergbanen 13.

Baner med flest drepte reinsdyr:
Nordlandsbanen 294, Rerosbanen 21,
Raumabanen 2, samt én hver pé
Meriakerbanen og Ofotbanen.

Baner med flest drepte sauer:
Dovrebanen 74, Nordlandsbanen 32,
Merdkerbanen 29, Rorosbanen 22 og
Bergensbanen 19.

(Kilde: Banedatabanken)

JM 2000

JIL Trondheim innbyr til JM pa
ski - lardag 9. mars 2002 pa
Saupstad skistadion.

e Start kl 11.00, herrer 15 km og
damer 7,5 km (klassisk).

e [Egen trimklasse.

@ Lget barneskirenn med mulig-
heter for & prove skiskyting

e Startkontigent:
Herrer kr 140,-
Damer kr 100,-
Trim/barn kr 60,-

Pamelding til Leif E. Rekstad,
tlf 73 94 56 33 eller

e-post: lei.rek@c2i.net

Frist: snarest. Betaling ved start.

Overnatting

pa Britannia Hotell:

Pris kr 360,- pr pers i dobbeltrom,
enkeltromstillegg kr 205,-.

Best. av hotellrom skjer direkte til
hotellet: tIf 73 80 08 00 eller pr faks
738008 01.

Ved best. oppgis referanse

Tragisk rekord: Hele 1716 dyr ble pdkjort av toget og drept i fjor. Over halv-

parten av ofrene var elger i sporel.

(Foto: Anders Haakonsen)

«jernbanemesterskap, Harald An 08».
Hotellet ligger i Trondheim sentrum,
buss fra hotellet til skistadion kI 09.30.

Bankett lordag kveld

pa Lian restaurant:

Transport fra Trondheim sentrum til
Lian med Gréakallbanen (underholdning
og servering pa trikketuren).

Pa Lian blir det servert tre retters
middag, Grabbans spiller opp til dans.
Bar med alle rettigheter.

Pris kr 375,- pr pers.
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Bombardier ma

Problemene med Oresundstogene har
na fort til at togprodusenten,
Bombardier Transportation, har sagt seg
villig til & betale operatorselskapene 30
millioner svenske kroner i kompen-
sasjon.

NJT-reiser

ARSM@TE

Norsk Jernbanepersonales
Turistorganisasjon avholder arsmote
torsdag 21. mars 2002 kI 17.00 i
Kronerommet, Oslo S.

(Inngang fra bedriftskafeen Slurpen).

Dagsorden:

1. Beretning

2. Regnskap og beretning fra
revisorene og protokoll og
desisjonskomiteen.

. Kontingentfastsettelse

. Vedtektsendring

. Forslag

Valg

S U o W

Forslag som enskes behandlet bes
sendt formannen innen 10. mars.

Jernbanepost:
NJT-Reiser, Brevsentralen, Oslo S.

Vanlig post:
NJT-Reiser, postboks 286 Sentrum,
0103 Oslo.

Jernbanetelefon: 51573
Bytelefon: 23 151573

Erstatningen skal bade dekke forsinket
levering og de mange manglene som de
leverte togene har veert beheftet med.
Problemene har vert store og til betyde-
lig sienanse for de reisende. Folgene for
operatorne har vert inntektstap og okte

sy Tt

Betaler:
Produsenten av
Oresundtogene
er villig til a
betale S] og DSB
for sene leve-
ringer og
mangler.

(Foto: Jonni
Lassen, DSB)

driftskostnader.

Fortsatt forhandler S] og DSB med
Bombardier om en rekke problemer, men
de siste maneders drift viser en klar for-
bedring.

PC mot ugress

datateknikk for a bekjempe ugress.

Banestyrelsen i Danmark tar
som den forste baneforvalt-
ning i verden i bruk computere
som kampmiddel i vegeta-
sjonskontrollen.

PC-ene skal rett nok ikke gjore jobben
alene, men kombinert med digitale
kameraer pa en ombygd spesialvogn skal
datateknologien serge for 4 milstyre

3'}( e

Verdensnyhet: For forste gang i verden tar Banestyrelsen i Danmark i bruk

(Foto: Jens Hasse, DSB)

sproytevaeske mot faktiske forekomster
av uonsket vegetasjon. De digitale kame-
raene identifiserer ugraset og gir signaler
til PC-ene som utleser sproyteordrene.

Tidligere har man sprayet i ost og vest
to eller tre ganger i aret og hvert ar brukt
3.500 kilo med spreytemidlet Round-up.
Malet er med datastyrt sproyting a kutte
bruken av sproytemiddel med opp til 70
pl'DS{f]]t.
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Nytt fristende tilbud?

Det er flere tiar siden det gikk tog
direkte mellom Nordlandsbanen og
Dovrebanen. Det var da en sitte-
vogn fra nattoget fra Bodo ble
koblet pa dagtoget sorover i
Trondheim.

Nt ser det ut til at NSB Mellom-
distanse satser pd enda et produkt:
Agenda direkte fra Nordlands-
banen og videre mot sor. Et ny-
striglet BM 70 var det som sto i spor
I pd Hamar, nylig ankommet fra
Nordlandsbanen, i folge tog-
anviseren.

Muligens setter de BM 70 inn
nordpd til erstatning for alle BM
93-settene som nyter a bli stelt med
i et verksted, hvem vet. Hvordan de
fremforer elektrisk tog pa Nord-
landsbanen vites ikke. Som kjent er
den banen stromlos.

Viknet av dvalen:
Toganviseren hadde ikke veert i
bruk pa drevis. Da den viknet
av dvalen her om dagen, var
det virkelig et godt tilbud den
ville informere kundene om.
(Tekst og foto: Svein Graadal)

Ulf Adelsohn til SJ

Tidligere samferdselsminister
Ulf Adelsohn i Sverige er lan-
sert som etterfglger til Daniel
Johannesson som SJ-leder.

Adelsohn vil bli foreslatt av den néve-
rende samferdselsminister, Bjorn
Rosengren, pa et ekstraordinzert styre-
mete i selskapet om kort tid.

Under presentasjonen av Adelsohn
29. januar sa Rosengren at S] er viktig
for Sverige og at selskapet stér foran
store utfordringer.

- UIf Adelsohn har den erfaring og
kompetanse og det nedvendige enga-
sjement som jeg anser som nodvendig

for & styre den fremtidige utvikling i sel-

skapet, sa Bjorn Rosengren.

sl 1Y TT

Eget konkurranse-
tilsyn ved DB

Fra 1.februar har Deutsche
Bahn AG et eget konkurranse-
tilsyn.

Dr. Alexander Hedderich skal overvike
at DB AG tar konkurranseaspektet pa al-
vor. Hedderich vil arbeide mot det kon-
kurransenoytrale rutekontoret som er
under etablering, og han er kontaktper-
son for jernbaneoperatorer som matte
fole at de bli diskriminert, eller behand-
let pa en usaklig mate.

[ juni vil konkurranseovervikeren
presentere en omfattende rapport om
konkurransesituasjonen ved tyske jern-
baner.

—r e
= = 7 =

Kulturelt

ingenigrarbeid
To jernbanestrekninger, i Asia
og Europa, har kommet inn pa
Unescos kulturarvliste.

To jernbaner hoyt til fjells er kommet
med pd Unescos kulturarvliste. Begge er
stralende eksempel pa ingenierarbeid
fra siste halvpart av det 19. &rhundre, og
vitner om storhet og imperialisme.
Semmeringbanen over Alpene og

Darjeelingbanen i Himalaya viser hvor
viktig jernbanen var for a bringe utvik-
ling til utilgjengelige og neglisjerte om-
rader. De har hoy verdi som industriarv,
melder bladet World Heritage.

(Teknisk Ukeblad)




KI@REVEIEN nw.2- 2002

KJOREVEIEN

INTERNBLAD FOR JERNBANEVERKET

ANSVARLIG REDAKT@R:
Svein Horrisland

REDAKT@R:
Svein Erik Bakken

REDAKSJON:

Sindre Anonsen, 75707
Jofri Lunde, 57423

Stig Herjuaune, 72575
Harry Korslund, 55932

ADRESSE, REDAKSJONEN:

Svein Erik Bakken
Jernbaneverket HK

Boks 1162, Sentrum, 0107 Oslo
22455156

E-post: svein.erik.bakken@jbv.no

UTGITT AV:
Jernbaneverket, Stortorvet 7
Opplag: 4.750

Layout: Medieforum, Oslo
Trykk: Gan Grafisk, Oslo
Distribusjon: Bedriftssupport, linje 51062

INFORMASJON | JERNBANEVERKET:
HOVEDKONTORET

Etatsdirekter Svein Horrisland
(22 4)551 55

Informasjonsdirektor
Jan Erik Kregnes
TIf 224554 21

Region @st
Kjell Bakken (22 4)5 75 73

Region Nord
Stig Herjuaune (72 5)7 25 75

Region Ser
Sindre Anonsen (32 2)7 57 07

Region Vest
Truls Hegrenzes (55 9)6 61 00

JBV Utbygging, Oslo
Dystein Grue (22 4)5 59 33

Jernbaneverket

34

Nala i hgystakken?

Sekemotorer, sskemaskiner, sekeroboter,
hvordan virker de? Er det mulig a finne nala

i hoystakken?

Noen enkle knep kan gjore deg til en mer
effektiv informasjonsseker. Hvis du i til-
legg vet litt om sekemotorenes funksjo-
nalitet, finner du kanskje det du leter
etter neste gang,

® Analyser og spesifiser emnet: Finn
unike ord, forkortelser, synonymer.

@ Kan en organisasjon eller virksomhet
ha informasjon om det du er ute etter?
Finn deres nettsted forst.

@ Bruk avansert sok. Avansert er ikke det
samme som vanskelig, men gir flere
muligheter og gjor det enklere a spesi-
fisere og avgrense et sok. Her er noen
eksempler:

1. Filtyper:

Velg 4 soke kun pa Image i for eksempel
Google eller AltaVista hvis du er pa jakt
etter bilder.

2. Feltsgking

Mange sokemotorer har mulighet for
feltsoking. Man kan da spesifisere at
sokeordet skal finnes i for eksempel do-
kumentets tittel eller URL (nettadressen).

3.Boolske operatorer

AND OR NOT eller + og -

Boolsk seking brukes nar du vil soke pa
mer enn ett ord og krever at visse ord
skal/skal ikke vaere med i treffliste. Ikke
alle sekemotorer har boolsk seking.

4.Frase

Sek etter et navn, en tittel eller lignende
hvor ordenes rekkefolge skal forekomme
i den rekkefalgen du har tastet inn. Soker
du etter norsk jernbaneklubb setter du
ordene i en frase - «norsk jernbane-
klubb».

En oversikt over hvilke sokemotorer
som stotter ulike sokefunksjoner, kan du
finne i en oversiktlig tabell ved a ga til
denne adressen:
http://www.notess.com/search/
features/

Det mest relevante
star ikke alltid forst
Sekemotorene bruker ulike teknikker. De

om informasjon

Fra Biblioteket

viktigste er frekvens og lokalisering i
teksten.

Rangeringen kan pévirkes av blant
annet om sokeordet :

- star i tittelen

- er skrevet med storre fonter

- er nevnt mange ganger

- stdr pa en populeer side

- stér pé en side som mange andre nett-
steder har laget lenke til.

Nettsteder som er villige til 4 betale for
det, blir rangert overst pé lista hos noen
sokemotorer. Mange av kriteriene holdes
hemmelig av produsentene av soke-
motorene.

Siste nytt og nye nettsider

finner du ofte ikke

Du far hore om et nytt nettsted, men du
har ikke adressen (URL'en) og soker i
sokemotor. Du far ingen treff selv om du
har forsekt alle de gode tipsene ovenfor.
Det er flere arsaker til dette.

Bare én sokemotor oppdaterer
katalogen sin hver uke, de andre sjeldne-
re. Noen ganger kan det ta flere maneder
for et nettsted er registrert i en soke-
motor. Melder en selv nettstedet til en
sokemotor og kanskje ogsa betaler, kan
det ga raskere.

Eksempel:

Hosten 2001 kom det et nytt jernbane-
tidsskrift. Vi ville se om dette hadde en
nettside og sokte i store sekemotorer
som AltaVista, Google og Fast. Det ga null
treff. I dag er tidsskriftet blant de fire
forste treffene i Google og Fast, mens
AltaVista fortsatt ikke finner det.

Dette skyldes at andre nettsider na har
lagt opp lenker til tidsskriftets nettsted, en
av betingelsene for at en sekemotor skal
fange opp nye nettsteder. Du kan ikke fin-
ne igjen nettsteder gjennom en sokemo-
tor hvis det ikke finnes lenker til sidene,
eller hvis ikke noen har tipset sokemoto-
rens eier om at nettstedet eksisterer.

Internett gir ikke svar pd alle spors-
mél. Bibliotekets sider pa BaneNettet har
lenker til mange sokemotorer. Der finner
du ogsé et bra Internettkurs pa norsk
som gir mange verdifulle rad.
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Stor tunnel - ukjent firma

SANDVIKA (Kjoreveien): Jernbaneverket Utbygging inngikk nylig den farste tunnelkontrakten pa
det nye dobbeltsporet mellom Sandvika og Asker. Kontrakten pa droyt 425 millioner kroner gikk til
MIKA AS, et relativt lite og ukjent firma med base i Baerum.

Gleder seg: - Vi
gleder oss til d
bygge ny jern-

banetunnel i
Asker, sier
prosjektleder

Axel B. Olsen i

MIKA AS.
Kontrakten med
Jernbaneverket
Utbygging er
verdt 425
millioner, og er
den storste i
selskapets
historie.

(Foto: Olav
Nordli)

HARRY KORSLUND

- Kontrakten pa bygging av 3,6 kilometer
fielltunnel i nabokommunen Asker er den
storste i selskapets 13-arige historie, sier
Axel. B. Olsen i MIKA AS. Prosjektlederen
smiler mot vérsola og legger ikke skjul pa
at firmaet gleder seg til 4 ta fatt pa en
spennende jobb pé «<hjemmebane».

Erfaring og kompetanse
MIKA har feerre dr pd baken enn de fleste
av sine konkurrenter, men har allerede
gjort seg bemerket

- Vi har blant annet nylig avsluttet et
prosjekt i Rogaland til 300 millioner
kroner som gjaldt bygging av tunneler for
overfering av ravann fra Ryfylkeheiene til
i alt 13 kommuner pa Jeeren. I november
i fjor inngikk vi kontrakt pa 60 millioner
kroner med Statoil Mongstad om bygging
av en fjellhall for lagring av propan.

- Det er med andre ord ingen mangel
pa erfaring og kompetanse?

- Nei, selv om vi er et ungt firma, har
de fleste av oss lang og variert bakgrunn
fra anleggsbransjen. Selv har jeg blant
annet bakgrunn fra arbeidene med fast-
landsforbindelsen til Kristiansund. Den
gang satt jeg for ovrig som representant
for byggherren, og erfaringen fra den
andre siden av bordet kan jo fort komme
til nytte ogsa i dette prosjektet, smiler
Olsen.

40 mann
Tunnelen som MIKA skal bygge strekker
seg fra Solstad til Honsveien i Asker kom-
mune. Tunnelen vil bli drevet i begge
retninger fra et tverrslag ved Bikkje-
dammen om lag midtveis pa den 3,6 km
lange strekningen.

- Nar tunneldriften er i gang for fullt
vil vi ha om lag 40 mann fra egne rekker

veere i sving pa anlegget, forklarer Olsen.
MIKA vil selv utfere tunnelarbeidene,
men vil engasjere et annet firma til 4 sta
for transport av sprengstein og masser ut
av anleggsomradet.

- Hva blir det mest krevende med
tunnelarbeidene i Asker?

- Den storste utfordringen ligger
neppe i selve tunneldrivingen, men a
ivareta hensynet til anleggsnaboer og
andre berorte pa en best mulig méte.
Malet er naturligvis a gjennomfore an-
legget med minst mulig ulemper for om-
givelsene. Lykkes vi med dette, vil vi ogsé
i storre grad kunne arbeide i «ro og fred»
inne i tunnelen, sier Olsen.

[ kontrakten ogsa satt strenge krav til
tiltak og oppfolging for & unnga skader pa
natur og bygninger. Olsen peker blant
annet pa de omfattende kravene til
tetting av tunnelen.




