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sbanen 125 ar

Livsnerven for
skognaeringen

Rerosbanen er livsviktig for skognaeringen. Nedlegging av Rgrosbanen og Solgrbanen vil gi
60.000 flere store tammerbiler pa veiene og dramatisk hgyere transportkostnader. Helge
Urstrommen i Glommen Skogeierforening mener det vil bety drepen for hele nzringen.
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Signaler

Jernbanejubileer

I host star jernbanejubileene i ko. Forst ute er Rorosbanen
— vér forste stambane — som feirer hele 125 ar den

13. oktober. I november kan vi se fram til to hundre-
arsmarkeringer - da er det Ofotbanen og Gjovikbanen som Golfspillende jernbaneansatte etterlyser snille samborere.
kan feire at de ble apnet i 1902. For golfen tar nesten all fritida.

Det 4 oppné en hay alder er et tegn pa livskraft. Ved

ipningen representerte de en samferdselsrevolusjon, og
det er ingen tvil om at alle disse banene gjennom érene har 3
hatt en enorm betydning for de omréder de betjener.

Ofotbanen er det ingen diskusjon. Sa lenge det er malm i
svenske fjell, og s lenge banen gir s gode muligheter for
effektive godstransporter mellom nord og ser og pa Helt finsk i
Nordkalotten, er banen sikret et fortsatt langt liv. ]

Hvordan er det s& med jubilantenes framtidsutsikter? For 2 2 = ’

Den finske
De to andre banene har imidlertid stdtt mer utsatt til nar jernbanen
diskusjonene om reduksjon av det norske jernbanenettet satser stort - og
har pagatt. I slike diskusjoner er det viktig at en ogsd ser pa den satser an-
mulighetene disse banene har, og hva som kan gjeres for nerledes enn
oppné den beste garantien for et fortsatt godt liv - nemlig noe annet
at banene blir brukt. land i verden.

Gjovikbanen har stor andel av den samlede pendler-
trafikken fra omradet og inn mot hovedstaden. Det er et
godt argument. 1 tillegg tyder mye pé at denne banen er

blant de forste hvor persontogdriften skal settes ut pa
anbud. Etableringen av en slik konkurransesituasjon kan KJ @ REV E I E N 8-2002
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Roros-jubileet

Rgrosbanen -
var forste stambane

De forste jernbanestrekninger i
Norge ble etablert for a til-
fredsstille regionale og lokale
transportbehov. Det var ikke
mange som sa for seg sammen-
hengende, landsdekkende
jernbanelinjer. Et viktig steg
ble tatt da Rerosbanen ble
landets forste stambane.

REIDAR SKAUG HBYMORK

Jernbanen kunne vaere som «en bro mel-
lom vannene» var en vanlig oppfatning.
Derfor kunne ogsé en norsk spesialitet
som det «pihlske smalspor» - etter opp-
havsmannen Carl Abraham Pihl - vinne
fram pé bekostning av normalspor i stor
utstrekning norsk jernbanebygging. De
enkelte strekninger hadde jo allikevel
ikke noe med hverandre & gjore.

Til pningen med bat

Heller ikke da Rerosbanen ble dpnet i
1877, fikk vi noen stambane mellom
hovedstaden og stiftsstaden i nord. Den
feststemte forsamlingen som skulle fore-
ta Apningen, métte reise med bat pa
Mjesa mellom Eidsvoll og Hamar.

Det var ferst da jernbanen mellom
Minne og Hamar sto ferdig i 1880 at
Norge fikk sin forste stambane. Og det
skulle ga ytterligere 60 ar for denne
banen ble sammenhengende med et
spor som var like bredt hele veien.

Gjennombruddet for stambanen er
likevel sterkt knyttet til den 13, oktober
1877 da Rorosbanen ble hoytidelig 4pnet
pé hele strekningen mellom Rena og
Storen. Det gav sammenhengende jern-
bane mellom Hamar og Trondhjem.

Stykkevis og delt
Etter at Hovedbanen ble dpnet i 1854 og

kom i ordinzer drift, kom det krav om
flere jernbaner i landet. Kongsvinger,
Hamar og Trondhjem meldte seg pa sam-
tidig. Av erfaringene med den britiske
kapital til Hovedbanen ble resultatet av
disse kravene at vi fikk vare forste tre
statsbaner.

To av dem, Hamar-Grundsetbanen og
Trondhjem-Sterenbanen ble ogsé senere
ledd i var forste stambane uten at mange
skjenket det perspektivet saerlig opp-
merksomhet i 1850-arene.

Hamar-Grundsetbanen skulle knytte
@sterdalen til Hamar, og Trondhjem-
Sterenbanen skulle &pne opp for tran-
sport av tunge varer fra isolerte dalstrek
som Oppdal, Gauldal og Selbu, og ikke
minst lette transporten mellom Reros-
verket og stiftsstaden.

De forste smalspor

Den tredje av stambanene, Kongsvinger-
banen fikk i likhet med Hovedbanen
normalspor. Annerledes da med Hamar-
Grundsetbanen og Trondhjem-Steren-
banen. Na var Carl Abraham Pihl pd
banen og med ham kom holdningen om
mer jernbane for pengene nar sporet var
smalt.

Séledes ble begge stumpene av vir
kommende stambane bade i sor og nord
anlagt med en sporbredde p4 1067 mm.
Det var i tillegg begge steder i utgangs-
punktet sparsmal om a bygge jernbaner
beregnet pa hest som trekkraft! Slik skulle
det likevel ikke ga - heldigvis.

Profetisk drem i Trondhjem

Kravet om jernbane i Hamar ble reist like
etter at Hovedbanen ble &pnet i 1854,
Allerede den gang var tronderne tidlig
ute. Aret for ble tanken luftet om 4 fa til
en heste- eller lokomotivbane mellom
Trondhjem og Steren, og i Morgenbladet
sto en tronder fram i februar 1854 og
dremte om en bane helt fra Kristiania til

Trondhjem i lopet av de forste 50 ar.
Mannen var jo sanndremt skulle det vise
seg, men innlegget fra en oppdaling i
Trondhjems Adresseavis dret etter med
en plan om & fa anlagt en jernbane
mellom Trondhjem og Steren prestegérd
ble nok oppfattet som langt mer
realistisk.

Mens smalsporet var diskusjonstema
bade fra Hamar og Trondhjem, ble Pihls
traséforslag for Hamar-Grundsetbanen
godtatt uten lokaliseringsdebatt, og st.
hansaften 1862 ble den 38 km lange
banen mellom Hamar og Grundset nord
for Elverum dpnet.

Trondhjem - Sterenbanen bed pa at-
skillig storre problemer enn banen pa det
flate @stlandet - ogsa politisk. Forret-
ningsfolk i Kristiania ensket ikke en
Trondhjemsbane som kunne styrke
neringslivet i nord. Na var ogsd Indre-
departementet inne pd at Trondhjem-
Sterenbanen var begynnelsen pa en
stambane mellom Trondhjem og
Kristiania over Roros. Tronderne sto pa
og i august 1864 ble banen apnet til
Steren, en strekning pd 49 km.

Norsk lokaliseringsdebatt
«Mens planen om en stambane ennd la
og gjeerte i sinnene, ble det fra enkelte
hold arbeidet for en etappevis fram-
rykking nordover» — slik beskriver Einar
@stvedt i sin jernbanehistorie fra 1954 til-
nzermingen til den egentlige Rorosbanen.
Grundset-Amotbanen var forste etap-
pe; et privat forslag om a krysse over til
ostsiden av Glomma ble vraket. Men de
okonomiske tider var alt annet enn lyse
midt pa 1860-tallet. Det lysnet imidlertid
fram mot 1870, og det kom da for en dag
at ogsé regjeringen na tenkte stambane
og faktisk hadde utarbeidet planer ogsa
for en fortsettelse fra Amot til Storen.

Men her satte Johan Sverdrup og hans
tilhengere seg imot. I tillegg var det
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dukket for en lokaliseringsdebatt av
norsk kaliber. I tre dager diskuterte Stor-
tinget i 1869 om den store stambanen
skulle ga over Roros eller Kvikne, men
Grundset-Amotbanen ble vedtatt lenger
sor. Denne parsellen ble dpnet i 1871
med en beskjeden middag i venterom-
met pa Amot stasjon som markering.

Regros, Kvikne - eller Dovre?

Den korteste veg — eller bane - mellom to
punkter gikk utvilsomt over Tynset og
Kvikne fram til Storen. En slik trasé mel-
lom Amot og Storen ville ogsa vaere
enklere & bygge og driftsmessig lettere 4
holde d@pen om vinteren.

Men det var langs den andre traseen,
over Roros, at folk bodde og markedet
fantes. Det var nok en gang Carl Abraham
Pihl som sto for vurderingene, og i tillegg
til de to rerosbanealternativene ville de-
partementet ha vurdert en linje over
Dovre gjennom Gudbrandsdalen.

At en dovrebane ville koste 20 mill.
kroner, 8 mill. mer enn en rerosbane,
gjorde imidlertid at Dovrebanen falt
gjennom ved denne jernbanekrysningen.

Tilbake sto Kvikne mot Reros, og
regjeringen gikk sterkt inn for Reros
samtidig med at tanken om en sammen-
hengende stamjernbane til Kristiania ble

lansert. Det ble en meget hard debatt i
Stortinget. Johan Sverdrup, som stottet
Kviknelinjen, hadde et innlegg pa tre
timer der han blant annet pasto at i et
annet land enn Norge ville folk som
stemte for den lengre linjen over Roros,
bli tilradd a soke lege! Likevel seiret Roros
over Kvikne med 67 mot 44 stemmer. P4
Roros feiret man seieren en hel méned til
ende i mai 1872.

Sammenknytning

Arbeidet tok til pa hesten og var delti et
sonnafjells og nordafjells distrikt. Det
letteste terrenget var gjennom Qster-
dalen sor for Roros, mens pa nordsiden
var Gauldalen spesielt vanskelig 4 forsere.

Lordag 12. august 1875 kunne likevel
det forste lokomotivet kjore inn til Reros
stasjon nordfra. Sammenknytningen av
banen skjedde pa Alvdal stasjon 14. august
1877, og den 13. oktober samme &r kunne
kong Oscar II heytidelig 4pne Rorosbanen
pa hele strekningen Steren- Rena.

I sin tale uttrykte kongen at Dovre na
var «beseiret», men det var en misvisende
profeti. Tiden arbeidet for Dovrebanen
som ny og alternativ stambane mellom
Kristiania og Trondhjem, og i 1921 var
denne banen ferdig.

Modernisering - og hva sa?

I mellomkrigstiden ble smalsporet grad-
vis erstattet av normalspor. Tyskerne for-
serte «normaliseringen» under okkupa-
sjonen, og i august 1941 var hele jern-
banestrekningen over Roros sammen-
hengende med like bredt spor over alt.

Tyskernes hastverk forte rett nok til at
profilet ikke ble tilsvarende utvidet, og
karakteristikken av Rerosbanen som
«delvis omspikret» ble knyttet til skinne-
byttet under siste krig.

Bildet av Rerosbanen som trafikksvak
og noe stemoderlig behandlet har ikke
akkurat svekket seg de senere ar, Den
tragiske togkollisjonen pé Asta 4. januar
ar 2000 der 19 personer omkom, har ogsa
bidratt til a kaste lange skygger inn over
jubileumsbanen.

Tekniske forbedringer har fulgt i
Astaulykkens spor, men det overordnede
sporsmal i jubileumsaret er knyttet til
hvilken rolle de bevilgende myndigheter
onsker at jernbanen, inklusive Roros-
banen, skal spille i fremtiden. Med de ut-
sikter til bevilgninger som na er i sikte, er
det en fare for at var forste stambane
ogsd blir den som blir forst nedlagt.

hoeymork@online.no
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Roeros-jubileet

Jernbanen er |
framtid |

TYNSET (Kjoreveien):
Asta-ulykken rystet en hel
nasjon. - Nedsnodde spor og
togstopp etter ulykken gav
meg nok et stokk. For uten
Rerosbanen blir vi mer avsides,
og det er jernbanen som er
framtidens transportmiddel,
sier lederen av Rgrosbanen
Jernbaneforum, Dag-Henrik
Sandbakken.

-SVE!N ERIK BAKKEN

- Flere enn jeg ble skremt av tanken péd en

framtid helt uten tog da togene ble borte
fra Rerosbanen i flere uker som folge av
ulykken. Flere kontaktet meg og ba meg
jobbe for & fa i gang toget igjen, fortsetter
Sandbakken.

Foruten & veere leder av interimsstyret
for det nydannede Rorosbanen Jern-
baneforum, er Sandbakken ordferer i
Tynset og leder av Regionradet for fjell-
regionen.

Positiv vekker
- Mange av de som i stedet matte ta seg
fram pa is og glatt fore pa riksvei 3, var

glade for at toget kom tilbake. Slik sett ble

en

Asta-ulykken en positiv vekker for
Rerosbanen som den viktigste kommuni-
kasjonen som vi kan ha med sentrale
strok i Norge, sier han.

- Behandlingen av arets budsjett og
Kollektivmeldingen i Stortinget viste med
all tydelighet at de midlene til jernbane
som var forespeilet i Nasjonal transport-
plan, ikke kommer som forventet. Vi
skjenner at Jernbaneverket ma ompriori-
tere. Rerosbanen er utsatt fordi de mest
befolkningsrike omradene vil bli prioritert.

- Dersom vi mister jernbanen, sitter vi
kun igjen med bil og buss og et tilbud
som bade er ulykkes- og miljpmessig
darlig og lite framtidsrettet. Derfor har
Norge et ansvar for at ogsa denne
regionen har et transportalternativ med
et potensial som hele landet kan dra
nytte av.

Politisk vilje
Sandbakken er ikke alene om & ville
redde Rorosbanen. N4 er det ifolge ham
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Sandbakken, som na leder Rordasbanen Jernbaneforbum.

bred geografisk, politisk og nerings-
messig enighet om Rorosbanens viktige
rolle i dag og ikke minst i framtiden. Det
er ogsd enighet om & kjempe aktivt for at
banen skal besta.

- Vi er enige om at Regionradet skal
prioritere og bruke penger og ressurser
pa dette arbeidet. Det er med andre ord
politisk vilje til & gjore Rorosbanen

Jernbaneforum til et aktivt verktoy.

Men det har ikke alltid veert en slik
positiv interesse for Rerosbanen:

- En del representanter for regionen
og stortingsrepresentanter fra Hedmark
har veert veldig klare: Bare vi blir kvitt
Rorosbanen, vil vi fa mer penger til vei.
Ved hjelp av fakta har vi klart 4 over-

bevise de fleste om at slik vil det ikke bli.

v

Viiknet: - Asta-ulykken ble en positiv vekker. Vi ble skremt av tanken pa en framtid uten tog, sier Dag-Henrik

(Foto: Svein Erik Bakken).

- For et ar siden gikk jeg og ordfereren
i Os ut og talte for bade Rorosbanen og
riksvei 3. Vi fikk da en del leserinnlegg
imot oss. Det gar ikke an 4 si som Ole
Brum: ja takk til begge deler. Vi ma velge,
mente mange. Den holdningen har na
snudd. Nd er det bred enighet om ogsa &
jobbe for Rerosbanen. Det er veldig
positivt.
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Roros-jubileet

Sentral godsbane

- Hvordan skal dere overbevise regjeringen
og Stortinget om at en bane pa hele 38 mil
- med kun et befolkningsgrunnlag pa
rundt 75.000 - bor overleve?

- Det er veldig smalsynt om vi i Norge
satser pa bilen nar de aller fleste andre
land i Europa satser pé toget som trans-
portor av gods. Vi kan derfor ikke gé inn i
framtiden i Norge med bare bilen som et
alternativ for godstransporten. Ogsa av
hensynet til miljoet er vi nedt til & finne
fram mer framtidsrettede losninger for
gods enn kun biltransport.

- Det er forst og fremst Rorosbanen
som sentral godsbane for naeringslivet i
Hedmark og transittbane mellom Midt-
og Nord-Norge, Oslo-omradet og Europa
som kan legitimere de investeringene
som trengs pa Rorosbanen. Hovedfor-
delen for Rerosbanen er heyden over ha-
vet. Rerosbanen er 400 meter lavere pa
sitt heyeste punkt enn Dovrebanen. Det
sier seg sjol at det har stor betydning.

- Nér en forst har en bane for gods, er
det naturlig & tenke seg at en kan kjore
persontog pa den samme banen.

Realistisk eventyr

- Nér du kjorer pé dagens Rerosbane, foles
det som d kjore trikk som rister og skaker
seg fram gjennom og over hundrevis av
svinger og planoverganger, og som stadig
mé ned i krabbegir mens bilene suser
forbi pé Riksvei 3. Hva skal til for at
Rerosbanen blir det verkteyet for distriktet
som dere onsker den skal bli?

- Det krever investeringer slik at
banen blir vesentlig bedre og reisetiden
betydelig kortere. De alvorlige ulykkene
pa riksvei 3 koster samfunnet enorme
summer. Jeg er derfor overhodet ikke i
tvil om at investeringer i Rorosbanen er
lonnsomt for Norge. Det vil igjen fore til
at mange flere vil ta toget.

-Vier en av de regionene i Norge som
har lengst reisetid til Oslo. Det er en ut-
fordring vi er nad til & gjore noe med, og
da er det kun toget og ikke noe annet
transportmiddel som kan lose det. Derfor
er jeg veldig opptatt av at Rerosbanen
skal besta.

- Hva bor reisetiden med tog pa de 34
milene til Oslo komme ned i?

- Ikke s& mye over tre timer, mot rundt
fire og en halv time i dag. A reise til Oslo
pa rundt tre timer vil vaere et eventyr,
men det er fullt mulig a fa til. Da vil vi
fole at vi har en helt annen beliggenhet.

Bedre og rimeligere

- Nér det er sagt, mener jeg at ved a ta i
bruk mangfoldet her i landet kan vi drive
«A/S Norge» pa en bedre og rimeligere
méte. Det finnes ressurser her som bade
er bedre og billigere enn i sentrale strok.

- Innen virksomheter som revisjon,
regnskap, okonomi og radgivning har vi
et bredt og levende miljo, hvor hoved-
tyngden av kundene ligger i Oslo-om-
radet. Dette gir det an a utvikle videre.

- Vi har jevnt over lavere lonninger og
bokostnader og mer stabil arbeidskraft.
Alt dette er viktig i den store sammen-
hengen. Derfor mener jegat vima ta i
bruk hele landet ved & legge en god infra-
struktur, noe som i neste omgang vil
gjore det rimeligere & drive Norge.

Nye arbeidsplasser
- Hvor viktig i denne sammenhengen er
det at Rorosbanen overlever?

- Det er veldig viktig for det er pa
banesiden vi har potensialet for kortere
reisetid. Det er tjenesteytende naringer
som utvikler seg. Mye av tjenestene kan
utfores her, men da betyr reisetiden til
kundene en god del. Derfor er det viktig &
kunne hente ut potensialet som kortere
reisetid med toget vil veere. Far vi ned
reisetiden, kan vi fa ytterligere nye
arbeidsplasser her i vér region.

Ut av oljeskyggen

- Hvordan skal dere overbevise samferd-
selsminister Toril Skogsholm og Stortinget
om at de mé satse pa Rorosbanen?

- Det er like viktig & fa gods over fra bil
til bane her i Norge som i EU.
Regjeringen har sjol ved naeringsminister
Ansgard Gabrielsen uttalt at « det indre
ostland, Oppland, Hedmark og omrade-
ne mot Roros, sliter med dystre utsikter.
Det er forst og fremst her de nerings-
politiske utfordringene kommer i drene
framover.»

- Med andre ord peker neeringsminis-
teren pa det samme faktum som tidligere
statsminister Odvar Nordli var meget
opptatt av, nemlig a fa det indre
Ostlandet ut av oljeskyggen, som han
kalte det.

Ikke syte

- Investeringer i infrastrukturen kan sam-
funnet dra nytte av i lange tider. Tenk
hvor lite vi har gjort med Rorosbanen pa
alle de drene og hvilken samfunnsnytte vi
har hatt av den investeringen. Den er
stor.

- Hva slags virkemidler vil dere ta i
bruk?

- Vi er ikke ute etter 4 syte, men 4 vise
hva som kan oppnas ved a ta i bruk
regionen. Vi vil forst og fremst satse pa
saklig informasjon. Via utredninger vil vi
vise hvilken samfunnsnytte dagens
Rorosbane gir, og hvilken nytte og hvilket
potensial banen kan ha i framtiden om
det satses pa den. I tillegg vil det vaere
viktig for oss 4 bygge allianser i kampen
for Rerosbanens framtid, avslutter leder
Dag-Henrik Sandbakken i Rerosbanen
Jernbaneforum.

vein.erik.bakken@jbv.no

Fakta om
Rorosbanen
Jernbaneforum

® Rorosbanen Jernbaneforum
ble etablert tidligere i ar.

® [nitiativtaker var Regionradet for
fiellregionen, som bestar av
kommunene Os, Tolga, Tynset,
Alvdal og Rendalen i Hedmark og
Tydal, Haltdalen og Reros i
Ser-Trondelag.

® Hedmark fylkeskommune er
med, og Ser-Trondelag fylkes-
kommune har en observator
i radet.

® Hovedmalet til Rorosbanen
Jernbaneforum er at Rerosbanen
skal besta og utvikles som en
banestrekning for gods og
persontrafikk.

@ Rorosbanen Jernbaneforum skal
holde seg oppdatert, iverksette
undersokelser og forskning som
kan belyse betydningen av banen
og jobbe opp mot og tale Roros-
banens sak overfor sentrale
myndigheter.

@ Rorosbanen Jernbaneforum ledes
av et interimsstyre. Forumet vil
bli formelt stiftet sa fort som
overhodet mulig. Malet er & fa
med alle kommunene langs
banen fra Storen i Ser-Trondelag
til og med Hamar.
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ELVERUM (Kjoreveien): ‘ | Dramatisk:
- En overgang fra bane til bil vil | - Overfores tom-
oke kostnadene for transport ¢ iy
fra jernbane til
av skogsprodukter over lange bil, vil det fé dra-
avstander med 30 prosent. matiske konse-
Reros- og Solgrbanen er livs- kvenser for skog-
iktiae for narin . neeringen, advarer
viktlg sking genl disponent Helge
Hedmark, og en nedleggelse av Ussirampen]
banene vil vaere drepen. Slommen
Skogeierforening.
SVEIN ERIK BAKKEN (Foto: Svein Erik
Bakken).

Det sier disponent i Glommen Skog-
eierforening og medlem av interimsstyret
for Rerosbanen Jernbaneforum, Helge
Urstremmen, til Kjoreveien.

Hovedpulsarer

- Skogbruket i Hedmark produserer et
par millioner tonn ulike skogsprodukter i
dret, har 3-4000 ansatte og en samlet ver-
diskapning pa ca 4,5 milliarder kroner.
Sveert mye av trevirket og skogsprodukte-
ne skal transporteres over store av-
stander, fortsetter Urstrommen.

- I Hedmark er Rerosbanen og Solor-
banen hovedpulsarene for skogbruket.
Rundt halvparten av skogsproduktene
som produseres i fylket, blir fraktet pa
disse to banene, mens naeermere 60
prosent av alt trevirke fra @sterdalen gar
pa Rerosbanen.

- Dersom det blir stopp pa tran-
sporten av temmer pd jernbanen i
Hedmark, vil det bety hele 60.000 flere
store vogntog med toemmer pé det norske
veinettet i ret. Bare i Oslo vil en fa 300
flere vogntog med temmer i dognet,
opplyser han.

Eneste vettuge

- Det er helt tullete 4 kjore tommer fra
Osterdalen til for eksempel Halden eller
Karlstad i Sverige med bil. I tillegg blir det
opplagt mye dyrere og helt feil
samfunnsmessig.

- Av alle rammebetingelser, skatt eller
hva det matte veere, er transportkost-
nadene helt avgjorende for skogbruks-
neringen. Kostnaden til transport betyr

like mye i var bransje som lenninger. En
overgang fra bane til bil vil i mange til-
feller oke transportkostnadene over lange
avstander med 30 prosent, og da er vi
ferdige.

- Jernbane er derfor den eneste vettu-
ge transportform for trevirke og skogs-
produkter over lange avstander. Bilen
kommer aldri til & sld en god jernbane pa
dette omradet.

Livsviktig
- Hvorfor engasjerer Glommen Skogeier-
forening seg i Rorosbanen Jernbaneforum?
- For skog-
nringen i Oster-
dalen er banen
livsviktig. Tid-
ligere tenkte vi
ikke engang
tanken pa at
banen skulle
legges ned. Na

«Hvem vil
investere i
skogsnaering-

en om vi far

den dyreste er faren reell og
det er bakgrunnen
frakten?» for vért engasje-

ment det siste dret.
- Interessen for jernbane-

transport i virt omréde er generelt
okende. Derfor er det meget uheldig at
CargoNet har endret sin transportpolitikk
og gatt vekk fra vognlast til kun 4 sette
opp hele godstog. Norge er vel det eneste
land i verden som ikke lenger har vogn-
last pd jernbane.

- Konsekvensen for skogsindustrien i
virt omrade er betydelige. Flere trelast-

bruk som solgte til Rogaland og Ser-
Tyskland, falt ut av disse markedene.
Frakten med bil ble for dyr. Her snakker
viom flere titusener av tonn

Dramatisk
- Hva kan Rerosbanen Jernbaneforum og
neeringslivet gjore for a fi samferdsels-
minister Toril Skogsholm og Stortinget til
d satse pa Rorosbanen?

- Vi vil se pa nye muligheter for mer
gods pa Rerosbanen bade fra det lokale
og nasjonale markedet. Videre ma ikke
neeringslivet lenger veere usynlig i debat-
ten om jernbanens framtid. Det vi kan og
ma gjore, er  bidra i den politiske
debatten med neeringslivets synspunkter.

- Hvordan f til det?

- Vi har bedt @stlandsforskning lage
en konsekvensutredning om stopp pa all
frakt av skogsprodukter pé jernbanen.
Her regner vi med a kunne fi en del
interessante betraktninger bade for
neringen og for samfunnet. Utredningen
skal veere ferdig i desember.

- Hva forventer du deg av den?

- Vi kommer til & fi en beskrivelse av
betydningen av & ha jernbanen for frakt
av skogsprodukter og hva som skjer om
jernbanen legges ned. Alt na vil jeg hevde
at det vil bli dramatisk. Da vil vi fa de
heyeste transportkostnader i Norden, og
hvem vil investere i dette distriktet om vi
fér den dyreste frakten? avslutter dispo-
nent Helge Urstremmen i Glommen
Skogeierforening.

svein.enk.bakkentjov.no
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Godsbane

med

persontrafikk

TRONDHEIM (Kjoreveien): - Rerosbanen er absolutt levedyktig
og banen har et klart utviklingspotensial i darene som kommer.
Med de riktig handgrepene vil den bli bade lsnnsom og attraktiv
for kundene. Spesielt interessant er tanken om en godsbane med

persontrafikk.

DAG SVINSAS

Regiondirektor i var nordligste region,
Morten Morch, stuper pa ingen mate
ned i skyttergraven nar Rerosbanens
fremtid kommer opp pa agendaen.

God standard

- Vi er heldige som har et «dobbeltspor»
mellom Trondheim og Oslo. Det ma veere
utgangspunktet. Standarden pé Roros-
banen er god. Den tilfredsstiller alle krav
til aksellast pa 22,5 tonn. Like fullt gjen-
star det 4 skifte sviller for rundt 200
millioner kroner. Noen av svillene feirer
dessverre 50-drsjubileum. Det er ogsa
behov for noen titalls millioner kroner til
drenering og fjellsikring; bruer trenger
sandblasing, maling og utskifting. [ til-
legg trengs nodvendig vedlikehold pé
elektrosiden.

Billigst i landet
- Det er lave driftskostnader pa denne
banen. Rerosbanen er faktisk «billigst i

landet». P4 plussiden i regnestykket kom-

mer naturligvis ogsé reduserte nadven-
dige investeringer pa Dovrebanen der-
som vi klarer & fa overfort godstrafikk fra
denne banen til den estlige. I tillegg vil
Dovrebanen fa frigjort kapasitet, mener
Morten Merch.

- De siste manedene har vi merket
kraftig okning i sd vel interesse som
engasjement blant béde politikere og
naeringslivs langs Rorosbanen. Jernbane-
forum Rerosbanen er dannet; parallelt
med dette ser vi at lokale og regionale
politikere tar turen til Oslo for & sette
fokus pa banen. Ogsé lokale media stiller
spalteplass og beste sendetid til dispo-
sisjon for temaet.

10

Hovedpulsare

- Skogsbruksnaeringen gér lengst i
skrekkvisjoner for @sterdalen uten jern-
bane. Og som kjent er det en del treer i
dette dalforet...

Morch lar utsagnet henge i luften og
legger til at stadig flere skogsfolk beteg-
ner Rorosbanen og Solerbanen som
skogbrukets hovedpulsare.

Fortsatt med neeringslivsbrillene pé
ramser han opp flere store bedrifter som
er potensielle storbrukere av godstrafikk
pé skinner: HAG pa Roros, Synnove
Finden, Gilde, samt flere representanter
fra landbruket.

Region Nords plankontor har utarbei-
det en bred analyse av Rerosbanen der
nearingslivet star sentralt i flere sammen-
henger.

Punktlighet

- Punktlighet er et begrep som er alfa og
omega for dagens og ikke minst morgen-
dagens kunder, Morch...

- Helt Klart, og dette er en utfordring vi
bade ma ta tak i og lose rimelig kjapt.
Innfering av fjernstyring mellom Hamar
og Roros har doblet punktligheten. Fort-
satt gjenstar fjernstyring mellom Roros
og Storen. 12001 ble det lagt kabler for
cirka 17 millioner pa denne strekningen,
og jeg vil tro det gjenstér investeringer i
storrelsesordenen 55 millioner. Far vi det
pé plass innen rimelig tid, vil punktlig-
heten selvfolgelig bli enda bedre!

Fjernstyring

- Glem heller ikke at fjernstyring gir okt
kapasitet med flere tog pa sporet; det
matcher vare tanker for Rerosbanen for-
treffelig. Effektiviteten oker ved at til-
gangen til sporet for drift og vedlikehold

Optimist: - Standarden pd Rorasbanen er g

bedres. Samtidig oppnar vi en reduksjon i
faste kostnader.

- Sikkerheten okes ved at uhell vil bli
oppdaget tidligere. Sannsynligheten for
menneskelige feil blir mindre, og skinne-
brudd vil bli avdekket. Fjernstyring er
dessuten nokkelen for en ensartet
driftsform med resten av landet.

@nskelisten
- Hvilke andre investeringer har du pa
onskelisten?

- Ogsé Rorosbanen har behov for
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ytterligere sanering av planoverganger.
Her vil vi komme et godt stykke pa vei
med 20 millioner kroner. Vi har dessuten
behov for nye kryssingsspor pa Barkald
og i Rugeldalen, og til sammen vil nok
disse komme pa rundt 37 millioner
kroner,

Fokus pa milje

Det norske samfunn fokuserer stadig
sterkere pa milje, og spersmélet er ikke
mindre aktuelt i @sterdalen. Hvilken
bilist har ikke fatt sladrespeilene pa bilen

fylt av skremmende, digre trailere som
dundrer forbi uansett veer, fore eller tid
pa degnet? Smadret vegstov, tung eksos
og forurensing av natur er andre stikkord.
I tillegg skjer det vesentlig flere og storre
ulykker med trailere enn med jernbane.

- Rent energiokonomisk er Raros-
banen ogsa a foretrekke med heyeste
punkt hele 400 meter lavere enn Dovre-
banen.

- Det er ogsd over en time kortere
kjeretid fra Roros til Hamar med tog enn
bil. Et klart forbedringspunkt her er imid-

(Foto: Svein Erik Bakken)

lertid forbindelsen videre. Spesielt tenker
jeg pa muligheten til a dra videre med
vdre intercity-tog til Oslo. Undersokelser
viser nemlig at osterdelen fér stadig mer
a gjore i hovedstaden pé bekostning av
Hamar, papeker regiondirektor Morten
Morch.

dag.svinsaas@jbv.no
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Kakefest: - Lillian og Jo .-'ngerers ﬁn Dah

| Bakeri og Conditori skal sorge for drets kakefest nar Rorosbanen fyller ar.

(Foto: Per Erlien Dallokken)

Kakeparty og festmiddag

ROROS (Kjoreveien): Stambanen Rgrosbanen feirer sine forste 125 ar med a invitere befolkningen pa

Raros til et gedigent kakeparty pa Reros stasjon.

Jernbanens felleskap

STIG HERJUAUNE
Det er jernbane-Norge som presenterer Fa kta om
Et lite konditori pa Reros har fatt en be- seg pé jubileumsdagen. BaneProduksjon,
stilling pa 2000 kakestykker som skal NSB BA, BaneTele og Jernbaneverket vil i Rﬁ ro Sba nen
serveres pé stasjonen sondag 13. oktober.  felleskap feire dagen. ® Hovedsporet fra Hamar til Storen

Dette blir det storste partyet pa Roros

BaneProduksjon vil vise fram utvik-

er pa 385 kilometer.

siden 1872, da nyheten om Rerosbanen lingen i redskaper gjennom Rarosbanens ® Sidespor og stasjonsspor er pa til
kom til Bergstaden. Budskapet endte opp  livssyklus. BaneTele presenterer fram- sammen 20 kilometer.
i en veritabel folkefest som varte i flere tidsutstillingen «Den digitale stasjon». ® Banen har hele 550 planover-
dager. NSB vil engasjere de yngre i lek og spill, ganger, derav 58 er sikret med
mens Jernbaneverket viser en historisk veibommer.

«Apen stasjon» utstilling og serverer bursdagskake. ® Banen er fjernstyring mellom
Det er altsa i historisk &nd at Rerosbanen Hamar - Roros.
inviterer til kakefest pa stasjonen. Kake- Festmiddag @ Pistrekning Roros - Storen styres
servering er imidlertid bare en liten del Feiringen begynner allerede dagen for trafikken manuelt.
av folkefesten denne dagen. med en festmiddag pa Bergstadens Hotell. ® 150 sporveksler.

Forst av alt vil Reros stasjon bli re- Samtlige ansatte pa Rerosbanen er invi- ® Seks tunneller - den lengste er
dpnet. De siste to drene har stasjons- tert. Det samme er de 13 ordfererne langs 1180 meter
bygningen vart gjennom en storre reno- banen, samt fylkesordforerne og fylkes- ® 225 tonn’s aksellast.
vasjon. I tillegg er utearealet lagt til rette mennene i Hedmark og Ser-Trendelag. ® 130 km/t er storste hastighet.
for 4 gjore stasjonen til skysstasjon med [ forbindelse med festmiddagen blir ® Kapasitet er 45 tog i dognet.
plass til bade buss og taxi. Parkanlegget den nye boken om Rerosbanen lansert. ® 2] stasjoner.
p4 Roros stasjon vil ogsa vere ferdigstilt Det er forfatterne Roar Stenersen og Thor ® Roros stasjon har det lengste

til den store festdagen.

Olav Bjerke ved Jernbanemuseet som
stdr bak verket.

stig.herjuaune@jbv.no

kryssingssporet pd 800 meter.
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Verdifullt arbeidsredskap

Hva slags funksjon skal Rerosbanen ha i
framtiden? Plankontoret i Region Nord
har analysert sporsmalet og laget en rap-
port som ifplge banesjef Tor Rerosgard
blir et nytt arbeidsredskap.

Rapporten, som er fort i pennen av
overingenior Vigdis Landheim, konklude-
rer med at Rorosbanen i enda sterkere
grad enn tidligere méa vurdere sin fremti-
dige rolle.

Reros-Hamar

NSB har signalisert flere avganger
mellom Reros og Hamar, mens det ikke
foreligger slike planer for Trondheim-
Roros.

- Jernbaneverket ma pa bakgrunn av
disse signalene som NSB gir, vurdere
hvilke banestrekninger og stasjoner som
det skal satses pd, heter det i rapporten.

Gods
Satsing pa godstransport pekes ut som et
annet satsingsomrade.

- Skal samfunnet na sin nullvisjon i
forhold til ulykker, er Rerosbanen som
avlastning for riksveg 3 med sin store del
av tungtransport, meget viktig skriver
Landheim pa vegne av plankontoret.

Skysstasjoner

Rorosbanen er en historisk viktig bane
for @sterdalen og fjellregionen i Hedmark
og Ser-Trondelag. Banen har vaert med
pa d utvikle livskraftige kommuner og gitt
grunnlag for et livskraftig naeringsliv.

Men toget har mistet mye trafikk til
andre transportmidler.

Na vil Jernbaneverket blant annet
mote denne utfordringen ved a opprette
skysstasjoner der trafikk mellom ulike
transportmidler samordnes. For Reros-

Tenker nytt: Overingenior Vigdis
Landheim (t.h.) har analysert Roros-
banen og tenkt nye tanker sammen
med plansjef Anne Skolmli og bane-
sjef Tor Rerosgard.

(Foto: Stig Herjuaune)

banen er disse stasjonene aktuelle d vur-
dere som skysstasjoner: Storen, Roros,
Os, Tolga, Tynset, Koppang, Rena,
Elverum og Hamar.

- Jernbanen

Hedmarksskogbrukets | h
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BaneTele gratulerer
Rgrosbanen med 125 ar!

Med Norges mest moderne nett, fokus pa kundeservice og en fleksibel
organisasjon er vi klare til 3 ta i mot din utfordring.

Vil du vite mer?
Ring kundeservice pa telefon 22 45 55 20 (internnummer 800).

BaneTele
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VI GRATGLERER

- og takker alle vare kunder

for 125 ars samliv,

de forste 44 ar som eneste togforbindelse
mellom @stlandet og Trendelag.

Vi satser framover for & bidra til

utviklingen av @sterdalen og Reros-regionen.
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K gﬁro&é anen [25 ar

REGIONRADET
FOR SOR-OSTERDAL

Elverum, Engerdal,
Stor-Elvdal, Trysil og Amot

Vi gratulerer
Jernbaneverket
med Rorosbanens
125 ars jubileum!

Bane Energi
gratulerer Jernbaneverket
i forbindelse med

Rorosbanens 125 drs jubileum.

Vi ser fram mot et fortsatt fruktbart

og givende samarbeid.

BaneEnergi

www.baneenergi.no

°*BaneService

- forst i sporet

125 dr - ingen
alder for et sa
godt spor!

mot et fortsatt godt
samarbeid.

www.baneservice.no

Gratulerer!

Regionridet for Fjellregionen
gratulerer sa mye med
Rerosbanens 125-ars jubileum.

Vi arbeider med a starte
Rerosbanens Jernbaneforum
og satser pa Rorosbanen
ogsa i framtida!

REGIONRADET
FOR FJELLREGIONEN
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Loten kommune e Ban e Partn er

gratulerer Jernbaneverket
med Rgrosbanens 125 &rs
jubileum!

Vi gratulerer

Rorosbanen

www:-loten-kommune-no )
og hjelper gjerne med

; ode rad og planer
Vi gratulerer NORSK g' ) &P
i arene fremover.

i Thilopt! WERNBANE-
Rorosbanen med jubileet! USET

Rorosbaneboka fas kjopt
i museumsbutikken ved
Norsk Jernbanemuseum.

TIf. 62 51 31 60/internt 73 160 eller
e-post: norsk.jernbanemuseum@jbv.no

SOR-TRONDELAG

Sor-Trondelag

fylkeskommune
gratulerer Jernbaneverket
med Rorosbanens

125 ars jubileum!

*BaneProduksjon

Vi gratulerer
Rorosbanen

med de forste

125 arene.

*BaneProduksjon
- alltid pa banen
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SorVestBanen

ge ut Grenlandsbanen.

Optimist: Leder for Jernbaneforum Ser, Odd

var Skaiaa, regner med at utenlandske investorer kan veere interessert i d byg-

(Foto: Sindre Anonsen).

KRISTIANSAND (Kjoreveien): Mens stortingspolitikerne snur ryggen til Nasjonal transportplan og
gkonomene ser inflasjonsspokelse tre frem bak hver parsell, ser Jernbaneforum Sgr lyset i tunnelen.

SINDRE ANONSEN

- Jernbaneutbyggingen i Norge har vert
puslete. Skal jernbanen overleve mé det
tas noen grep n4, sier lederen av forumet,
Oddvar Skaiaa. Og fylkesordforeren i
Aust-Agder, der det er storaksjoner for &
fa mer penger til firefelts motorveg, vil
ikke ha det til at debatten dreier seg om

18

enten veg eller bane.
- Dette er ikke et enten eller, men et
béde og, fastholder han.

11 milliarder

De siste tre rene har Skaiaa ledet Jern-
baneforum Ser (JFS), som er et sam-
arbeidsorgan for utvikling av jernbanen i
Vestfold, Telemark, Aust- og Vest-Agder

og Rogaland. Sammen med de fire andre
fylkesordfererne og et knippe andre
representanter fra de nevnte fylkene,
presenterte han i mai et «Strategidoku-
ment for utvikling av SerVestBanen» for
Samferdselsdepartementet, Det innehol-
der forslag til hvordan man skal klare &
gjennomfore en rekke storre utbyggings-
prosjekter til en samlet prislapp pa vel 11
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gge it

milliarder kroner frem mot 2015,

De fleste av de foreslitte prosjektene
ligger inne i Nasjonal transportplan, men
forumet vil ogsa ha med Grenlandsbanen
(sammenkobling Serlandsbanen-Vest-
foldbanen) og tunnel gjennom Drangs-
dalen (i Rogaland), nar regjeringen legger
frem forslag til ny transportplan i 2004.

Optimist

Ettersom det allerede er oppstatt et bety-
delig gap mellom overforingene fra Stor-
tinget og forslagene i NTP, foreslar JFS al-
ternativ finansiering , eller Offentlig
Privat Finansiering (OPS). Jernbane-
direkter Jernbanedirektor Steinar Killi er

positiv, mens leder av samferdselskomi-
teen, Petter Lovik, tidligere har uttalt at
dette neppe er en trylleformel for 4 fa
penger pa bordet.

Men Skaiaa er optimist. - Vi har sett til
Sverige, og der har man klart & gjennom-
fore utbygging av jernbanen gjennom
alternativ finansiering. Svenskene sier til
oss: «Se her, vi har dérlig ekonomi og
bygger. Dere har nok av penger, men
bygger ikke».

Svenske investorer?
- Men hva med faren for inflasjon og over-
oppheting av okonomien?

- Ja, det er derfor nedvendig 4 tenke litt
alternativt. Vi vet at vi har mangel p4 ar-
beidskraft, og at slike prosjekter kan ut-
gjore en fare for skonomien. Men det er jo
ingenting i vegen for, snarerer tvert i mot,
at bade arbeidsstyrkene og materialene
hentes fra utlandet, svarer Skaiaa.

- Og hvor finner dere investorene?

- Med et sd stort prosjekt som
Grenlandsbanen regner vi med at det kan
vaere interesse for dette ogsd i utlandet,
for eksempel i Sverige.

Trengs en utredning

Selv om Skaiaa mener det er viktig at det
etableres et alternativt utbyggingsselskap
sd raskt som mulig, presiserer han at det
ennd er en del detaljer som m4 ses ner-
mere pa. Det kom ogsé frem p4 et mote
forumet hadde i Stavanger 5. september.

- Selv om vi allerede har fitt signaler
fra de sentrale myndighetene om at
planene vére er spennende, regner jeg
med at det enna gjenstar noen runder pa
dette, sier Skaiaa.

Fylkeordfereren understreker ogsé at
forumet vil jobbe videre for at NTP folges
opp. Hvilket tragisk nok ikke skjer i dag,
sier Skaiaa.

JBV med
- Hva med Jernbaneverkets rolle i forhold

til en privat utbygger?

- Uten at vi har sett sa noye pa dette
forelepig, sa ser vi vel for oss at det er
Jernbaneverkets tekniske standarder og
retningslinjer som vil gjelde. Jernbane-
verket vil uansett métte vaere med i pro-
sessen, mener Skaiaa.

Blir hort
- I hvilken grad har dere innflytelse nok til
d pavirke de politiske prosessene?

- Til det ma jeg svare at vi frem til i dag
har mett velvilje og fatt presentert sakene
védre bade hos de sentrale myndighetene,
hos Jernbaneverket og NSB. Men vi mé
veere @rlige og innremme at vi s langt
ikke har fitt giennomslag for en sterre
satsting pd jernbaneutbygging. Det er jo
ikke til & komme forbi, svarer Skaiaa.

Manglende vilje

Han legger til at et forum - bestdende av
fem fylker med god stotte fra kommunene
- bor ha gjennomslagskraft nok til 4 ut-
gjore en betydelig pressgruppe i tiden
fremover. Skaiaa er likevel klar pa at
forumet er avhengig av 4 se noen resul-
tater i arene fremover. Hvis ikke vil
entusiasmen fort kunne avta.

- Vi opererer jo i utgangspunktet med
en tidshorisont som gar frem til 2015,
men det er klart at vi ma sette 0ss noen
delmal underveis, sier Skaiaa, og legger
ikke skjul pa at perioden frem mot 2004
blir viktig.

- Har Jernbaneverket gjort en for ddrlig
Jjobb med markedsfore vire egne pro-
sjekter?

Det har jeg ingen forutsetninger for &
uttale om, men jeg tror forst og fremst
dette handler om manglende sentralpoli-
tisk vilje til 4 satse pa jernbane, avslutter
Oddvar Skaiaa.

sindre.aanonsen@jbv.no
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Slik vil Jernbaneforum
or bygge ut

Jernbaneforum sor vil bygge ut
jernbane pa en ny mate, og
lanserer to mulige modeller.

BOT: Build/ Own/Operate,
Transfer:

I dette konseptet etableres et utbyggings-
selskap som bygger anlegget, deretter eier
og driver banen og trafikken pa den et
visst antall &r til anlegget er nedbetalt.
Anlegget overfores deretter til staten/-
Jernbaneverket (Eksempel: Arlandabanen).

PPP: Public Private

Partnership (OPS):

Dette er den modellen som i Norge er
kjent som Offentlig Privat Samarbeid
(OPS). Dette er en modell der det offent-
lige og de private helt eller delvis deltar i
finansieringen, byggingen og driften av
de offentlige tjenestene, og der de deler
risikoen i prosjektet. Investorene far der-
etter nedbetalt sine bidrag gjennom leie
fra det offentlige, slik det gis avkastning
pé investert kapital (Eksempel: Kallax fly-
plass i Luled)

Mange fordeler

JES mener fordelene ved a bruke denne
type modeller er at risikoen deles mellom
staten og utbyggingsselskapet. «Ndr risi-
koen ligger pa utbyggingsselskapet, der

investorene og leverandorene sitter
sentralt, er det erfaringsmessig meget
stor egeninteresse i selskapet for a holde
kostnadsrammer og fremdrifty, star det a
lese i strategidokumentet fra jernbane-
forumet. Forumet ser for seg et ut-
byggingsselskap bestdende av en rekke
interessenter som: operatorselskaper,
banker, entreprenorer, leverandorer og
oppdragsgiveren; staten.

Gode konsesjonsvilkar
Jernbaneforum Ser understreker at en
forutsetning for 4 fa inn eksterne aktorer,
er at interessentene blir gitt en hensikts-
messig konsesjonsperiode med hensyn

Jernbaneverket utreder
OPS-prosjekter

Pa oppdrag fra Samferdsels-
departementet har Jernbane-
verket utredet mulighetene for
alternativ finansiering av
utbyggingsprosjekter pa jern-
banen gjennom det som kalles
OPS (Offentlig- Privat -Sam-
arbeid).

Utredningen viser at det finnes jernbane-
prosjekter hvor alternativ finansiering
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kan vere aktuelt, og JBV vil ga videre
med tre mulige OPS-prosjekter. Det er
OPS Jaeren, som innbefatter Ganddal
godsterminal og dobbeltspor Sandnes-
Stavanger, OPS Vestfoldbanen, som inn-
befatter Farriseidet-Porsgrunn (Eid-
angertunnelen), Barkaker-Teonsberg og
Holm-Nykirke, samt at Gevingdsen
tunnel blir et eget OPS-prosjekt. Det siste
stiller likevel Jernbaneverket seg litt
tvilende til.

Reelt: - Tog er
et reelt alter-
nativ til
bussen, mener
Oddvar
Skaiaa i
Jernbane-
forum Sor.
(Foto: Sindre
Anonsen).

til drift og trafikkering av banen. Forumet
mener at en konsesjon bor strekke seg
utover perioden for nedbetaling av gjeld.
I strategidokumentet til JFS vises det til at
pé Arlandabanen, som ble apnet i 1999,
har selskapet fatt konsesjon pa togdriften
frem til 2040.

(Kilde: Strategidokument for utvikling av
«SerVestBanen», Jernbaneforum Sor 2002)

Heller tog
enn buss? |

1 en tid der ekspressbussene vinner
terreng, er Oddvar Skaiaa ikke i tvil
om at toget fremdels har sin misjon.

- Mange vil nok argumentere for
okt bruk av buss, fordi det er enkelt &
fa plass og den stopper i mange til-
feller neermere hjemmet ens enn jern-
| banen. Men ut ifra de signalene jeg |
far, er det ikke tvil om at mange fore-
trekker & reise med toget - om dette
fremstar som et reelt alternativ til
bussen, hevder Skaiaa.

Da snakker ikke fylkesordforeren
om reisetiden, selv om han fremhever
denne som helt avgjorende.

- Men det mé sorges for at det er
enkelt & bestille billetter og at man
ikke trenger & gjore dette fem dager i
forveien for & veere sikker pa 4 fa plass,
sier Oddvar Skaiaa.
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Joeren forst ute

Forst ute: - OPS Jeeren med ny godstermin

al Ganddal og nytt dobbeltspor mellom Sandnes og Sta

R - =

vanger peker seg ut som

nummer én av flere interessante prosjekter for alternativ finansiering, sier jernbanedirektor Steinar Killi. (Illustrasjonsbilde)

- Utbyggingen av Ganddal
godsterminal kombinert med
dobbeltspor Sandnes -
Stavanger er velegnet som sa-
kalt OPS-prosjekt. Samtidig vil
det vaere viktig a starte med en
utbygging som har storst mulig
sjanse til a bli vellykket.

SVEIN ERIK BAKKEN

Det sier jernbanedirektor Steinar Killi i
Jernbaneverket i en kommentar til
Kjoereveien. Bakgrunnen er en vurdering
av alternative finansieringsformer for ut-
bygging av infrastrukturen, med serlig
vekt pa offentlig-privat samarbeid (OPS),
som Jernbaneverket har gjort p& oppdrag
av Samferdselsdepartementet.

Snudd

Killi har tidligere veert skeptisk til ulike
former for alternativ finansiering av ut-
bygging av jernbanen.

- Hva har fatt deg til a endre syn?

- Det er en utredning som er gjort av
vare folk. Den viser at ogsé jernbane-
prosjekter kan veere egnet for denne type
losninger.

- Hva er gevinsten med OPS som dere
ser sa langt?

- Gevinsten kan ligge pa flere plan. [
forste rekke kan vi fa en raskere ut-
bygging enn hva budsjettene kan klare.

Rent finansielt kan betalingen av investe-
ringene fordeles over flere ar, og vi kan fa
et like godt eller bedre produkt til en
lavere kostnad.

15 prosent

Ndr det gjelder kostnader, viser Killi til at

erfaringer fra andre land som tyder pa

opptil 15 prosent besparelse over pro-

sjektets levetid ved en OPS-utbygging.

Samtidig viser Jernbaneverkets utredning

at folgende forhold ma veere til stede:

® En klar avgrensing bade funksjonelt
og geografisk mot drift og vedlikehold
av det ovrige jernbanenettet.

® (PS-avtalene bor vaere pa over 750
millioner kroner for & veere av inte-
resse for internasjonale entreprenorer.

® Prosjektene ma ha politisk opp-
slutning lokalt og sentralt.

Brukerbetaling

Utredningen viser videre at det i slike
prosjekter bor veere en eller annen form
for brukerbetaling, samt mulighet for ekt
konkurranseutsetting.

Videre anbefaler utredningen salg av
frigitt eiendom, samt at sparte vedlike-
holdsmidler som folge utbyggingen kan
benyttes som forskuddsbetaling. I enkel-
te tilfeller kan det ogsa veere aktuelt med
lokale bidrag.

- Jeg mener dette er sd interessant at vi
ber fa klarsignal fra politisk hold til 4 ga
videre med dette arbeidet, fortsetter Killi.

Tre prosjekter
[ tillegg til OPS Jaeren som bestar av
Ganddal godsterminal og dobbeltsporet
Sandnes - Stavanger, mener Jernbane-
verket at ogsa to andre OPS-prosjekter
kan vare aktuelle. Disse er OPS Vestfold-
banen som omfatter Eidangertunnelen
og nytt dobbeltspor mellom Barkéker og
Tonsberg og Holm - Nykirke, samt OPS
Gevingsésen tunnel nord for Trondheim.
I tillegg bor Ringeriksbanen, nytt dob-
beltspor Eidsvoll - Hamar - Lillehammer
og nye dobbeltspor pa @stfoldbanen sor
for Moss, Vossebanen og strekningen
Trondheim - Steinkjer vurderes i en OPS-
sammenheng mener Jernbaneverket.

Forst ute

- Jeg synes OPS Jeeren med godsterminal
og dobbeltspor er det prosjektet som pe-
ker seg ut som nummer én av flere inter-
essante. Ikke minst skulle et prosjekt med
en godsterminal ligge godt til rette for
brukerbetaling.

- Det vil derfor eventuelt veere fornuf-
tig & starte med denne utbyggingen. I til-
legg er det stor interesse lokalt i kommu-
nene, fylket og blant brukerne for 4 fa til
dette prosjektet. Dersom vi far klare poli-
tiske signaler fra departementet og
Stortinget om & gé videre med dette
arbeidet, kan vi veere i gang med 4 bygge
ut de forste OPS-prosjektene om tre-fire
ar, avslutter jernbanedirekter Steinar
Killi.

svein.erik.bakken@jbv.no
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Annerledeslandet; - -

Finsk: Den finske jernbanen skiller seg ut fra jernbaner i andre deler av verden.

HELSINKI (Kjoreveien):
Dikteren Rolf Jacobsen kalte
Norge for annerledeslandet.
Jernbaneentusiasten Rolf
Jacobsen ville trolig brukt det
samme ordet om den finske
jernbanen.

SVEIN ERIK BAKKEN

Tkke bare skiller den finske jernbanen seg
ut i Norden. Den er ogsa organisert pd en
annen mdte enn noe annet statlig jern-
baneselskap i verden. I tillegg gér de
finske jernbanene med overskudd.

Den finske vei

Fra 1862 til 1990 var den finske jern-
banen, Statsjirnvigarna, en statlig for-
valtningsvirksomhet. All jernbanevirk-
somhet var, som i de fleste land, samlet i
én organisasjon.

11990 ble Statsjérnvigarna omgjort fra
forvaltningsenhet til forretningsvirksom-
het. Finnene var i gang med 4 stake ut sin
egen jernbanevei, men fortsatt var all stat-
lig jernbanevirksomhet samlet pa én plass.

S4 skjer det: Et bredt sammensatt ut-
valg, oppnevnt av trafikkministeriet, fore-
slar en radikal, ny modell for organise-
ring av jernbanen i Finland. Forslaget blir
vedtatt av Riksdagen, og VR-Group Ab ser
dagens lys og trer i virksomhet 1. juli
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1995. Samtidig etableres Baneforvalt-
ningscentralen.

Unik lgsning

VR-konsernet eies av den finske staten,
som igjen helt eller delvis eier 33 aksje-
selskaper, derav fire i de baltiske landene.
VR’s tre sterste heleide datterselskap
driver med transport av personer og gods
pa tog og bil, samt planlegging, bygging
og drift og vedlikehold av jernbane.

Det mest unike ved den finske los-
ningen er grepet med 4 skille ut forvalt-
ningsdelen av baneavdelingen i det tid-
ligere Statsjarnvagarna. Baneftrvalt-
ningscentralen bestar kun av rundt 115
arsverk. Av dette utgjer om lag 40 arsverk
billettkontroll pa VR's tog.

Resten av staben pa rundt 85 arsverk
har det overordnede ansvaret for jern-
banenettet, eiendommene, bygging av
nye baner, drift og vedlikehold, elektri-
fisering og utbygging av automatisk tog-
kontroll. Videre har «centralen» ansvaret
for trafikkledelsen, samt tilsyn og kontroll.

- Vi har bare besluttere og ingen ut-
forere som de andre baneforvalterne i
Norden, sier internasjonal sjef i Bane-
forvaltningscentralen, Kari Konsin, til
Kjereveien.

Kjoper alt

Baneférvaltningscentralen driver ingen
egen produksjon. Alt som skal til av plan-
legging, bygging, drift og vedlikehold,

kjopes i det dpne markedet. Utarbeidelse
av krav og anbud, samt kontroll for &
sikre at arbeidene blir gjort til riktig pris
og med god nok kvalitet, blir ogsa for en
stor del kjopt utenfra.

- Vi har heller ikke egne folk til a utar-
beide ruteplaner eller til & styre togtra-
fikken. Disse tjenestene kjoper vi i dag av
VR, men det vil bli uholdbart i framtiden.
Vi kan ikke ha en trafikkutever til & styre
trafikken nar det blir konkurranse om
eller pa sporet, fortsetter Konsin.

- At vi har ansvaret for kontroll og til-
syn pé jernbanen, vil det ogsa bli slutt pa.
Det arbeides n& med en lov, og trolig vil
et eget organ tilsvarende Statens Jern-
banetilsyn i Norge bli etablert i lopet av
neste ar, opplyser han.

Kun én sekretaer

Overdirekter Ossi Niemimuuko's filosofi
er at alt skal gjores s enkelt som mulig.
Kun toppsjefen har egen sekretar, ingen
andre. Ei heller en resepsjon finner du
nér du beseker Jernbaneverkets broder-
organisasjon i Finland.

- Forholdsvis kjeper vi inn like mye
tjenester som vare nordiske broderorga-
nisasjoner, men vi er samtidig veldig fa
sammenlignet med Jernbaneverket, Ban-
verket og Banestyrelsen, mener Konsin.

Mer effektive
- Fram til Statsjdrnvigarna ble omgjort til
forretningsvirksomhet, gikk jernbanen
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med et drlig lite underskudd. Vi har ikke
fatt vare underskudd akkumulert, og slapp
dermed a dra pa oppsamlede underskudd
som de fleste andre jernbaneselskapene i
Europa gjor.

- Hovedbegrunnelsen for a omgjore
Statsjdrnvégarna til forretningsvirksom-
het og seinere til aksjeselskap, samt skille
ut og etablere Baneforvaltningscentralen,
var onsket om mer effektiv og loannsom
drift av jernbanen i Finland, fortsetter
Konsin, som mener at de har Iykkes.

- Vi er blitt mye mer effektive siden
1995, sier han.

Utfordringen
- Utfordringen var hvordan vi skulle orga-
nisere en statlige forretningsvirksomhet
som kunne veere konkurransedyktig i et
apent marked. Det eneste logiske svaret
var a innfere de samme konkurransevil-
kdrene som for andre transportselskaper.
- Nar vi sa skulle dele opp Statsjdrn-
vigarnas virksombhet, valgte vi en annen
losning enn den svenske. Vi bestemte oss
for en rein finsk modell der all ekono-
misk aktivitet ble lagt utenfor embets-
verket til et stort konsern, VR.

Pragmatisk |
- Dette var ogsd en pragmatisk lesning. Vi

Historiske fakta

® [ 1862 ble den forste finske jern-
banen mellom Helsinki og Tavaste-
hus dpnet, og den statlige forvalt-
ningsenheten Statsjarnvagarna
etablert.
Fra 1990 bleir Statsjirnvigarna
omgjort til en heleid statlig forret-
ningsvirksomhet.
1. juli 1995 bleir det 133 ar gamle
jernbaneselskapet delt i to og aksje-
selskapet VR-Group Ab og den stat-
lige forvaltningsenheten Banefor-
valtningscentralen saer dagens lys.
Den finske staten eier alle aksjene i
VR-konsernet, mens VR eier helt eller
delevis 33 aksjeselskaper, derav to i
Estland og ett i bade Litauen og
Latvia.
VR Aktiebolag, som driver person-
og godstrafikk med tog, er det storste
av datterselskapene. Deretter kom-
mer VR-Rata Ab som tilbyr tjenester
innen planlegging, bygging og ved-
likehold av jernbanen. Tredje storst
er biltrafikken med gods og person-
transport.

hadde jo alltid veert sammen og slik unn-
gikk vi 4 bli skilt pa vesentlige omrader.
Samtidig som arbeid pa banen er lettest &
giennomfore nar trafikk, bygging, drift og
vedlikehold er i ett og samme konsern.
Dette var hovedarsaken for valg av
modell, forklarer Konsin videre.

- Seinere har franskmennene etter-
lignet var modell, men de har ikke var fri-
het til & kjope sine tjenester hvor de vil.
De ma kjope tjenestene innen familien.

Pragmatisk I

I Finland er det staten som eier banene,
mens det er Baneforvaltningscentralen
som forvalter banenettet.

- Hva med stasjonene?

- Ogsa her ble det valgt en pragmatisk
lesning i 1995. VR fikk sentralbanesta-
sjonen i Helsingfors og de storste rundt
om i landet, mens vi fikk de sméa og
gamle som krever mye vedlikehold. Los-
ningen var ogsd en del av pakken for &
bygge opp VRs kapital. Vi fikk til gjengjeld
eiendommene rundt stasjonene og har
en del sentrale eiendommer bade i
Helsingsfors og i andre byer.

- Vi drefter ikke a fore alle stasjonene
over til oss, men hvordan alle trafikanter
pd banenettet i framtiden skal fi samme
rett til & bruke stasjonene.

@konomiske fakta

® Fram til den finske jernbanen ble
forretningsvirksomhet i 1990 gikk
den med arlige med smé under-
skudd. Siden har jernbanen i Finland
tjent penger og gatt med overskudd.
I fjor var omsetningen i VR-konser-
net pd rundt sju milliarder kroner, og
overskuddet var pa rundt 310
millioner norske kroner.
Baneforvaltningscentralen hadde i
2001 et samlet budsjett pa neer tre
milliarder kroner.
Investeringer i nye baner, automa-
tisk togstopp, elektrifisering og andre
oppgraderinger av banenettet ut-
gjorde over halvparten av utgiftene,
mens vedlikeholdet stod for snaut en
tredjedel.
Investeringene i det finske bane-
nettet var hoyest forst pa 1960- og
midt pa 1970- og 1990-tallet med
mellom 2,1 og 24 milliarder kroner i
aret.
Bunnen var midt pa 1980-tallet med
under 900 millioner kroner i 4ret,

Beslutter: - Vi beslutter, andre utforer,
sier Kari Konsin, internasjonal sjef i
Baneforvaltningscentralen.

- I tillegg til at VR eier alle de store
stasjonene, eier de ogsa kablene og
annen infrastruktur pa kommunika-
sjonssiden. VR har som prinsipp ikke & gi
bort noe som helst, for & sikre sin fram-
tidige posisjon. Derfor vil nok konsernet
tviholde pa stasjonene og infrastrukturen
som det i dag eier, avslutter Kari Konsin.

svein.erik.bakken@jbv.no

Nakkeltall

® Sporvidden er 1.524 mm, mot 1.435
i Norge.

® Banenettet er pd 5.850 km, mot 4.178
km i Norge. Derav Av nettet har 507
km med dobbelt eller flere spor, mot
vére 209 km. Finnene har og 2.400
km elektrifiserte baner, mot 2.512 i
Norge.
Mens finnene kun har 42 tunneller,
er det hele 716 i Norge.
Antall ansatte i VR-konsernet er vel
14.900 og rundt 115 i Baneférvalt-
ningscentralen, mens tilsvarende tall
for NSB og Jernbaneverket er 9.350
og nesten 3.600.
Mens den finske jernbanen fraktet
55 millioner reisende, er tallene for
NSB 53,5 millioner reisende. Om
passasjertallene er nesten like, er
forskjellen nar det gjelder gods, dess
sterre:; 41,7 millioner tonn i Finland
mot beskjedne 8,2 millioner tonn her
hjemme.

(Alle tall er 2001-tall)
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Fra monopol til

hard konkurranse

HELSINKI (Kjoreveien):
Planleggings-, utbyggings-,
drifts- og vedlikeholdssel-
skapet Oy VR-Rata Ab hadde
ved opprettelsen i 1995 nesten
monopol pa den finske jern-
banen.Pa grunn av hard
konkurranse er andelen i dag
redusert til under 70 prosent.

SVEIN ERIK BAKKEN

Sé lenge som de statlige jernbanene i
Finland var samlet i Statsjdrnvégarna,
hadde baneavdelingen stort sett de
samme ansvarsomradene som Jernbane-
verket har i Norge.

Da Statsjarnvagarna i 1995 ble delt i
to, ble VR-Rata, som det framgér av
navnet, et datterselskap av selskapet VR-
Group Ab, og ikke en del av infrastruktur-
forvaltningen som i Norge, Sverige og
Danmark.

VR-Rata dekker med andre ord alle
funksjonene som BanePartner, Bane-
Produksjon og Baneservice til sammen
utferer her hjemme.

Hovedoppdragsgiver
Forvaltningsenheten Baneforvaltnings-
centralen er Ratas desidert storste kunde.

- Av vart selskaps omsetning pé 235,9
euro eller rundt 1,7 milliarder norske
kroner i fjor, var hele 90 prosent oppdrag
fra Baneforvaltningscentralen. Samtidig
utgjor kjop av varer og underleveranser
rundt 46 prosent av viar omsetning, sier
Harry Harjula, sjef for planleggings-
avdelingen i VR-Rata Ab til Kjoreveien.

- 11995 kjepte vi 98 prosent av alle
tjenestene hos Rata. | dag er andelen
sunket til under 70 prosent. Fortsatt er
Rata var desidert storste leverander. Men
vi har blant annet oppnadd store gevin-
ster ved & kjope skinner, sporveksler og
sviller pa det &pne markedet og sette sto-
re byggeoppdrag som baneoverbygning
og bruer ut p& anbud. I tillegg har vi i
flere ar satt anskaffelser av sikkerhets-
utstyr og elektrifisering av jernbanenettet
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ut pa anbud, sier internasjonal sjef, Kari
Konsin, i Baneforvaltningscentralen til
Kjoreveien.

Fzerre ansatte

Tap av oppdrag som folge av okt konkur-
ranse har blant annet fort til reduksjon i
antall ansatte hos Rata fra vel 3.300 i 1997
til om lag 2.700 i dag.

- Reduksjonene av bemanningen har
skjedd i samarbeid med de fire store fag-
forbundene innen jernbanen og dermed
gétt smertefritt uten de store konfliktene,
fortsetter Harjula.

- Den okte konkurransen om opp-
dragene krever mer av oss pé planleg-
gingsiden. P4 tross av store endringer har
vi hele tiden siden opprettelsen gatt med
overskudd, opplyser Harjula.

Finske konkurrenter

Det er forst og fremst finske leveranderer
og entreprengrer som konkurrerer med
Rata om leveranser og arbeid pa jern-
banemarkedet i Finland.

- Hvor viktig er sporvidden i konkur-
ranse om oppdrag for dere?

- For vére finske konkurrenter betyr
det jo ingen ting.

- Men dere slipper konkurranse fra
norske, danske og svenske selskaper?

- Om de ensker a konkurrere om opp-
drag der det er bruk for tunge maskiner,
krever det bare a bytte boggier pa dem.
En slik operasjon betyr ikke sa mye rent
konkurransemessig.

Nye spor:

- Vi har
bygd nye
spor for
lokaltra-
fikken i
Helsingfors,
sier Harry
Harjula.
(Foto: Svein
Erik
Bakken).

- 8d konkurransen utenfra kan
komme?

- Ja, det er mulig, men vi har ikke
merket s& mye konkurranse fra selskaper
i andre land enna.

Store markeder
- Har dere fétt oppdrag i Estland, Latvia,
Litauen, Russland eller i andre land?

- Vi har utfert noe planlegging og
ballastrensing i Estland, samt hatt noen
oppdrag med bytting av sporveksler i
Russland. Disse arbeidene utgjor en
meget liten del av var virksomhet.

- Tror du denne virksomheten vil
vokse?

- Det er vanskelig  si for det beror pa
s& mange usikre faktorer. Men der det
Apner seg muligheter, vil vi satse for a fa
flere oppdrag.

- Det er snakk om store markeder for
eksempel i Russland?

- Ja, det kan bli stort, men det krever at
russerne er villig til 4 betale en helt
annen pris enn i dag. | tillegg finnes det
mange firmaer i Russland som jobber
innen jernbanesektoren. Prisene de
opererer med, er sa lave at vi ikke kan
konkurrere med dem, avslutter Harry
Harjula.

svein.erik.bakken@jbv.no
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- Kjem
fri kon

HELSINKI (Kjoreveien):

- Ingen mistet jobben ved om-
dannelsen av Statsjarnvagarna,
og vi beholdt vare rettigheter.
Men nye ansatte far noe dar-
ligere vilkar. Sammen med et
flertall i Riksdagen kjemper
fagbevegelsen mot fri
konkurranse om sporet.

SVEIN ERIK BAKKEN

Det sier redaktor Jouko Jaakkola i
Banearbeiderforeningen som med sine
rundt 12.000 medlemmer er det klart
storste av de fire store fagforbundene
som organiserer ansatte pa jernbanen i

er mot
urranse

Finland. Banearbeiderforeningen organi-
serer over 20 ulike yrkesgrupper innen
jernbanen, der kondukterer og bane-
arbeidere er klart de to storste gruppene.

Ingen aksjoner

- Vi jobbet hardt for & hindre delingen av
Statsjdrnvidgarna og opprettelsen av VR
som aksjeselskap. Ikke minst var frykten
for tap av arbeidsplasser stor fordi
arbeidsledigheten da var veldig stor i
Finland, neermere bestemt pa hele 15
prosent, fortsetter han.

- Vi tok ikke i bruk streik eller aksjoner
for a na fram med vart syn. Derimot tok
vi blant annet for oss alle representan-
tene i Riksdagen for 4 fa flertall mot
delingen og omdannelsen til aksje-
selskap, uten a lykkes.

- En grunn som likevel gjorde det

lettere & bli enige, var at en avtale om
vdre pensjonsrettigheter var pa plass fra
for. De som var i jobb, mistet neermest
ingen rettigheter etter som vi fikk en bra
avtale, mens de som er tilsatt seinere, har
fatt darligere vilkér. Den storste for-
skjellen er pensjonen.

10.000 arbeidsplasser

Selv om omdannelsen gikk fredelig for
seg, er det skjedd store endringer innen
VR-konsernet.

- Hele 10.000 arbeidsplasser er gitt
tapt de siste ti arene. Det er veldig mye.
Nesten alle reduksjonene er lost via
omskolering og fortidspensjonering.

- Frykter dere fortsatt reduksjon av
arbeidsplasser?

- Det har hele tiden gétt nedover, men
for eksempel i Helsingforsomradet er det
den siste tiden tilsatt flere nye konduk-
torer fordi trafikken har ekt. Samtidig
forer pensjoneringen til at mye kunnskap
blir borte i VR, og det gar ut over miljoet.

Flertall mot
- Vi kjemper ogsa mot konkurranse pa
sporet, slik EU gar inn for. I forste om-
gang er det snakk om a legge lokaltra-
fikken i Helsingforsregionen ut pa anbud.
Trafikkministeren er for, men regjeringen
vil avvente hva EU krever. Samtidig er det
ikke flertall i Riksdagen for d legge tog-
trafikk i Finland ut pa anbud.

- Hvorfor er dere imot trafikk pa
anbud?

- Vi frykter at et nytt selskap vil forsoke
a gi oss darligere arbeidsvilkar. Videre
taler hensynet til distriktene mot anbud.
Vi tror at en privatisering vil gd ut over
trafikksvake omrader i distriktene og fore
til nedlegginger av en rekke strekninger,
avslutter redaktor Jouko Jaakkola.

Advarer: - Vi tror at en privatisering
vil fore til nedlegging av en rekke
strekninger, sier redaktor Jouko
Jaakkola. (Foto: Svein Erik Bakken).
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Omstart for

norske krengetog

DOVREBANEN (Kjoreveien):

| september begynte prove-
kjoeringen av krengetogene
Signatur av type 73 med nye
aksler.- Hensikten er a fa tog-
ene godkjent og etablere en
kjorehastighet som sikrer at
togene ikke pafores storre
belastninger enn de er dimen-
sjonert for, sier senioringenigr
Jon Normann Ly i Jernbane-
verket.

NJAL SVINGHEIM

Etter avsporingen og akselbruddet pa
Nelaug stasjon sommeren 2000 fikk det
norske krengetogprosjektet en forelapig

stopp.

Samspillet
Etter en grundig gjennomgang, der ogsa
utenlandsk ekspertise ble hentet inn, ble

det besluttet & bygge nye aksler til togene.

Samtidig ble prinsippene for fastsetting
av hastighet for krengetog gjennomgatt.

For 4 kunne fastsette et nytt hastig-
hetsprofil er det nedvendig med grun-
digere mélinger og vurderinger av sam-
spillet mellom tog og bane enn det som
har vaert vanlig tidligere.

Derfor skal ogsd Jernbaneverkets
mélevogn kjore strekningene i samme
tidsrom som type 73 provekjores med
nye aksler. Dette skjer for 4 f& et mest
mulig neyaktig datagrunnlag for
evalueringene,

God oppskrift
Landskapet i Norge er slik at norske jern-
banestrekninger har mange kurver.
Dermed skulle krengetog vere en god
oppskrift for & kunne ta vare pé passasje-
renes komfort samtidig med okt hastig-
het. P4 denne maten ville en med relativt
enkle tiltak kunne bringe reisetiden
betydelig ned pa fjerntogstrekningene.

1 1999 ble krengetogene satt i trafikk,
og reisetidene ble kortet inn med neer-
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mere en time pé flere strekninger: (Oslo -
Stavanger og Oslo - Trondheim vinteren
2000). Krengetogene av type 73 kjorte da
opptil 30 prosent raskere i kurvene enn
de konvensjonelle ekspresstogene.

Bratt slutt

[ juni 2000 ble det bratt slutt. Et signatur-
tog sporet av inne pa Nelaug stasjon.
Arsaken var penbar: et av hjulene i
togets forste boggi la ved siden av toget!
Heldigvis var hastigheten lav, og ingen
ble skadet.

Resultatet var omfattende undersok-
elser av alle togsettene, og en fant da
begynnende sprekkdannelser ogsa pa
andre aksler. Forst etter at et omfattende
og kostbart inspeksjonsprogram med
korte intervaller var igangsatt, ble togene
igjen satt i trafikk. Da var hastigheten
redusert til vanlig ekspresstoghastighet.

Til tider har ogsé krengemekanismen
vert satt ut av funksjon pa grunn av feil
og utbedringer. Dermed fikk det norske
krengetogprosjektet en forelopig stans i
videreferingen. Man matte finne ut av
hva togakslene matte tale av belastning-
er, og man matte finne fram til riktig

Spennende: Senioringenior Jon Normann Ly i
Jernbaneverket har arbeidet med jernbanemateriell siden
1964. - Dette er fortsatt veldig spennende, sier Ly.

(Foto: Njal Svingheim)

hastighetsprofil for
togsettene i for-
hold til dette.

Like fort?

Den 9. september
gikk starten i det nye maleprogrammet
med de nye akslingene. Et dobbeltsett av
type 73b gikk da Oslo S - Trondheim som
forste tur i et tre uker langt testprogram
der toget var mettet med avansert ma-
leutstyr. De nye og

kraftigere akslingene var montert i nye
boggirammer pa togsettet.

- Hensikten er 4 fa togene godkjent og
a etablere et hastighetsprofil som sikrer
at toget ikke péfores storre belastninger
enn det er dimensjonert for. Samtidig
kan jernbanen kan tilfores ekt kunnskap
og kompetanse, sier senioringenior Jon
Normann Ly i Jernbaneverket.

- Vi er allerede for disse mélingene
blitt mye klokere nd enn vi var i 1999, sier
han. Med nye og kraftigere aksler regner
Jon Normann Ly med at man vil ende
opp med et hastighetsprofil for krenge-
togene som ikke vil avvike mye fra det en
hadde for Nelaug-avsporingen.
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Avanserte tester: Provetoget, to togsett av Signatur
type 73B med nye kraftigere aksler, er utstyrt med
mye teknisk mdaleutstyr, bade utvendig og inn-

vendig.

- Likevel er det mye som tyder pa at vi
i enkelte vanskelige kurver ma redusere
hastigheten noe. Det blir spennende 4 se
pé resultatene av disse malingene, sier
han.

Metoder

Malingene utfores etter to standarder, en
som kalles for UIC 518 og en annen som
er en tysk-utviklet metode for godkjen-
ning av banestrekninger for krengetog.

- Vi méler hvilke spenninger som opp-
star i akslingene, og hvilke krefter som rér
mellom hjul og skinne. Det er dette for-
holdet som er nokkelen til hva som kan
tillates, sier Ly.

- Selv om vi selvfolgelig har med oss
kunnskapen fra «forrige gang» togsettene

(Foto: Njal Svingheim).

ble malt,
skjer pro-
vene na pa akkurat samme méte som om
togsettene var nye og ukjente for oss.
Samme prosessen ma alle nye togsett
som skal g& pa norske spor, gjennomga.
- Vivet altsa na at en del steder i
sporet pavirker togene pa en slik méte at
belastningene pa togets komponenter er
noe for hoye til 4 kunne folge de gamle
tabellene for hastigheter. Hvor mange
steder vi ma redusere hastigheten eller
tilpasse sporet, skal vi na fa vesentlig
bedre kunnskap om, sier Jon Normann
Ly.

Svarene
Nér provekjoringene er fullfort, starter et

omfattende etterarbeid av de registrerte
maledataene. Det endelige resultatet
foreligger neppe for ved juletider eller pa
varparten i 2003.

Nér norske krengetog igjen kan gé i
full hastighet, er derfor fortsatt ikke klart.
Det avhenger blant annet av nar tog-
settene kan utstyres med nye boggier og
aksler.

Ogsa flytogene av type 71 skal fa nye
aksler og boggier. Inntil sé skjer, vil
krengetogene kjore etter det mensteret
de har i dag, i hvert fall hva hastigheten
angar.

njal.svingheim@jbv.no
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kurs mot flagget pa hull 18. Det har ogsa Vidar Valaker og Ole Strand.

(Foto: Bent Ove Aulid)

- Golf: en besettelse

SKIEN (Kjoreveien): Stephen Heimdal har akkurat slatt et nytt, godt utslag. - Hull fire irriterer meg,
men ellers har jeg spilt knallbra, smiler debutanten og fortsetter mot hull 11.

BENT OVE AULID

Det er sendag, og de tre forste hullene i
jernbanemesterskapet i golf har gatt bra
for 29 &r gamle Stephen Heimdal. Av de
tre som gr sammen, var tele- og data-
leerlingen fra Drammen best pa forste,
best pa andre og nestbest pé tredje hull.
Sa langt har han 13 slag, mens Rygge-
mannen Vidar Valaker (45) har 14 og Ole
Strand (52) fra Hamar har 16.

Ma ikke skje
P4 hull fire skjer det som ikke ma skje. |
hvert fall ikke pa hull fire:

Konsentrasjon. Sving. Kontant tilslag.
Kloff! Ballen skjeerer ut i skogen. Umulig
a finne.

Dumt, men pa'n igjen: Konsentrasjon.
Sving. Kontant tilslag. Kloff! Atter ut i
skogen. Borte vekk. Dumt. Veldig dumt.
Heimdal har ikke flere forsok. I stedet ma
han bittert fore opp elleve slag pa hullet.

De andre holder munn. Selv sier han

heller ikke ett ord. Tenner seg innbitt en
Prince Mild. Ser ned. Mens Valaker og
Strand tar sine avsluttende putter, samler
Stephen Heimdal all sin vilje i 4 4pne en
ny eske med golfballer.

Familieliv

Det var ikke slik han forestilte seg det.
Kvelden for, mens mange av konkurren-
tene tar for seg av hotellets mat og drikke,
sitter han alene i brakka pa Eidanger
stasjon. Slapper av og ser tv-fotball. Og er
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fornoyd. Tkke bare kvalifiserte han seg til
sendagens finale, han kjempet seg ogsa
til niendeplassen av 34 startende, Ikke
verst kun ett ar og to méaneder etter at
han begynte a spille golf.

Den gode plasseringen kan skyldes at
Stephen Heimdal spiller golf fire ganger i
uken — minst.

- Golfen er blitt en besettelse, den tar
all fritiden min.

- Det hores ut som du er ungkar?

Det humres fra sidebordet. Marianne
Wilberg (29) er trebarnsmor og golfenke.
Aldri har hun gatt en runde sammen med
Marten husbond, fremdeles har hun til
gode & ga en full 18-hulls runde.

- Man trenger snille samboere for a
spille golf - rett og slett, nikker hun.

Stephen Heimdal nikker han ogsa.
Hjemme har han samboer og Philip pa
fire.

- Hun spiller ikke, men guttungen har
fatt koller. Han har til og med vaert med
pa banen noen ganger.

Luft under vingene

Stephen Heimdal begynner med et
klokkerent utslag pa det femte hullet.
Han blir litt lesere i maska. Fortsettelsen
holder ikke samme klasse, men han
klarer hullet pa fem slag, to bedre enn de
to andre.

Kroppsspriket er ledigere na. Han har
klart & legge gruffet fra fjerde hull bak
seg. Tretten hull og dreye fem kilometer
igjen a ga.

Men Stephen Heimdal gér ikke til
sjette, han flyr.

— Bravo! Gratulerer med medlemskap i
fugleriket, skryter parkamerat Vidar
Valaker. Stephen Heimdal har klart en
«birdie» — ballen i hullet pa ett slag
mindre enn «par» — hullets maltall.

Vi vet ikke hvem som er mest fornoyd,
Stephen med det gode resultatet eller
journalisten som endelig har fatt en
huskeregel han kan klare & huske: | golf
er fugler bra, bade «birdie» og «eagle» (to
under par).

Groper i gresset
Pa sjuende er Stephen igjen best, pd
attende er alle tre like gode. Men pa nien-
de begynner det a bli fart i var venn
Valaker fra NSB Ekspressgods. Ogsa han
en nybegynner, viser det seg. Begynte i
fjor. Etter halvgatt konkurranse ligger
ferskingene likt med 48 slag. Ole Strand
er litt bak med 57.

Selv om tiende blir en skuffelse, er

Stephen i glitrende humer. P4 en skala fra
én til ti, far jeg han til a vurderer sitt eget
spill.

— Mellom ni og ti! Bedre enn dette kan
jeg ikke forvente a spille. Glem ikke at jeg
er nybegynner, svarer han.

Golfspillerne rundt om begynner a bli
slitne. Pé gresset ser vi at timer pa tur har
tatt pa. For golfere flest er det en @ressak
i & legge pa plass oppslatte gresstuster.
Men mot slutten av en lang dag er det
ikke like mye @re igjen. Eller energi til 4
lete etter bortslétte baller, selv om ny ball
koster straffeslag.

Ogsa konsentrasjonen er tyngre d
hente frem. Det viktigste na er 4 fullfore
sann noenlunde. Stemningen og tonen
blir heldigvis ikke grinete innbitt, snarere
er den avslappende lattermild.

Sta-pa-evne

Stephen Heimdal imponerer fremdeles
med & sla rene, potente utslag. Men
hullene inn mot 18. og siste skjemmes
stadig av «unedvendige» slag. Pa turen ut
(de ni forste hullene) brukte han i snitt
1,3 slag over par per hull (fantastiske 0.75
over par dersom hull fire holdes utenfor
regnestykket!). Na, pa ferden inn igjen,
mé han altfor ofte notere to eller tre slag
mer enn par. Snittet hjem igjen ender til
slutt pd 2,11 slag over par.

Ole Strand, regnskapsmannen fra
Mitrans pa Hamar, er langt jevnere: 57
slag ut - og 57 slag inn igjen, viser resul-
tatkortet. 114 slag gir til slutt en 22. plass.

Noe overraskende er det Vidar Valaker

Drammen-
dominansen bestdr:
Togleder Inger
Gulbrandsen (47) fra
Konnerud ble
Jernbanemester for
tredje gang, mens
signalavdelingsleder
Stale Mikkelsen (39)
fra Gulskogen fikk
pokalen for annen
gang.

(Foto: Bent Ove
Aulid)

som gar i mal minst sliten. Han vinner
trekampen med 99 slag, en poengsum
som ogsa sikrer han sjuendeplassen otalt.
Allikevel blir han bare nest beste ny-
begynner. Han ma se seg slatt med hele
sju slag av Trond Killingdalen, selvfolgelig
ogsa det en drammenser.

Irritert over konsentrasjonssvikten,
men definitivt forneyd med innsatsen
sitter Stephen Heimdal og lar kroppen
hvile. 103 slag sikret tross alt 11. plassen -
fire og en halv time etter at han trasket ut
pé sin aller forste finalerunde i jernbane-
mesterskapet.

ffrilans@online.no

Jernbanemester-
skapet i golf

® Ble avholdt 14.-15./9 pa Telemark
golfpark, Skien.

® Ny rekord: 57 spillere stilte til start.

® Halvparten av kvinnene og hver
tredje mann i arets jernbane-
mesterskap kommer fra
Drammensregionen.

® Mange av deltagerne har spilt golf
kun noen fa ar.

® Arets vinnere: Inger Gulbrandsen,
Konnerud og Stéle Mikkelsen,
Gulskogen.

® Fullstendig resultatliste:
www.njif.no
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rines ukrainske venninne Tania.
(Foto Kjell Bakken).
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Mgate med:

Familien Kvernsveen i Brussel

- Belgierne er et utrolig 4pent, hyggelig og gjestfritt folk. De er svaert liketil og betrakter seg selv

som usofistikerte franskmenn!

SVEIN GRAADAL

Solfrid og Kjartan Kvernsveen er tilbake i
Beerum etter tre og en halv méned i
Brussel der de har vaert praktikanter.

Til daglig er de i Jernbaneverkets
hovedkontor, Solfrid i Stabsavdelingen pa
seksjon for internasjonal virksomhet og
Kjartan pa Trafikk og Samfunnskontakt,
seksjon for marked og sportilgang.

Flott tid

Solfrid fikk plass i enheten for jernbane-
transport i EU-kommisjonen. Kjartan ble
praktikant i European Rail Infrastructure
Managers, EIM; et nyopprettet lobby-
organ for de uavhengige infrastruktur-
forvalterne innen jernbanesektoren.

- Vi dro ned i slutten av mars og kom
tilbake i midten av juli. Det har veert en
flott tid. Vi valgte a bo i gangavstand
mellom hjem, skolen og jobben; i Belgia
begynner ungene pa skolen néar de er to
og et halvt ar. Vi leide en moblert leilighet
i en bygard.

Kontaktnett
- Jeg ble tatt veldig godt imot, sier Solfrid.

- Dette var en glimrende anledning til
a sette meg inn i hvordan de tenker og
arbeider: Det vil veere til stor nytte i mitt
videre arbeid pa internasjonalt kontor.
Det aller viktigste er kontaktnettet jeg har
opparbeidet; n er det bare  taen
telefon hvis det er noe vi lurer pa.

Solfrid skrev en oppgave om «Com-
pensation Schemes», prinsippet om at
alle aktorer i jernbanesektoren betaler
kompensasjon til hverandre hvis de for-
arsaker forsinkelser eller annen kvalitets-
brist. Ofte fikk hun delta pa ulike moter
Kommisjonen hadde som er del av
beslutningsprosessene i EU-systemet.

Faglig spennende

- Faglig sett var oppholdet utrolig spen-
nende, sier hun. - Det 4 kjenne EU-syste-
met godt er av avgjorende betydning for
var evne til & gjore en god jobb pé det
internasjonale omradet. EU er na blitt
ekstremt aktive innen jernbanesektoren.
Lederen av jernbaneseksjonen, Jean-

Arnold Vinois, gjor alt som stér i hans
makt for & oke jernbanens konkurranse-
kraft.

Uvante arbeidsforhold
- Det mest negative var sveert lange
arbeidsdager, sier Solfrid. - De begynner i
nitiden og jobber minst til klokken seks,
gjerne syv-dtte. Sjefen sa at han alltid var
tilgjengelig fra seks om ettermiddagen og
utover! Selv begynte jeg rundt atte og
gikk fem-halv seks. Med en lunsjpause pa
halvannen time blir imidlertid ikke
arbeidsdagen nedvendigvis noe lengre
enn hjemme, men man far lite fritid.

- Jeg savnet det a kunne sette meg ned
med en kopp kaffe sammen med en
kollega.

Ble radspurt

- 1 EIM var vi et lite kontor med en brite,
en tysker og meg, sier Kjartan. - Vi var
samlokalisert med Railtrack. EIM erien
etableringsfase og utfordringene star i ko.

- Med s fé blir en godt kjent med
kollegene. Her var omgangsformene noe
nermere den norske enn i EU-kommi-
sjonen, sier Kjartan.

- Ved et par anledninger ble jeg ogsa
radspurt av EU-kommisjonen. De storste
jernbaneselskapene har fortsatt infra-
strukturdelen og trafikkdelen integrert.
De og kommisjonen har en gjensidig
skepsis til hverandre. Derfor har EIM og
de sma infrastrukturselskapene en god
mulighet til 4 bli hert, sier Kjartan.

Nokternt

- 1 EU-kommisjonen er kontorforholde-
ne gammeldagse og nokterne, en del
minner om NSB pé begynnelsen av 90-
tallet. Ingen har mobiltelefon pé jobbens
regning, og det blir aldri servert noe mer
enn kaffe pa meter med eksterne.
Kontorrekvisita far man hvis man ber om
det, men det er ingen overflod. Man er
sveert bevisst pa at EU-fellesskapets
penger skal brukes med forsiktighet.

Barna snakker fransk
I gangavstand fra leiligheten 1 Jubi-
leumsparken, med lekeplasser for barn

og mulighet for a jogge. I en park 20
minutter unna var det innsjoer med ut-
leie av bater, minigolf og ballspill.

- Hvis vi tok trikken ut til Tervuren,
kom vi til en lovskog med flere vann. Der
likte vi oss godt, selv om ungene var
skuffet over at det hverken var lov a pluk-
ke blomster eller mate endene. Rett ved
der vi bodde var det tre-fire lekeplasser.

- Silje pé to og et halvt fant seg fort til
rette. Cathrine pa seks trengte mer tid.
Hun ble etterhvert mye sammen med en
ukrainsk venninne og laerte nok mye
fransk av henne. Begynnelsen var imid-
lertid ganske toff. Mot slutten av opp-
holdet snakket ungene sapass godt
fransk at de fortsatt, tre uker etter at vi
har kommet hjem, noen ganger snakker
fransk med hverandre nar de leker.

Hoydepunkt

- Det er sé utrolig mye fint 4 se pa i
Belgia. Det finnes familieparker og dyre-
parker, grotter og utendersmuseum. Et
«must» nar man er i Brussel med barn er
Disneyland like utenfor Paris. Toget tar
halvannen time.

- Chateau de Hey, et slott med 500
historiske roser, var et hoydepunkt. Det
ligger sa vidt inne i Flandern, den neder-
landskspraklige delen av Belgia, sier
Solfrid. -I Flandern var det som om vi
kom til at fremmed land, alle skilt var pa
flamsk, og mange snakket kun flamsk, i
motsetning til i Nederland, der folk ogsé
er veldig gode i engelsk.

Kjartan, som er jernbaneinteressert,
fikk med seg to jernbanemuseer og en
museumsjernbane.

Tilbake
- Hva med et nytt opphold i Brussel?

- Ja, det kunne vi godt tenke oss, kom-
mer det fra bade Solfrid og Kjartan. Vi er
sapass glade i Norge at vi neppe kan ten-
ke oss 4 flytte for godt, men hvis en spen-
nende jobb dukket opp, er et opphold pé
et ar eller fem ingen umulighet.

sgraadal@online.no
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Mitt
Jernbane-
bilde

Togmote

Bildet fikk en hederlig plassering i
Jernbanemesterskapet. Bildet er tatt pa
Gardermobanen fra forerrommet pi et flytog,
mens et annet togsett kjerer parallelt. Lukkertiden
er sa lang at lys blir som lange streker. Det gjelder
d ha kameraet klart. Bildet er tatt av Robert Lund.
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Mosjon - Miljg, moro og motivasjon

«Investeringer i den egen
helse» er tittelen pa et innlegg i
siste nummer av lgpebladet
KONDIS, hvor Grete Waitz
forteller om sitt engasjement
for en bedre helse hos hele
befolkningen.

Folk vil trygge framtida og investerer i
aksjer og eiendom. Adskillig feerre tar seg
bryet med 4 investere i sin egen helse i
form av daglig mosjon. Akkurat den
prioriteringen slutter ikke Grete Waitz 4
undre seg over.

God helse

Riktignok rangerer de fleste av oss «god
helse» aller overst ndr vi i vitenskapelige
undersokelser blir spurt om hva vi mener
er viktig i livet. Men for mange stopper
det der.

Jeg synes det er litt merkelig at ikke
flere har forstitt at & mosjonere regel-
messig er noe av det beste vi kan gjore for

helsa, sier
d e batt Grete. Hun
refererer en ny
undersokelse
som viser at fysisk inaktivitet er en storre
risikofaktor for hjerte- og karsykdommer
enn royking.

Hadde fysisk aktivitet eksistert i pille-
form, ville det veert verdens mest fore-
skrevne medisin. Vi vil imidlertid ha lett-
vinte losninger og glemmer at det er vi
sjol - og ikke legen eller den farmasoy-
tiske industrien - som har hovedansvaret
for helsa.

Hun synes det er ille at for mange ma
det et hjerteattakk eller annen alvorlig
sykdom til for at de skal vakne opp.
Hvorfor lar de det ga sa langt forst? For
noen kommer det dessuten ingen ny
sjanse. Sykdommen er for alvorlig.

lkke godta
Hun synes heller ikke at vi bor godta at
det normale er a vere feit, noe som hver
tredje amerikaner er. [ USA er 80 prosent
av befolkningen overvektig, og denne
andelen er stadig stigende. Hun haper
ikke det samme skjer i Norge, men det
krever at vi begynner 4 bevege oss - og
aller helst at vi oppdager gleden ved &
vaere et menneske i bevegelse.

Derfor er det viktig a fa fram at trening

Friluft: Bruk marka til hygge og nytte

er morsomt og givende her og na, serlig
om en har noen a trene sammen med.
Det er ogsd inspirerende & ha et mal a
trene imot, og noe av det som er fint med
a lope, er at en kan sette seg sine egne
mal, og at en fort vil merke framgang, sier
Grete.

Med denne oppfordringen fra Grete
Waitz, sa hdper jeg at alle i Jernbane-
verket investerer mer i egen helse, og at
ledelsen er med pa d stimulere til mosjon
i tilknytning til arbeidsplassen.

Til ettertanke:

® WHO anslar at fysisk inaktivitet er
blant de ti fremste arsakene til sykelighet
og dedelighet i verden.

® Nordmenn blir fetere, latere, mer
utsatt for diabetes, hjerte- og karsykdom-
mer, muskel- og skjelettplager /£ Samle-
begrepet er livsstilssykdommer.

® Konklusjonen fra de medisinske
miljeene er entydige: Det er helsemessig
lonnsomt 4 drive fysisk aktivitet, av og til
mer effektivt enn & ta medisiner.

® FEeks. viser en fersk undersokelse at
fysisk aktivitet og sundt kosthold er
dobbelt sa effektivt som medikamenter
for & hindre utviklingen av sukkersyke.
Det blir anbefalt slentrende spaserturer
eller smaloping i skogen.

® Det nevnes at for lite fysisk aktivitet
kan veere like farlig som hoyt blodtrykk,
heyt kolesterolnivi og reyking (En spesi-
alist fra Rikshospitalet fortalte en gang

under et foredrag at trening faktisk mot-
virker en del av skadene ved royking).

® Fysisk utfoldelse i form av trening og
lek er kanskje den viktigste drivkraften
til livsglede.

® Brukgjerne marka!

® Det enkle friluftsliv er av stor betyd-
ning for s vel fysisk som
psykisk helse.

Pa sikt vil det dermed veere béade
samfunnsekonomisk lennsomt og ikke
minst en stor fordel for Jernbaneverket at
de ansatte er fysisk aktive i form av
mindre sykefraveer, mer trivsel og ved at
vi yter mer.

Alle har sjansen til & gjore noe med
dette ved hjelp av innsats fra mange
andre. Rundt om i Jernbane-Norge finnes
det en rekke tilbud. Mange av dem finner
du pd internettsiden til Norsk Jernbane
Idrettsforbund (NJIF) www.NJIEorg

Husk: det hjelper ikke om andre legger
ned mye arbeid for & tilrettelegge ulike
tilbud hvis du selv ikke gjor en aldri s&
liten innsats, gjerne hjelper med 4 fa til
ting og ikke minst prover d delta pa de
ulike aktivitetene,

Oppfordringen er derfor: Vis litt
initiativ og veer med!

Motiverende hilsen

Steinar Myrabo

Leder i BROBIL - «bedriftsidrettslaget
for Jernbaneverket i Oslo-omrddet
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Om ulykkesgranskning,
makt og sikkerhetsstyring

Forrige utgave av Kjoreveien bringer et
godt og kritisk debattinnlegg om ulykkes-
gransking og bruk av risikoanalyser,
skrevet av Ove Nja og Eivind Rake fra
Hogskolen i Stavanger.

Innlegget reiser gode problemstilling-
er som fortjener noen kommentarer fra
den som forvalter disse omrddene i
Jernbaneverket.

Helhetssyn og aktive handlinger
I likhet med Groth-kommisjonen be-

skriver Nja og
d b Rake sikker-
e att hetsstyring slik
det ble opp-

fattet rundt drsskiftet 2000/2001. Siden
da har bide Jernbaneverket og
andre akterer innen samferdselssektoren
har hatt bratte leerekurver innenfor
sikkerhetstankegang og helhetssyn.
Moderne sikkerhetsstyring er under
lopende utvikling. Nji og Rake synes &
identifisere begrepet med utarbeidelse av
bindsterke risikoanalyser hos storre
ingenierdominerte konsulentfirmaer.
Slik oppfatter heldigvis ikke Jernbane-
verkets begrepet sikkerhetsstyring. I vare
ayne bestér sikkerhetsstyring i dag av
helhetssyn og av aktive beslutninger,
fattet av kvalifiserte ledere pa grunnlag
tilstrekkelige vurderinger av sikkerhet,

okonomi og andre relevante forhold
innen Jernbaneverkets seks hovedmal.

Lopende oppdatering

Njé og Rake er kritiske til Groth-kommi-
sjonens anbefaling om at risikoanalyser
skal oppdateres hvert tredje ar. Det er vi
ogsd: Oppdatering ma forega fortlopen-
de. Linjeledere i Jernbaneverket ma til
enhver tid kjenne risikobildet ved den
virksomhet de ansvaret for.

De metoder vi har utviklet og utvikler
gjor dette mulig. Metodikk og prosedyrer
ma tilpasses det reelle behovet og ikke
folge akademiske lerebeker utviklet for
andre virkeligheter. Vi har sett sveert gode
eksempler pa endringsvurderinger som
er gjort pa forskjellige steder i Jernbane-
verket det siste dret. Oversikt over disse
finnes tilgjengelig pa Banenettet
(Aktuelt/Sikkerhet/Caseregister).

Enig
Nja og Rake etterlyser en omlegging av
hvordan vi gransker ulykker i Norge.
Basert pé erfaringene fra Groth-kommi-
sjonens arbeidsform er det ikke vanskelig
a veere enig i dette.
Ulykkesundersakelser har vanligvis to
formal:

1. Finne direkte og bakenforliggende
arsaker til ulykker.

Jernbanemester-skapet i armegevaer

Arne Nordtemme fra JIL Marienborg
ble arets jernbanemester i armeégevazer,
mens Tor Grimsgard, Rubb og Stubb,
Finn A. Andersen KBIL Ski og Tor
Grimsgérd, Rubb og Stubb stakk av
med hver sine vandrepokaler.

Arets Landskytterstevne gikk i Bergen.
Skytterutvalget fant en meget god los-
ning til 8 kombinere Jernbanemester-
skap (JM) med dette. Mesterskapet ble
giennomfort pé tirsdagen i Landskytter-
uka. Det ble et bra arrangement, og
med elektroniske skiver gikk det raskt
og lettvint 4 fa avviklet mesterskapet.
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Etter innledende skyting skilte det
fem poeng mellom de édtte som skulle
skyte «<omgang» (10 skudd liggende) i
«Mester-laget». Med anvisning som i det
mer beromte Kongelaget ble spenning-
en nesten ulidelig etter at veteranen
Arne Nordtemme hadde prikket inn 100
poeng pé skive 5 - 337. En etter en
matte de som la foran konstatere at de
ikke hadde klart & holde nervene nok
under kontroll. Det méatte omskyting til
for 4 skille de to neste pé lista, og her
trakk Idar det lengste straet, med 98
poeng mot Finn sine 97.

Klassepokalen, oppsatt av Kylling-

2. Avdekke andre sikkerhetsmessige
svakheter eller omrader for for-
bedringer for virksomheten.

I et sikkerhetsmessig perspektiv er for-
mal punkt 2 minst like viktig som punkt
1. Uansett hva man ellers métte mene,
stiller Groth-kommisjonens rapport en
rekke relevante spersmal her. Dette er
sporsmdl som har utlest mange gode
aktiviteter i Jernbaneverket de siste to
arene, ikke bare for a forhindre den typen
ulykker vi opplevde pé Asta, men ogsa for
4 forbedre sikkerheten pa mange andre
omrader.

Avmystifisere
Debattinnlegget til Nja og Rake er verdi-
fullt fordi det stiller viktige sporsmal og
fordi det gir gode innspill til diskusjonen.
Det som er viktig for oss nd er d av-
mystifisere sikkerhetsstyring og risikot-
ankegang og bringe disse begrepene det
ned pa et «folkelig» niva. En levende
debatt om sikkerhetsstyring og ledelse
bidrar til & holde fokus pa sikkerheten -
som ett av Jernbaneverkets seks strategi-
omrader.

Ove Skovdahl
Sikkerhetsdirektor

stad Plogfabrikk i 1974, viser seg fortsatt
naermest umulig & oppna for 5.klassing-
er. I r gikk den pa 153 av 150 oppna-
elige poengr. Ennd har ingen klart &
vinne denne tre ganger.

Resultater

Armegeveer, 14 deltakere:

1. og Jernbanemester: Arne
Nordtemme, JIL Marienborg, 337.

2. Idar Vedul, JIL Marienborg, 336 e.o.

3. Finn A. Andersen, JBIL Ski, 336 e.o.

4. Tor Grimsgard, Rubb og Stubb, 334.

4. Aleksander Dahl, Stasjons-
kameratene, 334.
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No. 16 i full svmg Smnyﬂ

HAMAR (Kjoreveien):

Norsk Jernbanemuseums lok
No. 16 star na i museets nye
utstillingshall. Fer hun kom
dit, matte hun ternes.

SVEIN SKAVANG GRAADAL

Museet pd Hamar er godt i gang med flyt-
tesjauen. Midt i september ble No. 16
trukket ut av den gamle hallen av en liten
Robel fra 1962. Sa ble den skiftet til et an-
net spor og snudd med mobilkran, loket
forst og tenderen etterpa.

Til slutt ble klenodiet skjovet en knapp
kilometer til den nye plasseringen.
Revisjonstraktor 217 fra 1958 sto for den
jobben. Det hele var gjort pd et par timer.

Kurant jobb
Foran den gamle hallen er det en kurve
med radius 60 meter.

- No. 16 har tre aksler i en stiv ramme
pd 3,86 meter. For 4 unngd avsporing lof-
tet vi den forreste akselen med mobilkra-
nen, sier Roar Stenersen ved museet.
—I'verste fall kunne hjulene bli brutt i fil-
ler hvis akselen ikke var blitt hevet.

- A snu lok og tender med mobilkran
er en helt kurant jobb, vi har gjort det
flere ganger, sier han. - Alternativet var &
trekke loket til svingskiva p4 Hamar
stasjon med stor risiko for at det ikke ville
tale transporten.

Virkelig veteran

No. 16 ble levert fra Robert Stephenson i
Newcastle til Kongsvingerbanens dpning
i 1861. Tjenesten ble avsluttet som skifte-
lok pa Henefoss i 1914,

- Det var det forste loket som Jern-
banemuseet overtok. Under jubileums-
utstillingen pa Frogner i Oslo i 1914 ble
hun vist fram, restaurert tilbake til
utseendet fra 1861, sier Stenersen.

Loket var ogsé pad Bergensutstillingen i
1928 og ble i 1930 plassert pa Jernbane-
museet.

Sist No. 16 var utenders var i 1995, Da
fikk sosterloket Caroline No. 16s hjul-
ganger for a kunne trekke museets karet-
tog. No. 16 har ikke veert i kjorbar stand
siden 1914. Na star hun i den nye hallen,
gronnmalt og fin.

Veteranlok pa plass: Med handmakt snur Roar Stenersen (t.v.) og Nils Petter

Engelstad veteranloket pa 19 tonn.

DSB «tar»
Stockholm

Selskapet Roslagstég, der DSB har
80 prosent av aksjene, har vunnet
anbudskonkurransen om lokal-
trafikken pa Roslagsbanan i
Stockholms estlige forsteder.

Fra 7. januar neste dr overtar danskene
trafikken pa et 65 kilometer langt nett
som har et passasjervolum pa tett opp-
under 10 millioner reisende i aret.

Storoperatoren Connex var nummer
to i konkurransen og billigere enn
Roslagstag, men det siste var klart best
i totalvurderingen.

Selskapet vil fa en bemanning pa
1890, og administrasjonen vil ligge i
Stockholm est. De resterende 20
prosent av aksjene i Roslagstag eies av
det private, svenske selskapet Svenska
Tagkompaniet,

(Foto: Svein Skavang Graadal)

Jubileumskonsert

Jernbanens Musikkorps i Oslo feirer i
ar sitt 65-érs jubileum.

I den forbindelse vil det bli arrangert et
fyrverkeri av en konsert lerdag

2. november, kl. 16:00, p4 Musikk-
teateret, Vestbanen.

Konserten vil bli en «temakonsert»
med utgangspunkt i jernbanens
historie, jernbanens produkter og ikke
minst jernbaneansattes musikalitet.

Vikan love dere mye show, sang og
mye god musikk; alt med solid til-
knytning til jernbanen.

Det inkluderer jernbanemarsj, jern-
banepolka, nyskrevet musikk for og om
jernbanen og mye, mye mer.

@nsker du a begynne a spille i
korpset eller har spersmal i forbindelse
med konserten, ta kontakt med
Jens Melsom (jens.melsom@jbv.no,

22 45 51 20).
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Banebrytende avtale

NOTODDEN: (Kjoreveien):
Bratsbergbanen vil bli drevet i
fylkeskommunal regi fra hgs-
ten 2004. Det er klart etter at
Samferdselsdepartementet
inngikk en avtale med
Telemark fylkeskommune tirs-
dag 24.september.

SINDRE ANONSEN

Avtalen ble hoytidelig undertegnet under
apningen av den nye kollektivterminalen
pa Notodden av samferdselsminister
Torild Skogsholm og fylkesordforer
Andreas Kjer.

Forste i sitt slag
Avtalen er den forste i sitt slag her i lan-
det. Telemark fylkeskommune vil nd invi-
tere til en anbudsrunde der ulike opera-
torer vil f anledning til a konkurrere om
4 overta trafikken etter NSB pa Bratsberg-
banen.

Totalt bruker staten 11 millioner kro-
ner i aret for & opprettholde trafikken pa
denne strekningen.

@nskelig
- Denne avtalen er i trad med regjering-
ens mal om mer samordnet transport-

Fornoyde: Samferdselsminister Toril Skogsholm og fylkesordforer Andreas Kjcer
kunne ta hverandre i hénden etter at fylkeskommunen har fatt i oppdrag a
sorge for et tilfredsstillende togtilbud pé Bratsbergbanen i arene fremover.

planlegging for a styrke kollektivtrans-
porten. Bedre kollektivtransport er nod-
vendig bade for miljoet og for & imate-
komme folks reisebehov.

- Nar Telemark fylkeskommune né far
muligheten til & se bevilgninger og priori-

Nordisk JM i Golf

Norge tok to selv og en bronse i debuten i
Nordiske jernbanemesterskap i golf.

1. august dro seks deltakere fra Norge
for 4 veere med pa det forste Nordiske
jernbanemesteskapet i Golf i Salo i
Finland.

De norske deltakerne var tatt ut etter
resultatene fra fjorarets jernbanemester-
skap, og vi stilte med to damer og fire
menn.

Resultatene fra den forste dagen skulle
i tillegg til den «personlige» konkurran-
sen ogsé telle som lagkonkurranse. De to
finske jentene 14 best an etter forste dag,
og det var ogsé finsk i toppen i herreklas-
sen. Det endte derfor med finsk seier i
lagkonkurransen, men vi tok en sterk
andreplass. Finland endte pa 357 slag,
Norge pa 376 og Danmark pd 401.

Den andre dagen skulle de individu-
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(Foto: Sindre Anonsen)

teringer pa kollektivomréddet i sammen-
heng, gir det nye og spennende mulighe-
ter for kollektivtransporten i regionen, sa
samferdselsminister Torild Skogsholm til
forsamlingen pa Notodden.

W Sterk: Norges
| seksdeltakere i
W Nordisk JM i
Golf gjorde en
@ sterk innsats.
(Foto: Bent Ove
Aulid

elle mesterne kéres, og slagene fra fredag
telte med. Ogsa denne dagen viste vert-
skapet seg sterke og stakk av med gullet i
begge klassene. Men, vi fikk ogsad me-
daljer - en meget sterk andreplass til Stile
Mikkelsen, og tredjeplass til Lisbeth

Ellingsen.

@vrige norske plasseringer:
Damer: Ann Cathrine Handegérd nr. 4
Herrer: Tore Jensen nr. 6, Tom Ellingsen
nr. 9 og Odd Danielsen nr. 10.
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DSB med overskudd smef 1Y LT

Hele 650 millioner danske
kroner er DSBs resultat for
skatt av driften i forste
halvari ar.

Det er 100 millioner mindre enn
for samme periode i fjor. Nar
det korrigeres for reduksjonen
pé en milliard fra regjeringen

i offentlig kjop i perioden

2002 - 2004, er resultatet i ar
egentlig 150 millioner

kroner bedre.

Arsresultatet for DSB
ventes 4 ligge pa 700 - 750
millioner danske kroner.

Bak halvérsresultatet finnes

Kjempeover-
skudd: DSB kan
igjen vise fram

bade oppgang og reduksjoner. OSSO ¢ hyggelige over-
Trafikken over @resund ekte med 15 skudd pa tross
prosent og over Storebzelt med halvar. Fra 15. september tas dobbelt- av redusert tra-
to prosent. sporet til Fredrikssund i bruk, og fikk og redusert
S-togtrafikken i Kebenhavn gikk ned sammen med en rekke ruteforbedringer offentlig kjop.

3,6 prosent og bidro sterkt til at total- og nye tog ventes det at S-togtrafikken (Foto: DSB)
trafikken sank med 1,3 prosent forste igien vil ake.

EU satser gst i Tyskland Hvorfor ikke et langtidsopphold

EU har innvilget en bevilgning pa 103 millioner pa den franske Riviera i vinter?

Euro til en opprustning av jernbanen mellom
Berlin og Frankfurt an der Oder ost i Tyskland
pa grensen mot Polen.

Hotel Open Golfe i Antibes les Pins tilbyr:
Tre ukers opphold i tidsrommet 02.11.02 - 08.03.03
(08.03 er siste ankomstdato).

Linjen vil bli anlagt med en hastighetsstandard pé inntil 160 Priseksempler for tre uker i perioden 04.01 - 25.01.03:

km i timen. Den oppgraderte linjen skal sta ferdig i ar 2006. @ Leilighet type Ckr5.164,- @ Leilighet type B kr 4.055,-
Det er det europeiske fondet for regional utvikling som har ® Leilighet type A kr 3.194,-

innvilget midlene etter en soknad fra det tyske Departementet Alle priser inkl. 25% NJT rabatt.

for transport, bygg og bolig. Reisen tur/retur kommer i tillegg.

Hotel Open Villa Parc i Antibes les Pins tilbyr:
p yr
M i I I ia rd 3 kader Tre ukers opphold i tidsrommet 02.11.02 - 08.03.03

(08.03 er siste ankomstdato).
Flommen i Tyskland har pafert Deutsche Bahn
AG skader for en milliard EURO eller over sju
milliarder kroner.

Priseksempler for tre uker i perioden 04.01 - 25.01.03:
Leilighet Park Side kr 4.423,- inkl 25% NJT rabatt.
Reisen tur/retur kommer i tillegg.

Reparasjonsarbeidet er allerede startet, men fortsatt er elleve
jernbanelinjer stengt pa grunn av flomskader.

To hundre stasjoner og stoppesteder er berert, og i Dresden Bestilling og naermere opplysninger hos:
er skadene spesielt store. Her ble ogsd hovedstasjonen kraftig
odelagt. NJT Reiser
I delstaten Sachsen-Anhalt ble 400 kilometer spor rammet Postboks 286 Sentrum, 0103 Oslo
av storflommen. Her ble 94 jernbanebroer skadet, av disse ble Telefon 23 15 15 73 - telefax: 23 15 26 55
ti totalt edelagt. Kontortid: mandag t.o.m. torsdag kI 10-13.
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Bli en god informasjonsjeger!

Bli en smart internettbruker. Laer &
kjenne Bibliotekets mange tilbud. Ta i
bruk BaneNettets dypere strukturer. Pa
en time eller to kan du laere mye smart.

Kurset kommer til et sted nzer deg
Et eller annet sted i din enhet vil det bli
holdt kurs i den neermeste framtid. Folg
med pa oppslag eller ta kontakt med oss.

Mdlet er at s& mange som mulig skal
fa sjansen til delta.

[ Region @st holdes det kurs 1. og 10.
oktober. Region Nord har booket inn
kursdager 26. og 27. november.

Internett, lover, standarder...

P4 kursene vil du fa innsikt i hvilke
tjenester alle ansatte har tilgang pa via
BaneNettet og Biblioteket.

Via BaneNettet far du tilgang pa svert
mye informasjon. Du far tips ved sok
etter standarder, offentlige dokumenter,
boker og rapporter.

En typisk kursdag kan se slik ut:

- Om informasjonsressurser pa
Biblioteket og Banenettet

- Seking pa internett, tips om hvor og
hvordan

- Seking etter lover, forskrifter og
offentlige dokumenter

- Seking etter standarder (norske og
internasjonale)

- Soking pa Internett

- Om informasjonsressurser pa
Biblioteket og Banenettet

Her deltar pa det du ensker etter
dropp-inn prinsippet, hver sesjon varer
ca 45 minutter.

Hvorfor ber du ga pa kurs?

I informasjonsflommen er det viktig &
vite hvilke kilder man kan velge i mellom,
hvilke som gir korrekte opplysninger og
hva som er den raskeste veien til det du
trenger.

Du kan bli mer effektiv i arbeidsdagen
fordi du sparer tid ved & slippe & lete s&
lenge.

BaneNettet rommer en mengde
informasjon - har du oversikten?

Hva kan du lzere?

Bruk av sokemotorer og emnekataloger
pa Internett, finne offentlig informasjon
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om informasjon

Fra Biblioteket

Informas|onsfaber

FOV (Drifts og brukerstate)
Moteromsresenvering

L

o4 rallway og & Jembaneloven 1 engelsk versjon

Anskaffelser (FF)

Opplysningén Onling Juridisk nettviser partal til jus pd netlet fra UBO

BaneNettet 26092992 . Biblioteket s moterenn ok e sakpronss [
I pameging
e A [
RN sevvbsoeveriat = Lover <2
Aduelt
Trafisk Morges gieldende lover {Lovdata) - imneholder alie Norges bover. Du kan sake pd
Tienaster deder av korttittel i tittelaltet (L eks ilje gir traff pd Lovdata foretar an
A lepende ajourfaring av lovekstan pd grnnlag av nye endnnger som vadtas
Bioliotek av Stortinget og sanksjoneres & Kongen. Du kan lese eller ta utgkrift av lovene gratis.
Lenkar il nternatt
Nyhets/iste Norges iLovdata) - sentrale forskrifler i Rulltekst
Tidsshaiter .
ter under arbeld - samlet av Stalens jembanetilsyn
Dasign

i - on fjeneste fra Jusidisk bibhiotek, Unseersitetet | Oslo. Sek

NB! Dette er uoffisielle oversettelser, men de gir et grunniiss av hva lovene

Interm Telefonkatalog

Informasfon fra BaneTele -

Kurskitalog Direkte til mye brukte lover:

Konferanset Jernbaneloven

L

Tire milfe Lov om statens |

Profigringsartiker COTIF

Organisasjon am

Tieknikk Intemnkanteollforskrifien =

Adm f @k Pers Eﬂmfl!i I

Froine ~! Offantighstsloven

Netsissat +] Elan-0g bysnicsivan el
€] it Lokak inivanmt
S Start| ook - Mirossh Ounok | o Ubrshos - Teemarm sre |[ETsembansverkit -Mic... Gy Micosol Photo Edr- k.| sUienrsn-Meidog | W e

og jernbanerelaterte nettsteder, og det a
skille mellom gode og darlige kilder.

Husk at hvis det er spesielle ensker
den enkelte avdeling/enhet har, er vi
svert fleksible med 4 tilpasse kurspro-
grammel.

Intranettet er en god start
Biblioteket har samlet lenker til nett-
steder vi tror er nyttige for Jernbane-
verkets ansatte. I tillegg abonnerer vi pa
en rekke elektroniske tjenester. Jern-
baneverket sparer penger hvis ikke hver
avdeling holder egne abonnement.

Nyansatt og

sulten pa informasjon

Enkelte enheter eller avdelinger har
introduksjonskurs for nytilsatte. Kanskje
flere burde ha det? Biblioteket yter gjerne
en innsats for at nettopp du kan bli kjent
med hvilke muligheter som finnes innen
informasjonsverdenen.

Hvorfor holder Biblioteket kurs?
Jobben til Jernbaneverkets bibliotek er &
hjelpe alle ansatte med & finne den infor-
masjonen de trenger. Sommerens
brukerundersokelse viser tydelig at vi ma
bli mer synlige i hele organisasjonen.
Kurs er en ypperlig mate 4 bli bedre
kjent med dere rundt omkring pa og ikke
minst leere mer om hvem som jobber her,
og hvilke tjenester dere kan ha behov for.

Full oversikt over NTP
Transportetatenes arbeid med forslag til
Nasjonal transportplan (NTP) 2002-2011
og NTP 2006-2015.
http://www.vegvesen.no/ntp/

Statsbudsjettet legges

fram torsdag 3. oktober
Samme dag legges alle dokumenter
ut pa foelgende nettadresse:

http:/ /www.statsbudsjettet.dep.no

Sidene oppdateres i lopet av hele
aret fram til revidert budsjett.

Biblioteket mottar departemente-
nes fagproposisjoner og har mange
eksemplarer av Samferdselsdeparte-
mentets proposisjon. Hvis du ensker
et trykt eksemplar kan du kontakte
Biblioteket. Vil du har tilgang til bud-
sjettet samme dag som det presente-
res anbefaler vi nettstedet.
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KJOREVEIEN

Trapp opp og trapp i mente

Harry-sporet

Var overste sjef, Steinar Killi, er stadig pa
farten, og ikke sjelden gér turen til
regjeringskvartalet. Som regel skjer dette
for & samtale om jernbanesporsmal med
garva fagfolk i Samferdselsdeparte-
mentet. Men i vdres gikk turen, ifolge
BaneNettet, til statsministerens kontor
og til inspirerende demonstrasjon av
moderne trappebruk. Vertskap for an-
ledningen var Norsk Bedriftshelse AS,
som har funnet ut at det ligger mye helse
i noen daglige doser med spretten
trappetrim.

Jernbanedirektoren lot seg begeistre
og presenterte opplegget for AMU i
Hovedkontoret, og ganske snart var den
store trappeaksjonen et faktum.

«Bruk trappen i stedet for heisen» er
mottoet for kampanjen som har rammet
Hovedkontoret og tre av hovedenhetene
med full tyngde denne hosten. Kampan-
jen som, stadig ifelge BaneNettet, vil
paga ut dret fokuserer pa den personlige
helsegevinsten som ligger i en smule
bevegelse i det daglige.

Skepsis

Jeg vager ikke & undersla det faktum at
kampanjen har mye for seg. Man trenger
ikke eksamenspapirer fra doktorskolen
for a skjenne at en tur i trappa gagner
kropp og kretslop mer enn en tur i
heisen. Men péstanden om at man
sparer tid og energi pd trappevarianten,
stiller jeg meg mildt sagt tvilende til.

Min skepsis er tuftet pa undertegne-
des inngdende kjennskap til de fasiliteter
og fremforingshastigheter som dagens
moderne heiser i alminnelighet byr pa.
Dertil har jeg personlig erfart hvor van-
skelig det kan veere 4 fore meningsfylte
samtaler med folk som har lagt bak seg et
firsprang eller tre i trappa. Svetter gjor de
ogsd!

Folkeopplysning
Trappeaksjonen er forbilledlig peda-
gogisk i snittet. Ved hver etasje er det

Ta heisen: - Na skal jeg virkeliggjore
min store drom. Jeg tar heisen til

Mount Everest! (Foto: Scanpix)

hengt opp plakater med tekst og bilder
som har til hensikt @ motivere den enkel-
tes trang til bokstavelig talt 4 na nye mal
og nye hoyder. Bildene er gjennomgaen-
de hentet fra ulike stasjoner pa Bergens-
banen.

I folkeopplysningens navn gis herved
til beste et lite eksempel. Pa plakaten
med bilde av Ustaoset stasjon kan man,
dersom kravet til effektivitet i det moder-
ne Jernbaneverket og tiden ellers tillater
det, ploye seg gjennom folgende bud-
skap: «Huvis du gar ni etasjer tre ganger i
mdaneden i ett dar, kommer du like hayt
som Ustaoset (991 m.o.h.)».

Etter forbleffende rask hoderegning
med en hjerne som alldeles ikke er
konstruert for den slags, har jeg kommet

til at en gjennomsnitts trappeetasje i
Jernbaneverket tilsvarer om lag tre meter
loddrett stigning! Man kan miste pusten
av mindre. i hvert fall hvis man som
undertegnede er svopt i en kropp som er
mer skapt for last enn fart.

Premier
Utsikten til bedre helse er naturligvis ikke
nok til 4 lokke folk frivillig ut og opp i
trappene. Initiativtakerne bak trappe-
aksjonen tok tidlig konsekvensen av det-
te og lokker med sma premier til de flin-
keste deltakerne. Ryktet vet & fortelle at
Flax-lodd har veert benyttet til formalet.
Med andre ord, ikke rare greiene, og
det kan vi jo hevde helt til en topptrim-
met kollega en vakker dag skraper seg til
en halv million kroner et sted mellom
Nesbyen og Finse. Den dagen skal ogsa
jeg ta trappene fatt.

I mellomtiden tar jeg heisen og na
mer malrettet enn noen gang. Jeg har
nemlig regnet ut at hvis jeg kjerer ni
etasjer tre ganger daglig, fem dager i uka,
sd nar jeg Mount Everest pa snaue to
méneder, og dit har jeg alltid hatt lyst til &
dra. Reiser gjerne til Ustaoset, ogsd jeg.
Men da helst med tog.

Slipp ikke gelenderet for kampanjen
er kjort Harry K

Manedens
lille frekke

Et arbeidslag pa Nordlandsbanen
innbilte en sylfersk aspirant at han
métte innom apoteket pa Steinkjer
for & handle kondomer. Det hadde
han aldri hert om. A det é no en
slags regnfrakk for litjkar'n det da
sje. Unggutten stusset litt, men
dro i vei, og vel fremme ved disken
knepte han av seg buksa, pekte
ned, og sa:

-/ €’ nyleg ansatt i jernbanen og
skoilla hatt arbeidsklea te’ hain der.




