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Krise ble suksess

Mot slutten av 1980-tallet var -
Jaerbanen truet av nedleggelse. Men pa fa ar
ble fiaskoen forvandlet til et jernbanetilbud

som vekker oppsikt over hele landet.
Og na kan det bli fortgang i utbyggingsplanene ...
Side 2-23
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Sterkere eierskap

® Steinar Killi vil ha et jernbaneverk som de ansatte foler sterkt eierskap til.
® Sa lenge Jernbaneverket er et forvaltningsorgan, er det kun Baneservice som foreslas
omdannet til aksjeselskap. Side 28-29
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Signaler

En suksesshistorie

Jeerbanen runder i disse dager 125 &r. Jubilanten har mye
positivt & se tilbake pa, og ord som vellykket satsing,
eventyrlig vekst og suksess har preget de siste &rs omtale av
banen.

Det positive har imidlertid ikke kommet av seg selv.
Riktignok var banen en stor suksess allerede fra apningen,
og den ga gode inntekter. Men i et langt liv er det bade
oppturer og nedturer, og veivalgene som gjores, er
avgjorende for hvordan det gar videre i livet.

Et viktig veivalg for Jeerbanen var overgangen til normal-
spor og tilknytningen til Serlandsbanen. Forutseende nok
hadde man allerede ved apningen sorget for et stort nok
profil til at denne overgangen ikke ble altfor komplisert.

Det aller viktigste veivalget ble nok likevel tatt rundt 1990.
Da var lokaltrafikken pa banen skrantende, og i realiteten
sto man overfor et vinn eller forsvinn. Man valgte 4 satse.
Gjennom et forbilledlig samarbeid mellom jernbanen og
lokale myndigheter, giennom satsing pa bedre materiell,
oppgraderte stasjoner og en samlet planlegging av
kollektivtrafikken med jernbanen som ryggrad kom den
imponerende veksten.

I dag har banen nadd kapasitetstaket, og derved star vi ved
et nytt og avgjorende veivalg. Lokalt ensker man videre
satsing pa banetransport, og arealbruken ses i sammen-
heng med planleggingen av transporten. Dobbeltspor
Sandnes-Stavanger og godsterminal pa Ganddal er de
nodvendige grepene for jernbanens del.

Jernbaneverket ensker 4 bidra til videre utvikling langs
Jeerbanen. 1 dagens okonomiske situasjon har det likevel
veert vanskelig 4 fa prosjektene hoyt nok opp pa
investeringsprogrammet. Vi ser imidlertid at videre
satsing pé Jeerbanen kan egne seg som et OPS-prosjekt
(Offentlig-privat samarbeid), og vi vil undersoke dette
grundig. Hapet er en raskere realisering av et godt prosjekt
og at vi kan vaere med og

skrive et nytt kapittel

i suksesshistorien i
om Jeerbanen. M(WL /\
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Pendlerne er glade i
Jeerbanen, men vil
ha mer informasjon
bdde pa togene og
pa stasjonene.
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Svenskene
satser over

25 milliarder
kroner pa
baner som har
betydning for
Norge.
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Gardermobanen mellom Etterstad og Gardermoen har topp sporkvalitet, men

md se seg slatt av strekningen Haltdalen-Storen ... J ern ba never kEt
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Jederbanen
lonnsom jubilant

Det var i 1860-arene at
rogalendingene tok til & rgre pa
seg i jernbanespgrsmalet. Uten
at den forste initiativtaker med
sikkerhet kan spores, dukket
tanken om en jernbane mellom
lyngheier og akerland stadig
oftere opp i tale og skrift.

REIDAR SKAUG H@YMORK

Om det forste initiativ svever i historiens
morke, er farskapet og drivkreftene desto
mer synlige. Du har hert om Gleersen og
Pihl tidligere, men her dukker de sanne-

lig opp igjen.

Bane for folk, fe og fisk
Jeederbanen het jernbanen mellom
Stavanger og Egersund fram til 1923.

1 dag brukes navnet Jeerbanen om den
dreyt sju mil lange strekningen.

I motsetning til hva som var tilfelle for
Hovedbanen til Fidsvoll, der utelukkende
godstransport var tema i planleggingen,
delte landbruksprodukter og fisk plassen
med mennesker da planene om Jer-
banen ble utredet. Man regnet med at
toget ville utkonkurrere passasjer-
trafikken med dampskip i det farlige
farvannet utenfor Jerkysten.

Glodende Glgersen

Forstmester H.A. Gloersen er nok mest
kjent for farskapet til Bergensbanen noe
senere, men denne utrolig jernbanevirile
skogmann bzrer ogsa ansvaret for Jeer-
banen. Gleersens embetsdistrikt om-
fattet ikke mindre enn hele sorvestlandet
og han sé fort hvilke muligheter jern-
banen ville gi i det forholdsvis lettbygde
terrenget pa Jeeren.

4

P4 et sommerstevne pa Klepp i 1866
lanserte han sine planer som ifelge kilde-
ne slo ned som et lyn blant tilhererne. Og
fra Klepp rullet jernbaneenskene videre —
godt hjulpet av synspunktet om at nd var
turen til 4 fi tog ogsa kommet til denne
delen av landet.

Sving pa sving

Den folkelige jernbanebevegelse hadde
liten sans for at den korteste bane best
strekkes i rette linjer. Her var de forste
jernbaneplaner preget av onsket om at sa
4 si hvert eneste sted pé Jeeren matte fa
gleden av et jernbanespor.

Annerledes ble det da Pihl kom pa
banen. I juni 1868 reiste Carl Abraham
Pihl ned til Jeeren for 4 ta terrenget neer-
mere i oyesyn. Jernbanedirektoren sé
klart at planene lot seg gjennomfore,
men bortsett fra en foreslatt omveg ved
Egersund ville han ikke godta rogalen-
dingenes forkjerlighet for hjemme-
patriotisk svingkurvatur. Pihl s& nemlig
allerede fra forste stund ogsa Jerbanens
potensial til & bli ferste etappe i en for-
bindelse mellom Vestlandet og @stlandet.

Et viktig argument for Jaerbanen var
ogsd at den ville veere billigere & bygge
enn de baner som til né var anlagt pa
@stlandet. At «<smalsporets far» ikke ville
ha normalspor, var bade selvsagt og
rimelig i dobbelt forstand.

Tellinger og tall

Trafikktellinger er ikke av ny dato. For
Jeerbanen ble besluttet, og for okonomi-
en i forslaget kunne vurderes, ble det satt
i gang omfattende trafikktellinger.

1 Hillevég, pé Skeiane ved Sandnes, i
Ogna, pa Hegrestad og i Egersund ble det
talt «dag som natt med den storste akt-
pagivenhet og noyaktighet omfattende
all den for stasjonen gaende ferdsel slik

— CIl

som protokollens rubrikker utviser, dog
med unntak av sekning til kirken, sa som
alminnelig kirkegang, konfirmasjon,
barnedép, begravelse osv.»

Tellingene bidro til 4 grunnfeste troen
pa okonomisk suksess. Mens inntektene
ble stipulert til naermere 215 000 kroner i
aret, var driftsutgiftene beregnet til vel
150 000 kroner. Et overskudd pr. &r pa
mer enn 60 000 kroner var i storrelsen 1,6
prosent av banens byggesum som var
satt til fire mill. kroner. En lokalpatriotisk
heiagjeng hadde utfert beregninger som
viste et overskudd pé hele 140 000 kroner,
som var mer enn tre prosent av bygge-
summen.

Stavangernoblessen trar til

Alt 14 til rette for en vellykket fremdrift for
Jeerbanen, og Stavanger formannskap
oppnevnte en meget tung jernbane-
komité. Amtmann Morgenstierne, byfogd
Christensen, bankkasserer Zetlitz, doktor
Lassen, kjgpmann Svendsen, rektor
Steen, kapteinloytnant Kielland, kon-
sulene Falck og Semme, samt stortings-
mennene Ueland og Storsteen - navnene
formelig oser av fornem innflytelse.

Ikke underlig at denne forsamling
snart utvidet sitt mandat til a virke for
hele Serlandsbanen, men forst matte
Jeerbanen etableres. Aksjetegningen for
denne banen overtraff enhver forvent-
ning. Stavanger by tegnet seg alene for
mer enn én million.

Pihls reviderte

I en revidert plan av 1874 hadde C.A. Pihl
trukket tilbake sin godkjenning av om-
vegen til Egersund. Mellom Hellvik og
Egersund skulle linjen na trekkes direkte.
Denne endringen var ikke minst kommet
med tanke pd den fremtidige Serlands-
banen. Etter den opprinnlige planen ville
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Populcer: Jeederbanen ble raskt umatelig populcer. Dette bildet fra Neerbo stasjon antas é veere tatt mellom 1890 og 1900

og viser lokomotivet Tjalve - et av de minste som gikk pd smalsporet.

Egersund blitt liggende ved en sidelinje
til denne banen.

Som felge av fremtidsperspektivet
mot Serlandsbanen kom sporvidden
atter pa dagsordenen. Professor Ole
Jacob Broch, som satt sentralt til i jern-
banesammmenheng, var tilhenger av
normalspor og mente Jeerbanen som
forste ledd i lenken burde bygges med
slik sporvidde. Selv om tidene var gode
og Jeerbanen neer var sikret, innsa imid-
lertid ogsa Broch at en normalsporet for-
bindelse mellom @stlandet og Vestlandet
la meget langt inne i fremtiden. Broch
satte imidlertid som betingelse for & gi
med pd smalspor pa Jeerbanen at tunne-
ler og bruer ble anlagt med tilstrekkelig
breddeprofil til at normalspor senere
kunne legges inn.

Enstemmig vedtak
Den 3. juni 1874 kom Jeerbanen til be-
handling i Stortinget. Selv sparebonden
Seren Jaabak unnlot ved denne anled-
ningen 4 komme med motforestillinger,
mens Johan Sverdrup pé den annen side
sto noksd alene om 4 ga inn for normal-
spor pd Jaerbanen allerede fra starten av.
Stortingsvedtaket forte til fest i
Stavanger. Takketelegrammer ble sendt
til Stortinget, regjeringen og jernbanedi-
rektor Pihl. Butikkene stengte, og sa vel

offentlige som private bygninger ble illu-
minert. P4 havnen ble det saluttert fra
skipene til Stavangerske Dampskibs-
selskab.

Breiavatnet i fare

Allerede samme host startet arbeidet pa
banen. Jernbaneoptimismen var sa sterk
at den tidvis kom til & true «Stavangers
blinkende oye» Breiavatnet. Stasjonen i
byen skulle ifolge planene plasseres pa
nordsiden av vannet pa konsulene
Stromme og Kiellands eiendommer,
mens Breiavatnet skulle fylles igjen.

Slik gikk det né heldigvis ikke. Bade
anleggsledelsen og regjeringen grep inn
og reddet Breiavatnet ved at hele stasjo-
nen ble anlagt pa sersiden av vannet,

Apningen

Jeerbanen kunne egentlig stétt klar til
dpning i 1877, men et forrykende vest-
landsveer satte inn og forpurret planene.
I februar aret etter var banen klar, og
denne gangen sendte kong Oscar stats-
rad Vogt som sin representant til den
hoytidelige dpningen som fant sted 27.
februar 1878.

Med borgerkorps, embetsmenn i
gallauniformer og hele stavangernob-
lessen pa plass i togvogner trukket av
storloket «Victoria» dro apningstoget fra

s

(Foto: Norsk Jernbanemuseum)

Stavanger til Egersund. Underveis ble
lokale ordferere tatt om bord. Lunsj ble
inntatt pa «Hotel Jaederen» i Egersund for
toget returnerte til Stavanger og stor fest-
middag. Heller ikke allmennheten og
anleggsarbeiderne ble glemt. Rallarne
fikk sin fest bade i Egersund og
Stavanger.

Overskudd

At ogsd denne banen ble dyrere enn
planlagt, er neppe egnet til & overraske.
Regnskapet viste en byggesum pé 5,1
millioner kroner mot de siste overslags
4,4 millioner. Men jernbanen ble umaéte-
lig populeer. Det grodde bokstavelig langs
sporet. Som Ostvedt skriver i sin jern-
banehistorie: [...] «gronnkledde vidder,
sveere buskaper og et imponerende fjeer-
krehold fulgte i dens spor».

Toget gikk sd kystnzert at det ble gitt
tilnavnet «landdamperen», og vittighets-
bladene viste tegninger av folk som fisket
fra togvinduene. Men driftsregnskapene
for Jeerbanen viste overskudd fra forste
stund, og i tiden fram til slutten av
1. verdenskrig hadde Jaerbanen produsert
et driftsoverskudd pa mer enn to
millioner kroner.

hoeymork@online.no
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Fra idé til suksess

1 1990 startet dugnadsprosjek-
tet som skulle gjore Jeerbanen
til en av flaggstrekningenei
Norge. 13 ar senere forteller en
trafikkvekst pa over 250 prosent
alt om at prosjektet lyktes.

SINDRE ANONSEN

Mot slutten av 1980-tallet slet lokaltrafik-
ken pa Jeerbanen i motbakke. Fa reisende
og dérlig okonomi gjorde at enkelte stilte
sparsmélet om det var noen grunn til &
opprettholde lokaltogtilbudet mellom
Egersund og Stavanger.

Men istedenfor & gi opp ble det i lopet
av kort tid stablet pé beina en lokal pro-
sjektorganisasjon. Den besto av med-
arbeidere fra det daverende NSB, som
sammen med de bererte kommunene,
fylket og naeringslivet la grunnlaget for ny
optimisme.

Resultatet skulle vekke oppsikt i sam-
ferdselsmiljoer over hele landet, og i fjor -
10 &r etter at det nye tilbudet ble lansert,
ble det publisert en rapport under tittelen
Se pd Jeerbanen (Civitas og Jernbane-
verket, 2002) som tar for seg de ulike dele-
ne av prosjektet og bakgrunnen for de
positive resultatene.

Tre hovedmal
I februar i 1991 definerte prosjektet tre
mal:

For det forste skulle antallet reisende
med lokaltog eke fra 3.200 til 5.000 per
dag innen utgangen av 1992.

For det andre skulle det innfores et fel-
les takstsystem for buss og jernbane i re-

Jeerbanen i dag

Situasjonen i dag: Dagens Jaerbane er enkeltsporet med
mange korte kryssingsspor. Mellom Sandnes og Stavanger
kjores lokaltog med en halvtimes frekvens, samt gods-, regi-
on- og fjerntog. Bade skinnene og det elektrotekniske an-
legget er over 40 4r gamle og méa fornyes.

Antall reisende: 2, 3 millioner (1999-tall). Mellom Ser-
Jaeren og Nord-Jeeren har jernbanen en markedsandel pa

30-50 prosent arbeidsreisende.

Reisetid: De raskeste lokaltogene tilbakelegger i dag

strekningen pé 59 minutter.

6}

gionen, med gjennomgangsbilletter som
skulle tas i bruk ved banens nydpning 1.
januar 1992.

For det tredje skulle man samordne
tog med buss. Dette skulle skje gjennom
aktiv deltakelse i transportplanarbeidet
for Stavanger - Sandnes - Sola som alle-
rede var i gang.

Gjennom det utvidede samarbeidet ble
det ogsd mulig & skaffe til veie nodvendige
midler. Ti millioner kroner ble forskuttert
av kommunene og

fylket. Resten tok

NSB pa seg an-
Sklkkﬁllg tilbud svaret for a

fremskaffe.
Hovedpro-
sjektet ble delt
inn i 21 delpro-
sjekter, som med
faktisk gﬁl’ der fa unntak besto
av lokale medar-
folk bor» beidere i NSB, men
hvor det ogsa var etablert
samarbeidskanaler inn mot kom-
muner og fylket. Gjennom en slik organi-
sering av prosjektet sikret man det lokale

eierskapet.

«Vi skapte et

pd en jernbane-

strekning som

Morsomt
Regiondirektor Helge Tunheim i Jern-
baneverket var med i prosjektet - den
gang som planlegger av den nye sen-
trumsstasjonen i tilknytning til «Ruten»
(rutebilstasjonen). Han husker med glede
tilbake pé det arbeidet som ble nedlagt for
4 gi jeerbuene et skikkelig lokaltogtilbud:

- Ja, det var utrolig artig a veere en del
av dette prosjektet. Det var preget av lokal
entusiasme, sier Tunheim.

Daveerende prosjektleder, Dagfinn
Berge, som hadde oppgaven med a fa alle
de 21 delprosjektene til 4 trekke i samme
retning, deler Tunheims oppfatning.

- Ikke bare var prosjektorganisasjone-
ne lokalt forankret, men vi spurte ogsa de
ansatte om de hadde forslag til forbed-
ringer. Mange av dem satt inne med gode
ideer, men folte ikke at de ble hort, fortel-
ler Berge.

Forslag fra lokale medarbeidere resul-
terte blant annet i nattavganger i helgene.

Stram rute

For 1992 var det vanlig at det tok 80 minut-
ter med lokaltog mellom Egersund og
Stavanger. Bare noen fa tog var inne i sen-
trum tidsnok til at folk kunne begynne ar-
beidet til vanlig tid.

Forutsetningen for at prosjektet skulle
Iykkes var derfor at man fikk til en ny og
meget stram ruteplan. Dette ville kreve

mye av NSBs organi-

«.. .kanskje sasjon, men béde
ansatte og tillits-
det viktigste valgte var enige:
Dette matte

tiltaket avdenne man fa til.
Derfor ble
typen ilopet det laget en ru-
teplan som gjor-
av en hel de det mulig 4 f
reisetiden ned til
generasjon» 56 minutter - en re-

duksjon pa 30 pro-

sent. Mellom Sandnes og

Stavanger ble reisetiden redusert

enda mer - fra 20 til 11 minutter. En snu-

tid pa fire minutter begge steder mulig-
gjorde dette.
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reduksjon i biltrafikken.

- Hadde vi ikke oppnadd de heye am-
bisjonene med hensyn til ruteplanen, sa
kunne vi like gjerne lagt prosjektet dedt,
sier Berge.

Nygamle tog
I tillegg hentet NSB inn fire nyoppussede
lokaltogsett av typen Bm 69 fra Oslo.
Disse togsettene hadde heyere topphas-
tighet og storre akselerasjonsevne. Det ga
bedre komfort og kortere kjoretid.

- 1 1991 arrangerte vi «Togets dag» og
reklamerte med at folk kunne fa kjore i
130 km/t pa Jeerbanen. Det var umatelig

Dobbeltspor

Prislapp: En milliard kroner

Derfor skal vi bygge dobbeltsporet:
Det vil ved full utnyttelse femdoble ka-
pasiteten mellom Sandnes og Stavanger,
gi heyere punktlighet og en reduksjon i
reisetiden pa Jeerbanen.

Tiltaket vil fore til en reduksjon i luft-
forurensingen, et lavere energiforbruk
og feerre ulykker som en folge av overfo-

I fremgang: Toget er i ﬁ'mgang pd Jeeren, og med dobbeltspor mellom Sandn

.{-f

A

populert. Da spilte det mindre rolle at
langdistansetogene allerede kjorte i 130
pa Jeerbanen, humrer Berge.

Imidlertid skulle det vise seg at man
trengte flere tog enn forutsatt for 4 mote
bade trafikkveksten og behov for vedlike-
hold av materiellet. I lopet av 1993 ble tra-
fikken fordoblet. Etter tre &r var trafikken
tredoblet, og i dag er trafikken 250 pro-
sent hoyere enn i 1991 - dret for det nye
lokaltogtilbudet ble introdusert.

Holdeplasser og leskur
For at togtilbudet skulle fremsta som noe

ring av trafikk fra privatbil til kollektiv-
transport.

Bedre fremkommeligheten pa veg-
nettet.

Med et nytt dobbeltspor vil man teo-
retisk kunne femdoble kapasiteten mel-
lom Sandnes og Stavanger. Forst da vil
man kunne oppna en betydelig reduk-
sjon i biltrafikken mellom Sandnes og
Stavanger.

L ATIE : e e N

es og Stavanger legges det opp til en

nytt og attraktivt for de reisende, gjen-
nomfprte NSB - i samarbeid med kom-
munene langs Jerbanen - en opprust-
ning av holdeplassene.

Nye leskur kom pa plass og plattfor-
mene ble hevet for & eke komforten ved
av- og pastigning. Det ble anlagt gront-
arealer der det var mulig innenfor knappe
okonomiske rammer. I tillegg bidro Veg-
vesenet med 4 sette opp nye skilter som
skulle gjore det lettere & finne frem til sta-
sjonene.

- Det var ogsa viktig for oss 4 tilrette-
legge for bruk av sykkel. Derfor ble det

o

Dobbeltsporet vil ogs& danne grunn-
laget for en videre utvikling av jernbane-
nettet og bybane pa Nord-Jeren.

Nye holdeplasser

Ved et nytt dobbeltspor vil man kunne
etablere flere holdeplasser. Det er sett pa
muligheten av nye stoppesteder pa
Gausel, Jattavagen og Paradis.
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lagt stor vekt pa a fa etablert skikkelig
sykkelparkering ved holdeplassene, for-
teller Berge.

Flere grunner til suksessen
Men Jeerbanens suksess handler ikke bare
om eierskap, leskur og stramme rute-

Flinke:

- Rogaland har
veert flinke, sier
Helge
Tunheim.

Vellykket: - Et
spesielt vellyk-
ket prosjekt,
mener Oddvar
Hodne.

Ambisjoner:
- Hoye ambi-
sjoner var nod-
vendig, mener
Dagfinn Berge.

planer. Tidligere regiondirektor i NSB,
Oddvar Hodne, peker pa en av de viktig-
ste arsakene nar han sier:

- Vi skapte et skikkelig tilbud péa en
jernbanestrekning som faktisk gar der
folk bor. Jeerbanens beliggenhet har spilt
en betydelig rolle for utviklingen.

Engasjementet til kommu-

nene og fylket har

«Nar vi moter vi nevnt. De
gode kanalene
mellom NSB
og lokale of-
fentlige in-
stanser sor-
get for en rask

fremdrift i

prosjektet.

Men ikke nok

med det: Da den

nye sentrumssta-

politikere» sjonen i Sandnes

ble bygget, bidro det loka-

le neeringslivet til byggingen av

den ene undergangen som leder folk

fra «Ruten» til det indre sentrum av
Sandnes.

Handelsstanden sd byggingen av sta-
sjonen og satsingen pa hyppigere avgang-
er mellom Sandnes og Stavanger som en
fordel i arbeidet med a trekke flere folk til
byen. Som det stér 4 lese i den lokale nee-
ringsforeningens brev til Sandnes kom-
munei1991:

«..prosjektet ma anses d vare sveert
positivt for utviklingen av bysentrum i
Sandnes, kanskje det viktigste tiltaket av
denne typen i lopet av en hel generasjon.
Det vil bade lette og konsentrere kollektiv-
trafikken til og fra Sandnes, samtidig som
det etableres direkte kontakt mellom gam-
le Sentrum og det nye sentrumsomrddet i

motgang andre
steder, er det
hyggelig & kunne
dra vestover 0g

mote offensive

Godsterminal pa Ganddal

Prislapp: Om lag 400 millioner kroner.
® Driften ved dagens godsterminaler i
Stavanger og Sandnes er lite effektiv pa
grunn av for lite areal og et uhensikts-
messig sporarrangement.

@ Det er okonomisk meget lonnsomt a
samle godshandteringen til én terminal
pa Nord-Jaren, og Ganddal peker seg ut
som det beste stedet.

e [ motsetning til i dag, hvor trafikken
gér inn til Sandnes og Stavanger, vil det

o

vere mulig & kjore tog fra Oslo til

Ganddal, losse og laste det og returnere
til Oslo innenfor et dogn.

@ En ny terminal vil ha lengre dpningstid
og bedre service. 1 tillegg er det lettere &
iverksette stoyskjermende tiltak.

® En moderne jernbaneterminal vil veere
et dominerende element i landskapet.
Man vil likevel forsoke & ta hensyn til
omgivelsene ved planleggingen og byg-
gingen av terminalen.

® Av- og pékjering vil skje rett nord for
broen over Figgjo, og selve terminalom-

Végen...»

Visjoner for fremtiden

Rapporten «Se pa Jeerbanen» konkluderer
med at selv om toget har vokst til 4 bli ryg-
graden i kollektivttilbudet mellom Eger-
sund og Stavanger, sd har ikke dette fort
til merkbar reduksjon i biltrafikken mel-
lom Sandnes og Stavanger. Men det over-
rasker ikke regiondirektoren i Jernbane-
verket:

- Skal vi fa til en reduksjon i biltrafik-
ken, mé det bygges et dobbeltspor mel-
lom de to byene, sier Tunheim.

Han er likevel ikke i tvil om at jernba-
nen har gode vekstvilkar i Rogaland, og
viser til den vedtatte Fylkesdelplan for
langsiktig byutvikling pa Jeeren. Den viser
at prosessen mot en mer baneorientert
arealutvikling er kommet godt i gang.

- Det er viktig, fordi et godt kollektivtil-
bud i seg selv ikke er nok. Skal du realisere
potensialet, ma du utvikle nerings- og
boligomrader i tilknytning til banen, sier
Tunheim, som for egen del legger til:

- Rogaland star frem som et fylke med
en helhet i areal- og transportplanleg-
gingen. Nar vi moter motgang andre ste-
der, er det hyggelig & kunne dra vestover
og mote offensive politikere.

Vil du lese mer om
Jaerbaneprosjektet?

Rapporten Se pd jeerbanen er
tilgjengelig bade pa Jernbaneverkets
bibliotek i Oslo og pa de kommunale
servicetorgene der du bor.

Du kan ogsa fa tilsendt et eksemplar
ved 4 sende en e-post til:
bibl@jbv.no

radet ligger i dalbunnen mellom Skjeeve-
land Hageby og Ganddal idrettsplass.

® Analyser viser at de negative konse-
kvensene ved inngrepet langt pa vei
oppveies av de positive mulighetene
som godsterminalen bringer med seg.
Blant annet vil man fa en sikkerhetsge-
vinst gjennom nedleggelsen av tre plan-
overganger tilknyttet eiendommer som
vil fa ny atkomst.

¥
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300 millioner til Jaerbanen

Ny kontaktledning og nytt
sikringsanlegg - det er blant
tiltakene som skal sgrge for at
Jaerbanen opprettholder og
forbedrer punktligheten

i arene fremover.

SINDRE ANONSEN

I Jernbaneverkets
10-arsplan som
strekker seg frem til
2012, legges det
opp til & bruke neer-
mere 300 millioner
kroner pa tiltak pa
Jeerbanen, og da er
ikke kostnader
knyttet opp mot
dobbeltsporet mel-
lom Sandnes og

Satser: Banesjef

Olaf Nordbe lover Stavanger medreg-
at det skal satses  net. Den storste in-
fremover. vesteringen er ny

kontaktledning pa
strekningen Egersund-Sandnes.
- Arbeidet er planlagt satt i gang i 2006,
og vi skal vaere ferdige i 2009, opplyser ba-
nesjef Olaf Nordbo til Kjereveien.

Fra 1950-tallet

Det eksisterende anlegget er fra 1950-dre-
ne, og fornyelsen vil koste 110 millioner
kroner. Et nytt sikringsanlegg pa den
samme strekningen er kostnadsberegnet
til over 70 millioner kroner. Begge tiltake-
ne skal bidra til mer robuste anlegg som
igjen gir ferre driftsforstyrrelser og for-
sinkelser. Blant de andre tiltakene som
kan nevnes, er et omfattende arbeid med

a bytte sviller, sporveksler og skinner pé
store deler av strekningen mellom
Egersund og Stavanger. Pa sikt skal tilta-
kene gjore det mulig 4 kjore tog i 160 km/t
pa Jaerbanen.

Opprusting av holdeplasser

Men det er ikke bare i sporet det skjer. Det
siste aret er det gjort en rekke forbedring-
er pa holdeplassene langs Jeerbanen. Nye
benker er kommet opp. Det er montert
heis pd Neerbo. Flere plattformer har fatt
et nytt asfaltdekke, og det er etablert kil-
desortering. Dessuten er det fjernet mate-
rialer og avfall som tidligere har ligget tett
opp mot sporet og gitt et darlig inntrykk.
Dette arbeidet ble gjennomfort i lopet av
2001 og 2002, forut for lanseringen av
NSBs nye lokaltog.

For ovrig fortsetter arbeidet med 4 set-
te opp gjerder langs de strekningene pé
Jeerbanen der ulovlig ferdsel i sporet ut-
gjor et problem. Det er satt av 9 millioner
kroner til dette arbeidet i arene fremover.

Sandnes - Stavanger

Strekningen Sandnes - Stavanger er sa
langt holdt utenfor regnskapet, men ogsa
her foreligger det store planer.

- I tillegg til de 300 millionene som er
omtalt, er det ogsa meningen at vi skal
bruke 200 millioner kroner pa tiltak i ek-
sisterende infrastruktur mellom Sandnes
og Stavanger, men dette arbeidet ma ses i
sammenheng med det nye dobbeltsporet,
sier Nordbe.

Blant de prosjektene som skal gjen-
nomfores parallelt med byggingen av
dobbeltsporet, er fornyelse av kontaktled-
ningen mellom Sandnes og Stavanger.
Men forelopig er det svaert usikkert nar

Lonnsom: Ny godsterminal - en meget lonnsom investering.

5
160 pa Jeerbanen: Med ny kontakt-
ledning og utbedringer i sporet vil to-
get oppnd 160 km/t pa Jeerbanen.
(Illustrasjonsfoto: Baneservice).

det nye dobbeltsporet kan pabegynnes,
ettersom Nasjonal transportplan s langt
ikke har veert fulgt opp med bevilgninger.
Jernbaneverket jobber derfor med planer
for offentlig privat finansiering (OPS).

sindre.anonsen@jbv.no

Fakta

® [engde skiftesposomréde:
ca. 700m
® Lengde sporvekslingsomrade:
ca. 400m
® Terminalspor:
Fire (med lengde pa ca. 600m)
® Totalt utbyggingsomrade:
ca. 230 dekar
® Pris: Ca. 400 millioner kroner

Kombibane (bybane)

Jernbaneverket deltar i utredning og planlegging
av en bybane som delvis kan gd pd det nye
dobbeltsporet og delvis som trafikk pd en egen
trasé og i bygatene.

Slik kan kapasiteten pa det nye dobbeltsporet
utnyttes til fulle og sterre deler av byomridet kan
betjenes med en skinnetrikk.

De aktuelle traseene som er oppe til vurdering,
er Fiskepiren-Stavanger stasjon, Hillevig-Hinna og
Gausel-Lura.

Det er ogsa en mulighet for at Stavanger luft-
havn Sola kan knyttes til banen med en egen linje.
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Mr. Jerbanen

- Vi kan aldri bli forngyd med
oss selv, sier Henning Lode - og
smiler. Regionsjefen i NSB kan
kokettere i vei sa mye han vil.
To og en halv million reisende
pa Jaerbanen i aret skaper selv-
tilliti den ellers sa hardt
pressede transportbedriften.

SINDRE ANONSEN

Henning Lode kan med god grunn lene
seg tilbake i stolen pé kontoret i Jern-
baneveien 3. For ingen trekker i tvil hans
egenskaper som kremmer. Men retnings-
sans har mannen ikke. Det kom for en
dag den gangen han og en kamerat skulle
sta vakt for Rede Kors i leypa under et
fiellop.

Problemet var at de to «vaktene» aldri
fant frem til posten der de skulle opp-
holde seg. Den siste deltakeren hadde
lagt fjellet bak seg og det begynte a ga
mot kveld da de to retningsville gutta
endelig fant tilbake til sivilisasjonen. Her
ble de mott av politi og ambulanse.

- Det er jo litt pinlig det der, medgir
Lode. I dag forlater ikke den ivrige tur-
gheren heimen uten GPS, kart og kom-
pass. Lode bedyrer at han i dag har lert
seg & bruke utstyret. Uansett: Nar det
gjelder forretninger, sa er ikke Lode like
retningsvill.

Kremmeren
44-aringen begynte i NSB i 1984,

- Egentlig litt tilfeldig, forteller han.

Lode kjorte buss da det ble utlyst en
ledig stilling som stasjonsbetjent-
aspirant. Familien syntes det var stor
stas. NSB var regnet for a veere en trygg
arbeidsplass.

Kanskje litt for trygg. [ hvert fall ble
ikke den geskjeftige 24-aringen fryktelig
imponert.

- NSB var enna en forvaltningsbedrift
da jeg startet og bar preg av det, sier Lode.

[ unge ér gjorde han alt fra 4 drive kino
sammen med venner til & selge gronn-
saker til lokale matvareforretninger. Om
det siste forteller han: - Det var jo slik at
vi fra tid til annen fikk tilbake gronnsaker
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som forretningen ikke var forneyd med.
Da la det en viss prestisje i 4 klare 8 om-
sette samme varen til full pris andre ste-
der, ler Lode. Vi aner en ny Meny-skanda-
le under opprulling, men saken er vel
strengt tatt gitt ut pa dato (!). Ogsalenge
Lode og NSB ikke selger utgatte maneds-
kort til mindredrige, lar vi det ligge.

Suksess

Etter hvert ble Lode satt til 4 selge billetter
pa Bryne, og de siste 10 arene har han
hatt ansvaret for forretningsmessige siden
av lokaltrafikken pa Jeerbanen. I den peri-
oden har trafikkveksten vaert formidabel.

Kultur og eierskap er begreper som
trekkes frem for 4 gi en forklaring pa
banens suksess. Og Henning Lode roser
egne medarbeidere og peker pé sam-
arbeidet mellom NSB og Jernbaneverket
som en forklaring.

Lode heller likevel litt malurt i begeret:
- 12001 var punktligheten pa over 93
prosent - i ar var snittet pd 90. Det er vi
ikke forneyd med.

Hans kundefilosofi er enkel: - Kommer
du to minutter for sent til bussen som du
skal ta videre, ja da er det noe som har
sviktet. Varen er ikke levert. Vi kan aldri
tillate oss 4 bli selvtilfredse, slar Lode fast.

Er synlig
Men noen ganger gar det galt; som nar
strommen gar eller materiellet streiker.
Uavhengig av om det er
Jernbaneverkets an-
legg eller NSB som
er skyld i forsin-
kelsene, sa hen-
vender gjerne
bade pendlerfore-
ningen og pressen
seg til Lode. Da kan
det bli surt til tider.
Uansett godt eller darlig nytt:

Lode er tilgjengelig for kommentar.

- Er du PR-kar?

Lode vrir litt pa seg. Han virker litt
brydd, men smiler likevel.

- Nei, det vil jeg ikke si. Det er vel forst
de siste drene at jeg har blitt synlig for
omgivelsene. Men det har vert viktig for
meg & ha en god dialog med kundene
véare. Da ma man veere tilgjengelig for

«90 prosent
punktlighet
er ikke bra

nok»

pressen. Men det er ikke alltid familien
min setter si stor pris pa det. Er man
synlig, kan man ogsa risikere 4 bli en
hoggestabbe, sier han.

Hver dag sitter Lode pa toget mellom
Stavanger og Neerbe. Han kjenner pend-
lerne, og han vet og forstar

at temperaturen kan bli

hey om noe gar galt.
Og Lode selv har et
sydlandsk tempera-
ment. Det fikk en
litt gruppe sambygdinger
av mannen oppleve i
fjor var. Under arbeidet
med & bygge en pub i den
gamle stasjonsbygningen pa
Neerbo gikk det galt. I vanvare kom
dugnadsgjengen i skade for & odelegge en
kabel og dermed sette signalanlegget ut
av spill. Store forsinkelser ble resultatet.
Lode troppet personlig opp pa stasjonen,
og i ordelag som neppe lar seg gjengi her,
ble de uheldige gutta bedt om ér reise dit
sneballer har darlige levevilkar...

- Da var vi midt i en periode med mye
problemer, og jeg syntes det beromme-
lige begeret var fullt, sier Lode om den
episoden.

«Jeg er

egentlig

sjenert»

«Kongressene»

Néar Henning Lode en sjelden gang tar av
seg «NSB-frakken» og lar jernbane veere
jernbane, sé tilbringer han gjerne tiden
pé hytta pa Hidra utenfor Flekkefjord.
Der arrangeres ogsa det som Lode
humoristisk omtaler som «kongresser».

- Ryktene forteller at du samler en liten
maketelite fra Jernbaneverket og en regio-
nal bussoperator til uformelle samtaler.
Blir det truffet viktige beslutninger under
disse sammenkomstene?

-He-he. Her kan jeg ikke gé i detaljer.
Det er gjort et «vedtak» pa at det ikke skal
fores motereferat.

For ordens skyld: Alle deltakerne er
gamle bekjente av Lode, og motene bee-
rer pa ingen mate preg av noe hemmelig
brorskap.

- Men vi har det trivelig, legger Lode til.

Frykter ikke konkurranse
Med transportselskapet Connex plassert
rett i nabolaget til NSB i Stavanger er det




sier Jeerbanens sjef, Henning Lode.

naturlig 4 sperre Lode om han ikke fryk-
ter konkurranse. Andre steder i landet er
allerede strekninger lagt ut p4 anbud,
men regionsjefen i NSB tar situasjonen
med ro.

- Vi har jo fatt ekspressbusser mellom
Egersund og Stavanger ogsd. Men vi ma
jo bare vise at vi er best. Det er jo det
konkurranse handler om, sier han.

Om Connex vil ikke Lode si s& mye ut-
over at han har registrert deres interesse
ogsa for togdrift.

Om ikke NSB gir slipp pa Jarbanen

Synlig: - Det er viktig for meg a ha en god dialog med kundene véire. Da mé man veere synlig og tilgjengelig for pressen,

med det forste, sa har bedriften vert
gjiennom flere runder med slanking av
organisasjonen for a mote nye krav om
lonnsombhet. I fjor host ble to kolleger av
Lode oppsagt.

- Det gjor vondt, og det er aldri lett &
skulle overbringe et sént budskap til en
medarbeider. Vi snakker om enkelt-
mennesker med familie og forpliktelser,
sier Lode og stirrer ut av vinduet. Han har
utsikt over Breiavatnet.

Fremtiden ser lys ut - tross alt, skjent
Nasjonal transportplan har vist seg 4 fa

(Tegning: Egil Nyhus).

en trang fodsel. Men gér det som de loka-
le politikerne vil, er et nytt dobbeltspor
pd plass mellom Sandnes og Stavanger
om ikke altfor mange ér. Det gleder ogsa
Henning Lode seg over.

Hva slags planer NSB har for 4 mote
fremtidens utfordringer, er blant kortene
Lode holder tett til brystet. Nar den tid
kommer, vil nok uansett folk f4 hore om
det.

- Men du kan godt ta med at jeg egent-
lig er litt sjenert, avrunder Henning Lode.

sindre.anonsen@jbv.no
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- Mange av oss er
gladeiJeaerbanen

STAVANGER (Kjoreveien):

- Mange av oss er blitt glade i
Jaerbanen. De fleste er for-
noyde med togtilbudet og
punktligheten pa banen, men
informasjonen ma bli bedre
bade pa togene og ikke minst
pa stasjonene.

SVEIN ERIK BAKKEN

Det sier Gustav Steensland, sekreter og
talsmann i «Pendlerforeningen for Jeaer-
banen».

Med 736 underskrifter i ryggen ble
foreningen etablert i 1988. Den skulle tale
de reisende sin sak overfor transportsel-
skapene med NSB i spissen. Hovedmal-
ene var nytt togmateriell og bedre utbygd
korrespondanse med annen kollektivtra-
fikk.

Bakevje
- Bakgrunnen for at vi tok dette initiativet,
var at tilbudet pa Jeerbanen var altfor dar-
lig. Vi opplevde en klar forfordeling av
togmateriellet innen NSB til fordel for
@stlandsomradet. Vi fikk stadig gamle
tog. Resultatet var hyppige driftsforstyr-
relser.

- Vi opplevde & veere i en slags bakevje
nar det gjaldt togtilbud pa Jerbanen.
Dette métte vi fa gjort noe med.

Pendlerneiryggen
- Vi har lagt oss pa en lav profil nar det
gjelder formatet pa foreningen og har

12

derfor valgt en enkel modell. Vi har ingen
arsmeter og slikt som en vanligvis forbin-
der med foreninger, men vi har de 700-
800 personene som
underskrev, i ryg-
gen. De vet hvem

vi er og det fun-

«Vivarien

slags bakevje gerer  veldig
greit.

nar det gjaldt - Vi har blitt

kjent blant de

togtilbudet pa  reisende. De bru-

ker oss. Det gjor

Jeerbanen» ogsd NSB. De har

brukt oss som et kon-

taktledd. Nar det er noe pa

gang, tar vi kontakt med de reisende.

Er vi oppe i en akuttsituasjon pa

Jeerbanen, fr vi tips om hva vi bor ta opp.
Vi tar ogsd opp saker pa eget initiativ.

- Hva slags reisende er det som stdr bak
dere?

- En kombinasjon av skoleelever, lang-
tidspendlere og andre reisende. Vi har
brei stotte blant de som bruker Jaerbanen
og er med andre ord ikke en liten ser

gruppe.

Avgjerende viktig
- Hvor viktig er dagens jeerbane for pend-
lerne?

- Jeg kan ta meg sjol som eksempel.
Bade kona og jeg er fra Stavanger. P4 be-
gynnelsen av 1980-tallet fikk vi tilbud om
en tomt av familien min pa Hellvik, som
er forste stasjon nord for Eigersund.

- I vare overveielser om vi skulle bygge
hus og sld oss ned der, var transport
viktig. Hadde det ikke veert togstopp av

lokaltoget pa Hellvik, sa hadde vi ikke eta-
blert oss der.

- Jeg kunne ikke se for meg et liv som
pendler uten Jeerbanen. Vi er et godt ek-
sempel pa at valg av bosted skjer pa
grunnlag av at Jeerbanen er der og at den
er et godt utbygd transporttilbud.

Ny giv

- Banen har vert og er viktig, men den
kan faktisk bli enda viktigere. Jeg er helt
sikker pa at den har et enda sterre poten-
sial. En framtidig losning der en kombi-
nerer ny godsterminal, nytt dobbeltspor
og ny bybane, vil vi hilse velkommen.
Bybane og et nytt dobbeltspor mellom
Stavanger og Sandnes vil bety en ny giv
for 4 fa flere over fra vei til skinnegdende
trafikk.

Hjelpelost darlig
- Huva er dérlig ved dagens tilbud og hva
klager pendlerne ofte pa?
- Klagene gar nd i hovedsak pa
tekniske  problemer
med de gamle tog-
settene som det
ikke se for meg har vert en del
feil pad det siste
aret. Videre gar
det pa handtering
pendler uten av uregelmessig-
heter i togframfo-
ringen. Jeg tenker da
p4 erstatningsmateriell,
maten ekstra busser bli kjort pé
og ikke minst informasjon til de reisen-
de ved avvik fra normal ruteplan.
- Det er alltid vanskelig for oss reisende

«Jeg kunne

et livsom

Jeerbanen»
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Fornayde: - De fleste som bruker Jeerbanen, er fornoyd med at banen er blitt sé bra som den er blitt, sier sekreteer Gustav

Steensland (nr to fra venstre foran) i Pendlerforeningen for Jeerbanen.

a fa handfast og riktig informasjon om de
virkelige arsakene bak uregelmessigheter
i trafikken. Informasjonen er narmest
hjelpelost darlig. Det virker som om
Jernbaneverket og NSB ikke greier a koor-
dinere behovene for informasjon sett fra
de reisende sin side.

Ikke a bli tatt pa alvor

- Nar det for eksempel blir saktekjoring
mellom Bryne og Sandnes. Da fir vi ofte
ingen informasjon om dette verken fra
NSB eller Jernbaneverket for vi sitter
«fanget» i toget pa Bryne.

- Resultatet blir at vi ikke kommer pé
jobb eller fram til avtaler til rett tid. Noen
av oss har tilgjengelige biler og kunne tatt
et annet valg den dagen om vi hadde fatt
informasjonen tidsnok

- Det som gjor dette dobbelt ille, er
opplevelsen av ikke & bli tatt pd alvor som
reisende. Her er det noe med driftsfor-
men og koordineringen av problemer nér
det er avvik pa vanlig toggang som NSB
og Jernbaneverket ma forbedre seg pa.

God regularitet
- Hva er bra med dagens jeerbane?
- P& tross av en del signalfeil og sma-

plukk med de gamle togsettene, sé ligger
vi godt an nar det gjelder regularitet, Folk
opplever stort sett at toget gar og at det er
til 4 stole pa. Samtidig imeteser vi enda
heyere regularitet nar alle de nye lokalto-
gene er pa plass.

- Punktligheten er bra, men den kan bli
enda bedre. Det er forst og fremst for dar-
lig informasjon som drar ned Jeerbanen
som et godt produkt for de reisende.

Glad i banen
- De som bruker toget, synes Jaerbanen er
et fint tilbud nar rutene holdes
rimelig bra. Folk flest
er fornoyd med at
det er blitt sa bra
som det har blitt.
- Kan du si

«Det er forst
og fremst

informasjonen
folk har blitt glad

i Jeerbanen?
- Ja, jeg tror
mange er glade i
Jeerbanen. Da NSB 1.
januar 1992 gikk over til pent
brukte Mercedeser - som daver-
ende NSB-sjef Kjeld Rimberg kalte de nye
lokaltogsettene - ga det Jeerbanen et loft

som i dag er

for darlig»

det sd sterkt at

(Foto: Svein Erik Bakken)

og en ny giv. Fire ars mobilisering ga re-
sultater ved at vi fikk gjennomslag for vare
onsker og krav.

Apen for konkurranse
- Hva tenker du om konkurranse pd sporet?

- Hvis konkurranseutsetting pa Jeer-
banen betyr feerre avganger og kutt i til-
budet fordi de som vinner anbudet skal
kjore feerre tog, da vil konkurranse vaere et
tilbakeskritt. Hvis derimot et annet tra-
fikkselskap kan fa oss fram punktlig med
greit materiell, sa er det reiseformen som
er det viktige for oss, ikke hvem som eier
togene.

- Nostalgi knyttet til at det ma veaere
NSB fordi de alltid har trafikkert Jeer-
banen tror jeg ikke noe pa som virkemid-
del. Det faktiske tilbudet vil veere avgjor-
ende. Jeg hdper at NSB legger inn et godt
anbud, for vi er i en god dialog og posi-
sjon vis-a-vis dem.

- Vi har ikke begynt & snakke med
Connex eller andre. Hvis den dagen kom-
mer at det er andre enn NSB som trafikke-
rer Jaerbanen, da far vi snakke med dem,
avslutter pendlerforeningens talsmann,
Gustav Steensland.

svein.erik.bakken@jbv.no
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Et kollektivt
dremmeprosjekt

STAVANGER (Kjoreveien): Bygging av ny godsterminal, nytt dobbeltspor og bybane er samlet et
dremmeprosjekt for miljget og kollektivtilbudet. - A fa fortgang i banebasert utbygging er et folke-
krav i Rogaland, sier fylkesordfgrer Roald M. Bergsaker.

SVEIN ERIK BAKKEN

- Jeerbanen er navlestrengen i kollektiv-
trafikken pa hele Jeeren. Etter at kommu-
nene og NSB gikk sammen om et felles

loft for Jeerbanen forst pa 90-tallet, er ba-
nen blitt en stor suksess.

- Uhyre viktig
- Det er uhyre viktig for oss i framtiden &
ha et tilbud pa Jeerbanen

5
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som fungerer minst like
godt som dagens.

- En raskest mulig ut-
bygging av ny godster-
minal pa Ganddal og

4 nytt dobbeltspor
Kvaleberd siavanger - Sandnes er
/7 | helt avgjorende - ikke
Mar}i’ero bare for togtilbudet pa
= Jeerbanen, men ogsa for
o bybanen og for madlet

om & fa mest mulig gods
fra hele Rogaland over
fra vei til kjol og bane.

- I dag er det kapasi-
teten pa sporet mellom
Stavanger og Sandnes
som er den store flaske-
halsen for et bedre tog-
tilbud pa Nord-Jaeren.
Derfor er flyttingen av
godsterminalene i
Stavanger og Sandnes til
Ganddal vest for
Sandnes og bygging av
nytt dobbeltspor s vik-

tig.

Ngkkelen

- Et nytt dobbeltspor vil i
tillegg veere en viktig del
av en framtidig bybane -
en bane som er nokke-
len til 4 gjore all planleg-
ging av framtidig boset-

ning og etablering av naeringsliv trover-
dig.

- Hadde vi ikke hatt tro pa at bybanen
kommer, ville det veert umulig a bygge sa
tett som vi na gjor. Vi er derfor nodt til & fi
dobbeltsporet og bybane om vi skal kun-
ne oppfylle folks ensker og krav til et godt,
miljevennlig, punktlig og tilgjengelig kol-
lektivtilbud.

En pakke
- Hvor viktig er det at prosjektene gjen-
nomfares som en pakke?
- Som noen har sagt for meg: Alt heng-
er sammen med alt. Godsterminalen og
dobbeltsporet ma derfor komme
som en pakke. Da

«Sporet har vi lagt grunn-
laget for byba-
mellom nen som far
komme  etter
Stavanger og hvert som be-
hovet melder

Sandnes er den seg.
- 1 fylkesdels-

store flaske- planen for Nord-
Jeeren, som har fatt
halsen» sin  tilslutning av

Kongen i statsrad, holdes

disse prosjektene fram som eksem-

pel pa hvordan planlegging skal utfores.

Hvis ikke staten felger opp med bevilg-

ninger til godsterminalen og dobbeltspo-

ret, s4 mister all planlegging sin troverdig-

het. Staten er derfor nedt til 4 folge opp
her.

Troverdighet

Fylkesordfereren er meget skuffet over re-
gjeringens og Stortingets manglende
oppfelging av Nasjonal transportplan der
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Ny verden: Fylkesordforer Roald M. Bergsaker ser for seg en ny verden, der Jeerbanen og Sorvestbanen kan konkurrere
(Foto: Svein Erik Bakken).

med fly og veitransport.

bade dobbeltsporet og ny godsterminal
var pd plass. Han minner ogsd om at for-
utsetningen for bomringen pa Nord-
Jeren og innsamlingen av en milliard
kroner til nye veier var at staten matte fol-
ge opp med satsing pa jernbane.
- Jeg vil si det sa sterkt som at her star
samferdselsminister Torild Skogsholms
troverdighet pa spill. Skal vi dri-
ve planlegging som

«Gods- staten ensker vi
. skal gjore, ma
terminalen det folges opp

med bevilg-
og dobbeltsporet ninger.
ma komme som Ny verden
Bergsaker mener
at utbyggingen av
godsterminalen kan for-
seres ved hjelp av sakalt Offentlig-
privat samarbeid (OPS).
- Dette ber veare et spennende og
lennsomt prosjekt for private investorer,
men jeg har vanskelig for & se hvordan vi

en pakke»

«Her star skal f til en tilsva-
rende finansiering

samferdsels-  avdobbeltsporet.
Som en enga-

ministerens sjert deltaker i
Jernbaneforum

'[IOVGl'dighC'[ Ser, som blant an-
net bestar av de fem

pEol Spi“>> fylkeskommunene

Vestfold, Telemark, Agder-
fylkene og Rogaland, snakker han
varmt for en ny Servestbane.

- 45 minutter kortere reisetid mellom
Stavanger og Kristiansand og to timer og
15 minutter raskere Stavanger - Oslo vil
nesten vare en helt ny verden. Far vi dette
til, vil jernbanen kunne konkurrere med fly
og med gods pé vei, avslutter fylkesordfo-
rer Roald M. Bergsaker.

svein.erik.bakken@jbv.no

Troverdighet: Fylkesordforer Roald
M. Bergsaker mener at samferdsels-
ministerens troverdighet star pa spill.
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=

Avgjorende
for Nord-Jeeren

SANDNES

NY GODSTERMINAL

STAVANGER (Kjoreveien):

Nytt dobbeltspor mellom
Stavanger og Sandnes og ny
godsterminal pa Ganddal er en
forutsetning for utviklingen av
Nord-Jeeren i framtiden.

SVEIN ERIK BAKKEN

Det sier direktor Bjorn M. Stangeland i
Nearingslivets Hovedorganisasjon i Roga-
land, som ogsé ser muligheten for at Stav-
anger-omréadet kan bli en av Norges fram-
tidige hovedporter for gods mot konti-
nentet.

Meget stor betydning
- Hvor viktig er jernbanen for neeringslivet
i Rogaland?

- En undersokelse blant vére storste
medlemsbedrifter viser at hele 90 prosent
mener en effektiv transport har meget
stor betydning for konkurranseevnen.
Nér det gjelder hva slags transport som er
viktigst, kommer jernbanen darligst ut.
Det er i serklasse veier som er viktigst, s&
havner, flyplasser og til sist jernbane.

16

- Jernbanens tilbud imptekommer ikke
i dag nzeringslivets behov. Her kan det lig-
ge en uutnyttet mulighet for jernbanen
om transporttilbudet blir mer effektivt og
rasjonelt.

Velfungerende
- Hva skal til for at neeringslivets kan dra
mer nytte av Jeerbanen?

- Den storste muligheten ligger i bedre
materiell, starre kapasitet og dermed flere
avganger.

- Hva er bra med dagens
tilbud pa Jeerbanen

<<NEEl'ngS- for neeringslivet?
- Jerbanens

livet kan trafikkvekst har
veert viktig for a

bidra til 4 fa fa til en avlas-
ting av veinettet
finansieringen og et best mulig
velfungerende ar-
pa plass» beidsmarked.
Forutsetning
- Hvor viktig for neeringslivet er det a fi pé
plass nytt dobbeltspor Stavanger - Sandnes,
ny godsterminal pa Ganddal og ny bybane?

- De to farste er veldig viktige for na-
ringslivet. Nytte-/kost-forholdet pa dob-
beltsporet er fra 1,0 til 1,3 avhengig av at
fylkesdelplanens forutsetninger for for-
tetning folges. Dobbeltsporet vil derfor
vere en samfunnsokonomisk meget
lonnsom investering.

- Realiseringen av
dobbeltsporet er en

«Jernbanens forutsetning  for
utviklingen  av
tilbud dekker  hele Nord-Jeeren

framover.  Uten
det pa plass sa
brekker en ned hele
livets behov» planarbeidet som er
gjort. Det samme gjelder
godsterminalen, fordi disse to
prosjektene henger sammen. Derfor ma
en sa fort som mulig fi terminalen pa
Ganddal pa plass.
- Nér det gjelder bybane, er den mer
omstridt, og jeg vil ikke ha sd sterke
meninger om den.

ikke naerings-

Positive
- Hvordan stiller neeringslivet seg til en sa-
kalt OPS-lasning (Offentlig Privat Sam-
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arbeid) for en raskere bygging av nytt dob-
beltspor og ny godsterminal?

- Det et statlig ansvar 4 bygge ut infra-
strukturen her til lands. Vi har mange
gode prosjekter i Rogaland med heye nyt-
te-/kost-forhold. Dette mé ikke myndig-
hetene overse.

- Det er et faktum at vii Nasjonal tran-
sportplan kun far 4,1 prosent av de sam-
lede bevilgningene for perioden 2002-
2001.

Rogaland er i de fleste sammenhenger
et sdkalt 10 prosents fylke. Den ekstraor-
dineere finansieringen som ligger inne i
fylkets investeringer i veisektoren fram til
2011 er pa hele 68 prosent.

- Hvis vi i tillegg skal belemre neerings-
livet med bompenger for a bygge ut jern-
banen, sa blir det feil. Vi er positive til at
en ser pd OPS-losninger, men det ma ikke
bety at inntektsiden skal loses gjennom
bompenger.

Finansiering
- Hva kan neeringslivet konkret bidra med
for a fa til en rask utbygging av disse to
prosjektene?

- Rent konkret kan vi bidra til 4 f& bygd

Hovedport? - Stavanger-omradet burde veere
hovedporten mot kontinentet, mener
NHO-direktor Bjorn M. Stangeland.
(Foto: Jan Inge Haga).

og gjennomfort prosjektene. Vi har sel-
skaper som kan ta seg av disse oppgave-
ne, men ikke regn med at neringslivet
stiller opp med milde gaver for & fa det til.
Vi kan bidra til & fa finansieringen pa

plass.
- Vi har tidligere gjort det ved & fram-
skynde byggingen av firefelts motorvei
mellom Stavanger

«Den storste og  Sandnes
med fire ar
muligheten ligger Her stilte
naringslivet
i bedre materiell,  bade opp
med kapi-
storre kapasitet talen  og

dekket rente-

utgiftene fram
til bevilgninge-
ne forela.

og dermed flere
avganger»

Hovedporten
- Det som jeg ser som uhyre spen-
nende i et lengre perspektiv, er & utvikle
vart omrade for import av varer. Nord-
Jeeren er kanskje det eneste stedet i Nord-
Europa der vi har samlet alle fire trans-
portformene med moderne motorvei,

havn, flyplass og jernbane sa tett pa hver-
andre

- Tenker du en nord-syd akse for Vest-
landet, sa burde dette omradet veere
hovedporten mot kontinentet for mye av
varene som kommer fra industrien. Hvis
vi i sterre grad kunne fa utnyttet tom
tonnasje pd bdtene som kommer hit, sd
kunne vi lastet over gods og distribuert
det blant annet estover.

- Skal jernbanen ha en sentral rolle, ma
vi ha en helt annen kvalitet pa togtrans-
porten og ikke ha hastigheter i Drangs-
dalen pa 20 km/t. I et framtidsperspektiv
er det derfor noen kjempestore mulig-
heter i 4 gjore transporten til Norge mer
effektiv. Her kan jernbanen bidra. Den
kan ogsa bedre mobiliteten ved 4 utvide
grensene for dagens tradisjonelle opp-
fatninger av arbeidsmarkedet, avslutter
NHO-direktor Bjorn M. Stangeland.

svein.erik.bakken@jbv.no
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Vi gratulerer Jerbanen med
125 ars jubileet!

Veidekke —
utforende entreprengr av
overbygningsarbeider

* Total sporfornyelse

» Ballastrensing
 Skinne- og svillebytte
 Sporvekselbygging

e Jernbanebruer

* Profilutvidelse

* Sikring

Telefon: 21 058021/210578 18 www.veidekke.no

VHS VY

Vi gratulerer med jubileet, og fortsetter arbeidet for
a utvikle en moderne bane mellom Oslo og

Stavanger.

www.jernbaneforum.no
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*BanePartner

Vi gratulerer
Jeerbanen
og hjelper gjerne med
gode rad og planer

i arene fremover.

Bane Energi

gratulerer Jernbaneverket

i forbindelse med

Jaerbanens 125 ars jubileum.

Vi ser frem i mot et fortsatt godt og

fruktbart samarbeid.

BaneEnergi

www.baneenergi.no

*BaneService

- ferst i sporet

Jeerbanen 125 ar

Suksessbanen
sor-vest ved havet!

Baneservice gratulerer

. med suksessen og
onsker lykke til med de
neste 125 arene.

www.baneservice.no

*BaneProduksjon

Vi gratulerer
Jeerbanen
med de forste

125 arene.

*BaneProduksjon
- alltid pa banen
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gaergaﬁeﬂ ] 25 ar ik
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‘ KOMBINERTE TRANSPORTER

Store ting underveis

Vi gratulerer Jernbaneverket med Jeerbanens 125 ars jubileum

|

Ha kommune

gratulerer Jernbaneverket
i forbindelse med Jeerbanens 125 ars jubileum.

Vi ser frem mot et fortsatt godt samarbeid.

L
Eﬁ. e
2\/j grat@ilerer Jeerbanen

25 arslubjeum
O connex

www.connexnorge.no
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Vi gratulerer
Jernbaneverket med
Jaerbanens 125-drs jubileum!

Sandnes
kommune

gratulerer Jeerbanen
med 125 ars
jubileum og ser
frem til godt samarbeid om nytt
dobbeltspor og ny godsterminal.

Vi
gratulerer

Jeerbanen
med 125 ars
jubileet!

TIME
KOMMUNE

ROGALAND
FYLKESKOMMUNE

gratulerer
Jeerbanen
med 125 ars jubileet!

JARBANEN

PA STADIG FLERE SPOR

stavanger.kommune.no
Vi gratulerer
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Vil ha fart pa tygglng

Jernbaneverket vil ha fortgang
i arbeidet med ny godsterminal
og nytt dobbeltspor.- Vi gar
derfor inn for a finansiere og
bygge prosjektene ved hjelp av
sakalt Offentlig-privat samar-
beid (OPS), sier etatsdirektor
Stein O.Nes i Jernbaneverket.

SVEIN ERIK BAKKEN

Det er Samferdselsdepartementet som
har bedt Jernbaneverket vurdere alterna-
tive mater a finansiere og bygge ut jern-
baneprosjekter pa. Jernbaneverket vil i
lopet av februar oversende en rapport til
Samferdselsdepartementet om dette.

- Her vil vi blant annet anbefale at ut-
byggingen av ny godsterminal pa Gand-
dal og nytt dobbeltspor Stavanger -
Sandnes skjer som sakalte OPS-prosjek-
ter, opplyser Nes.

Mer effektivt

I Nasjonal transportplan (NTP) for 2002-
2011 var det forutsatt at byggingen av
godsterminalen skulle giennomfores i pe-
rioden 2002-2005, mens dobbeltsporet
skulle giennomferes i perioden 2004-2007.

- Bygging av ny godsterminal vil gi
langt mer effektive terminaltjenester for
transporterene enn i dag. Samtidig vil det
muliggjere kjoring av samme togstamme
Oslo - Ganddal tur retur innen et dogn.

- Hovedmalet med dobbeltspor Stav-
anger - Sandnes er  etablere et enda mer
konkurransedyktig, lokalt transporttilbud
pé Nord-Jeren. Tiltaket er ogsa i samsvar
med de politiske intensjonene i «Trans-
portplan for Nord-Jeren».

Gevinster
- Hvorfor anbefales OPS-losning for disse
to prosjektene?

- Hovedérsaken er ensket om en tid-
ligere utbygging enn det gis rom for ved
statlige bevilgninger til investeringer pd
dagens niva.

- Hva er viktigste argumentet for en
OPS-finansiert utbygging?

- 1 tillegg til at det gir en raskere ut-
bygging, viser erfaringene fra andre land
gevinster i form av storre effektivitet nar
man benytter OPS-modeller i utbygging

22

OPS Iembaneverker utl at byggmgen av ny godste: ‘m ma! og nytt dobbefrspor
skal skje som sdkalte OPS (Offentlig-privat samarbeid)-prosjekter.

av samferdselsprosjekter, opplyser Nes,
som tilfeyer at ikke alle erfaringene er en-
tydige.

- Ved at ansvaret overfores til et pro-
sjektselskap vil utbygging, vedlikehold og
drift sees i sammenheng. Vi vil ogsa kun-
ne oppnéa teknisk og kommersiell for-
nying, samt sikre en best mulig kostnads-
besparende byggetid.

Minst fire ar

- Jernbaneverket vil videre spare utgifter
til vedlikehold i forhold til om ikke nye
anlegg bygges, og midlene forutsettes satt
inn som anleggsbidrag,

- Byggingen av ny godsterminal vil fri-
gjore arealer pa terminalomridene i
Sandnes og Stavanger. Salgsverdien for
Jernbaneverkets andel av arealene forut-
settes lagt inn som bidrag til prosjektet.
Utleie til spediterer og betaling fra tog-
selskaper kan ogsé legges inn.

- Dersom regjeringen og Stortinget gar
for en OPS-losning - nar kan godster-
minalen og dobbeltsporet std ferdig?

- Gitt et slikt vedtak viser internasjona-
le erfaringer at anskaffelsesprosedyren vil

ta minst ett ar, mens byggetiden er anslatt
til tre ar.

- Hva slags finansiering legger dere opp
til og hvem skal betale?

- Vi har funnet fram ulike finans-
ieringskilder, og i rapporten til Samferds-
elsdepartementet vil vi vise hvordan pro-
sjektene kan finansieres.

Politisk sporsmal

- | stortingsproposisjon nr. 14 (1998-99)
om delvis bompengefinansiering av pro-
sjekter pa Nord-Jeeren apnes det for a del-
finansiere over tilskudd til kollektivtra-
fikk, samt for alternativ bruk av midler til
riksveier.

- Hua er din kommentar til at ncerings-
livet og de politiske myndighetene i Roga-
land er positive til OPS, men at neerings-
livet sier et klart nei til nye avgifter for d
betale utbyggingen?

- Det vil veere et politisk sparsmal hvor
store de enkelte bidrag kan og ber vere.
Jeg ensker derfor ikke & kommentere det-
te, avslutter Stein O. Nes.

svein.erik.bakken@jbv.no
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Tilbake til 80-arene

STAVANGER (Kjoreveien):

- Mens NSB har endret seg mar-
kant, opplever vi at Jernbane-
verket i dag er slik som NSB var
pa 1980-tallet - en forvaltnings-
bedrift med lite kunderettet
profil.

SVEIN ERIK BAKKEN

Det sier talsmann for Pendlerforeningen
for Jaerbanen, Gustav Steensland, som til
daglig er amanuensis ved Misjonshog-
skolen i Stavanger.

- Frustrerende

Pendlerforeningen ble etablert i 1988, og
Steensland har fulgt utviklingen i NSB sett
fra togpassasjerenes side.

- NSB har gjennomgitt en mentalitets-
endring og fatt en indre driv siden slutten
pa 80-tallet, og gjennom god dialog har vi
fatt giennomslag. Men nér vi ma snakke
med Jernbaneverket om kjorevei og infor-
masjon, er det til dels frustrerende. Vi har
avdekket styringssystemer, saksbehand-
ling og rutiner som ikke stér i forhold til
den viktige rollen som Jernbaneverket
skal fylle, sier Steensland.

Mager respons
Pendlertalsmannen viser til at foreningen
19. august i fjor hadde det han selv opp-
levde som et viktig mote med Region Sor,
- Responsen pa og oppfoelgingen av de
forslagene vi la fram, har veert heller ma-
ger. Vi pendlerne er opptatt av 4 fa riktig
informasjon ute pa stasjonene, men har
sé langt ikke greid 4 nd fram i det byrakra-
tiet vi har mott.

Designprogram

Steensland er innforstatt med at utendors
informasjonssystem ikke kan installeres
over natten.

- Under motet i august foreslo vi en en-
klere og midlertidig ordning med & plas-
sere en monitor i vinduet pa hver av sta-
sjonsbygningene langs Jeerbanen. Vi ble
da fortalt at det nye databaserte tog-
styringssystemet gjor en slik installasjon
umulig. Vi hadde fatt here at det var laget
en skisse til investeringer p 600.000 kro-
ner - til innkjop av fire monitorer pé
Stavanger stasjon.

Jaeclag 2110 1 g 2300
Sendagurn et

riheninene ARSI

Vs etk gl T
Fiebet 35 o1 pis, 10

Spspap .
Cariceatey ey 10
Pamens; et

Sty
sy PN, g 1504 g radng WSS
[ vt Y

Sariandeg 110478
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Egersund - Stavanger

Jjernbanestasjoner — Stavanger, sier Gustav Steensland i Pendlerforeningen for

Jeerbanen.

-Vibegynte a lure. Kunne virkelig noen
monitorer koste sd mye penger, og det
bare pa en eneste stasjon? Da fikk vi here
at man mitte folge et bestemt designpro-
gram. Alt skulle std i stil. Det var ikke bare
a sette inn noen skjermer. Da sper vi o0ss
sjol: Hvorfor greier flyplasser av hoy
standard seg med monitorer pa storrelse
med vanlige TV-er?

- Folk internt i Jernbaneverket ber oss
forsoke 4 pavirke deres egne prosesser,
fordi de apenbart vet hva slags byrakrati
de selv sitter i. Vi har mott enkeltmedar-
beidere som ventilerer sin frustrasjon i
samtaler med oss, men som samtidig er
lojale overfor den strukturen de er en del
av.

Hjelpelast
Steensland noler ikke med & karakterisere
Jernbaneverkets  informasjonsopplegg
som hjelpelost.

- Dere greier ikke & koordinere infor-

(Foto: Svein Erik Bakken)

masjonsbehovene sett fra de reisendes
side. I mange tilfeller dreier det seg om &
gi tydelig og oppdatert informasjon om
hvilket tog som gar fra hvilken plattform. I
andre tilfeller gar det pa oppfelging av
klager og onsker som er presentert.

- I januar 2001 henvendte vi oss for 4 f&
roykfrie soner pa plattformene. Vi sendte
forst en e-post. Ingen ting skjedde. Sa
sendte vi brev i posten. Ingen reaksjon.
Etter flere maneder klarte postmottaker
pa Region Ser & spore opp henvendelsen
var. Sa ble det stille igjen. Vi purret saken
og fikk da vite at vedkommende som had-
de fatt saken, var gatti permisjon! Men sa,
i desember 2002, fikk deler av perrongen
pé Bryne stasjon skilt med «Reyking for-
budt». En lang og kronglete vei métte til
for proveprosjektet ble lansert.

- Ndr skal kunden settes i sentrum i
Jernbaneverket? spar Gustav Steensland i
Pendlerforeningen for Jeerbanen.

svein.erik.bakken@jbv.no
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Flest fra sor -

a «Topp 2

Lonnsomt: Med hoy kvalitet pé hele banenettet kan Jernbaneverket spare 50-60 mi llioner kroner i daret.

Region Sor og Region Vest er
best representert pa «Banenes
topp 25»- liste over banestrek-
ninger som har best sporkvali-
tet, mens Gardermobanen ikke
uventet topper listen.

SVEIN ERIK BAKKEN

- Lykkes vi med & f4 god kvalitet pé hele
banenettet, kan det bety besparelser pa
mellom 50 og 60 millioner kroner i aret,
opplyser vedlikeholdsdirektor John Ole
Grinde til Kjoreveien.

For forste gang er det sendt ut en rang-
ert liste fra Hovedkontoret til alle banesje-
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fer i regionene som viser resultatet av
malingen av sporkvaliteten pa hele bane-
nettet i fjor. Slike lister vil bli lagd hvert &r
framover.

Hensikten

- Den viktigste hensikten med listen er &
skape fokus rundt viktigheten av et godt
sporvedlikehold. Tilbakemeldingene fra
banesjefene og regionene viser at vi sa
langt har lykkes med det, fortsetter
Grinde, som understreker at resultatene
vil kunne variere fra r til ar.

Blant annet vil tidsrommet mellom
nér det er kjort pakkmaskin, og nar mal-
ingene gjores, gi utslag pa resultatet.
Baner med mye kurver og lav gjennom-

- ”

-~

(Foto: Njal Svingheim).

snittshastighet kan ogsé lettere fa gode
resultater. [ tillegg er lengden pa strek-
ningene veldig forskjellige.

Bekrefter

- Min hovedkommentar til listen er at den
i hovedsak bekrefter det inntrykket som
jeg har fatt pa befaringer, nemlig at vi fin-
ner den gjennomgéende beste kvaliteten
pa sporene i Region Sor og i Region Vest.

- Hovedéarsaken til at disse regionene
har s& mange strekninger pa listetoppen
er nok at de har hatt mer oppmerksom-
het rettet mot kvaliteten pa sporet i lopet
av de siste ti 4rene enn de to andre
regionene.

- N4r det er sagt, har Region Ser en del
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veldig korte banestrekninger hoyt oppe
pa listen.

Gardermobanen
- Nér det gjelder den delen av listen som
ligger under gjennomsnittet, reflekterer
ogsa den hvor mye oppmerksomhet som
har veert pa a fa opp kvaliteten pd sporet.
- I tillegg har Region @st hatt et handi-
kap de siste fem-ti drene bade penge- og
ledelsesmessig som folge av byggingen av
Gardermobanen, inklusive de ekstra til-
takene som matte gjores i den forbindelse.

Reduserte kostnader
- Hva er malet med topp 25-listen i litt
lengre perspektiv?

- Det er forst og fremst & rette opp-
merksomheten mot de fordelene som
hey sporkvalitet gir. God kvalitet pé spor-
ene gir direkte reduksjon av kostnadene.
Det blir mindre behov for & pakke sporet
og mindre behov for beredskap. Solslyng
oppstar ikke pa et godt spor, og sikker-
hetsfeil som vindskjevheter blir sterkt
redusert. Saktekjeringene blir etter hvert
ogsa borte.

- Vi skal heller ikke glemme det faktum
at spor med god kvalitet er veldig behage-
lig & kjore tog pa. Belastningen pé det rul-
lende materiellet blir ogsa kraftig redu-
sert. Det er sporfeilene som gir de akutte
belastningene pé togene.

Store innsparinger

- Miélet er 4 fa hey sporkvalitet pé flest
mulig banestrekninger. Hoy kvalitet er
nar banestrekningene oppnar maéltall fra
85-90 og hoyere.

- Hvor mye kan spares inn pa vedlike-
hold om alle banene kommer over 90?

- De direkte innsparingene i form av
mindre behov for 4 kjere pakkmaskin vil
dreie seg om 20 til 30 millioner kroner. S&
kan vi legge pa en del andre direkte og in-
direkte fordeler som redusert behov for
beredskap, omtrent ingen solslyng, nes-
ten ikke saktekjeringer osv. Vi snakker da
om anslagsvis mellom 50 og 60 millioner
kroner i ret i besparelser.

- 8d her er det store gevinster d hente?

- Ja, og jeg er overbevist om at ved et
skarpere fokus pd sporkvalitet kan en
komme vesentlig hoyere i enkelte regio-

Her er listen over de 25 pa topp

(Ved likt kvalitetstall rangeres banestrekningene etter lengde)

Strekning

Gardermoen - Eidsvoll (GMB)
Eidsvoll/Venjar - Gardermoen (GMB)
Haltdalen - Steren

Nordagutu - Nelaug

Nelaug - Kristiansand

Etterstad - Gardermoen (GMB)
Asker - Drammen

Hokksund - Henefoss

Hoenefoss - Haversting

8. Reimegrend - Voss

11. Haugastol - Myrdal

11. Voss - Dale

11. Holm - Kobbervik (Dobbeltspor)
14. Narvik - Riksgrensen

14. Drammen - Asker (Grense @st)
16. Kristiansand - Egersund

16. Haversting - Nesbyen

16. Hjerkinn - Oppdal

19. Steren - Oppdal

19. Gardermoen - Etterstad (GMB)
19. Myrdal - Reimegrend

19. Kobbervik - Holm (Dobbeltspor)
23. Hokksund - Kongsberg

24. Lonsdal - Fauske

24. Oslo - Ski

80 b o e e

Lengdeikm Region
16 Ost
13 Ost
56 Nord
136 Ser
84 Ser
51 Ost
29 Ser
55 Ser
34 Ser
22 Vest
62 Vest
40 Vest
18 Ser
42 Nord
29 Ser

261 Ser
61 Vest
48 Nord
72 Nord
51 Dst
27 Vest
18 Ser
29 Ser
2 Nord
26 Dst

ner enn i dag uten at det behover a koste
sa forferdelig mye. En hay sporkvalitet vil
ogsa frigjere midler til andre viktige for-
nyelser av jernbanenettet i Norge, avslut-
ter John Ole Grinde.

svein.erik.bakken@jbv.no

Fakta om
«Topp 25»

® 86 banestrekninger er med pa den
rangerte listen over kvaliteten pé
sporene.

® Region Sor har ti banestrekninger
pa «Topp 25» listen. Deretter
folger Region Nord med seks og
Region Vest med fem, mens
Region @st har én om vi holder
Gardermobanen utenfor.

® Avde 40 strekningene som ligger
under gjennomsnittet p om lag
79, har Region @st 25, Region
Nord ti og Region Vest én. Region
Ser har to under streken.

Banesjef Kvalitetstall
Bjorn Hillestad 98
Bjorn Hillestad 98
Tor Rorosgéard 97
Brovold/Nordbe 96
Olaf Nordbe 96
Bjorn Hillestad 96
Kére Brovold 96
Kére Brovold 94
Kére Brovold 94
Norvald Skjoldli 94
Norvald Skjoldli 93
Norvald Skjoldli 93
Kére Brovold 93
Terje Johansen 91
Kare Brovold 91
Olaf Nordbe 90
Norvald Skjoldli 90
Knut Haugen 90
Knut Haugen 89
Bjorn Hillestad 89
Norvald Skjoldli 89
Kare Brovold 89
Kare Brovold 88
Kristine Jessen 87
Henning Brétebeek 87
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Nytt verktoy til
a fornye jernbanen

Hvordan fa mest mulig ut av
hver krone nar jernbanen skal
vedlikeholdes og fornyes? Et
nytt verktoy tas i bruk na i bruk
for a prioritere riktig. Verktgyet
heter PRIFO.

SVEIN SKAVANG GRAADAL

PRIFO star for prioritering av fornyelses-
prosjekter. Typiske fornyelsestiltak der
PRIFO er hensiktsmessig a bruke, er
skinnebytte, svillebytte, utskifting av kon-
taktledning, sand-
blasing, maling
av bruer og
bytting  av
veksler.
PRIFO
er et beslut-
ningsstotte-
verktey, sier
Hans Svee,
prosjekitleder i
utfordring innen vedlikeholds-
prosjektet  og
sjefsingenior i den
nye enheten for vedlike-
hold. Sammen med Jorn Vatn
har han utviklet verktoyet i nart sam-
arbeid med Region Nord.

«A se de lang-
siktige konse-
kvensene av

prioriteringene er

en ekstra stor

jernbanen»

Nytte/kost

-PRIFO er et hjelpemiddel i beregning av
nytte-/kostforhold for de ulike tiltak som
skal vurderes i vedlikehold og fornyelse,
forklarer Svee videre.

- Vi skal velge det tidspunkt for & sette
inn vedlikeholdstiltak som over tid be-
grenser de totale vedlikeholdskostnadene
til et minimum. Hvis nytte/kostforholdet
er mindre enn 1, er det i utgangspunktet
ulennsomt & investere; kun hensynet til
sikkerhet vil kunne forsvare det. Det er
onskelig & gjennomfore alle tiltak der
nytte-/kostforholdet er storre enn 1.
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- Vi starter pa toppen, der nytte/kost-
forholdet er hayest, det vil si der vi far
mest igjen for hver krone. Viktige faktorer
nar nytte-/kostforholdet for et prosjekt
beregnes, er sikkerhet og punktlighet.
Disse faktorene omregnes til penger.
Beregninger viser at det er punktlighets-
kostnadene som drar opp nytte-/kostfor-
holdet. Eksempelvis vil en forsinkelses-
kostnad pé 3 kroner per minutt per kunde
gi — ndr et tog med 100 passasjerer er 10
minutter forsinket - 3000 kroner i forsin-
kelseskostnader.

Beslutningsstotte

- Verktoy av denne typen uten tilherende
beslutningsprosesser har liten verdi.
Derfor legger vi vekt pa at PRIFO repre-
senterer en beslutningsstotte, sier Hans
Svee.

Her er det snakk om beslutningspro-
sesser pa tre nivder: banesjef, region-
direktor og JBV-niva.

- 1 forste omgang legges det opp til
rammetildelinger pad nasjonalt niva, sier
Svee.

- Da vil det veere naturlig & bruke PRI-
FO pé regionalt niva innenfor de tildelte
rammene.

Forste trinn blir & kunne flytte ressur-
ser mellom faggruppene og banene innen
den enkelte region.

- Vi skal prioritere pa samfunnsekono-
miske kriterier. Samtidig opererer bane-
regionene med bedriftsokonomiske krite-
rier. Utfordringen har veert 4 finne en mo-
dell som tar hensyn til dette.

Forste del

- Dette er forste del av verktoyet PRIFO,
sier Jorn Vatn, professor pa SINTEF og
midlertidig ansatt i JBV vedlikehold i halv
stilling.

- Forste del er i hovedtrekkene ferdig til
bruk. Noen har begynt & bruke det. For
2004-budsjettet er det et absolutt krav at
regionene benytter PRIFO.

- I mange organisasjoner er det et pro-
blem at de overordnede foringer er van-
skelige & forholde seg til i den praktiske

hverdagen, sier Svee.

- Her vil PRIFO

« PRIFO kan ivareta den
koblingen.

bidra til at vi Er PRIFO-
analysen

i vedlikeholds- gjennom-
fort,  har

messig sammen- man i store
trekk sikret

heng ligger seg at det er
tatt hensyn til
langt foran» de overordende
foringene. Dette gjelder

i forste rekke sikkerhet og
punktlighet som omregnes til penger.

- Noe av utfordringen na er at alle ser
nytten av dette, sier Svee.

- Da er to elementer viktige: Vi mé gjo-
re folk trygge pa verktoyet, og vi ma fa i
stand gode beslutningsprosesser rundt
det. Dessuten er det viktig ikke 4 lage s&
mye jobb rundt det at man mister
motivasjonen.

- A se de langsiktige konsekvensene av
prioriteringene er en ekstra stor utford-
ring innen jernbanen fordi levetiden er s&
lang, sier Svee. - Her er det snakk om 50-
60 ar; for underbygning 100-200 &r.

- Noen har lykkes bedre enn andre,
derfor mé vi kunne lere av hverandre,
sier Vatn.

- For sentrale typer arbeid, som for
eksempel ballastrens eller skinnesliping,
vil vi lage en felles database av beste prak-
sis, bdde med hensyn til planlegging og
gjennomfering.

Kompetanse
- Vedlikeholdsprosjektet har ingen illu-
sjoner om at verktoy og prosedyrer kan
erstatte folks kompetanse, sier Svee.

- Kompetanse i alle ledd er alfa og
omega og det viktigste i hele vedlikeholds-
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Arkitektene: Hans Svee (t. h.) og Jorn Vatne har utviklet verktoyet som skal bi-
dra til riktig prioritering ndr jernbanen fornyes.

arbeidet, bade i analyse/beslutning, plan-
legging og gjennomfering. Uten kompe-
tanse har alle former for prosedyrer og
verktoy begrenset verdi. Kursing og opp-
lering er derfor en viktig del av satsingen.

- For store, kostnadskrevende prosjek-
ter er PRIFO verdt innsatsen, sier Vatn.

- For mindre jobber satser vi pd & ut-
vikle en «PRIFO light»-versjon. Dette vil
vaere aktuelt for prosjekter i sterrelses-
ordenen mindre enn tre millioner kroner,
for eksempel fornyelse av stikkrenner.

Fremtidsbilder
Neste fase i PRIFO er a gi ledelsen et verk-
toy til & ta fremtidsrettede beslutninger.

- Dette scenario-verktoyet skal hjelpe
oss til 4 si noe om banenettets utvikling
over tid, gitt ulike prioriteringer, sier Svee.
- Her er det snakk om & lage realistiske
fremtidsbilder. Ut fra ulike prioriteringer
vil man kunne lage ulike fremtidsbilder.

(Foto: Svein Skavang Graadal).

Punktligheten pa en gitt bane vil ut fra
gitte forutsetninger og prioriteringer
vaere pa et visst nivda pa et angitt tids-
punkt.

- Et poeng med scenarieverktoyet er at
det skal veere lett 8 kommunisere for & bi-
dra til at alle far en felles oppfatning av
ambisjoner.

- Vi skal ha noe klart til viren for at vi
skal kunne bruke det pa hestparten i for-
bindelse med virksomhetsplanen for
2004, sier Svee.,

- Skal vi lykkes, ma ledelsen pé de ulike
nivder se pa dette som nyttig, som noe
ledelsen kan samles rundt.

- Del én av denne jobben er presentert
i internasjonale fora. Responsen har veert
bra. Dette er et av de elementene som pa
sikt kan bidra til at vi i vedlikeholdsmes-
sig sammenheng ligger langt foran, sier
Hans Svee.

sgraadal@online.no

- En nyttig
mate a
tenke pa

Region Nord tok del i utvik-
lingen av PRIFO. Det ble
brukt pa over 100 prosjek-
ter varen 2002 som grunn-
lag for prioriteringer i
regionens 10-ars plan.

- Dette er absolutt en nyttig méte &
tenke pa! For noen faglige ledere tror
jeg det har fort til en del aha-opp-
levelser. Det setter sikkerheten
skarpere i fokus, sier Geir Revdahl,
vedlikeholdsleder pa Dovrebanen.

- Arbeidskrevende
-Vila inn alle prosjekiseknader i for-
nyelse i PRIFO-programmet. Pro-
sjekter der kombinasjonen mellom
hoey nytte/kost og hey risiko for uen-
skede hendelser hvis tiltak ikke gjen-
nomfoeres, var det vi tok utgangs-
punkt i forst.

- Det var mye mer arbeidskreven-
de enn antatt a arbeide pa denne
madten, sier Revdahl.

Provekanin

- Vi var en prevekanin for selve pro-
sjektet. Vi matte selv finne ut hvor-
dan ting skulle presenteres. Vi la inn
rubbel og bit av tiltak, alt fra bytte av
lyspeerer til ballastrensing. P& sikt
héper jeg at dette gjores pé et gene-
relt grunnlag, sa det blir enklere a se
om prosjektet skal prioriteres.

Sikkerhet
- Resultatet av denne prosessen var
ikke s& mye forskjellig fra den mage-
folelsen vi hadde fra for. Det er mye
kunnskap ute blant folk, og jeg tror vi
i stor grad har prioritert riktig for
ogsa. Na er det fokusert pé sikkerhet
pé en annen mite; det er generelt i
hele systemet, sikkerhet gjennom-
syrer systemet pa en helt annen
mate, sier Geir Revdahl.
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-Vi gjor ikke god no

- Jernbane-Norge er i en svert
vanskelig situasjon. Det rettes
kritikk mot NSB. Men heller ikke vi
gjer en god nok jobb, sier jern-
banedirekter Steinar Killi. Han vil
ha tilbake ett jernbaneverk som
de ansatte foler et sterkt eierskap
til, og der. Kvalitet og orden langs
jernbanen er forste bud.

SVEIN ERIK BAKKEN

Jernbanedirekteren opplyser videre at
bade utredninger og endrede forutset-
ninger gjor at verken BaneEnergi,
BanePartner eller BaneProduksjon vil bli
omgjort til aksjeselska-

per som tidligere

«Grunnlaget forutsatt - s
lenge Jern-
fora"igj@re baneverket er
en forvalt-
forretnings- ningsorgan.

Her forklarer

enhetene om til  han i et bredt

intervju med
aksjeselskaper er Kjoreveien hvor-
for.

totalt endret»
Ny situasjon

- Forutsetningen for arbeidet
med & effektivisere og modernisere
Jernbaneverket var at det ikke skulle om-
fatte forretningsenhetene. Disse vurderte
vi & gjore om til aksjeselskaper eiet av

Jernbaneverket.

- Vi er n4 kommet i en ny situasjon.
Erfaringene fra BaneTele har klarlagt at
Jernbaneverket som forvaltningsorgan
ikke lenger vil kunne vare eier (general-
forsamling) i selskapene, ei heller ha vére
egne folk i styrene. Eierskapet vil enten ga
til Samferdselsdepartementet eller til
Neaeringsdepartementet som eierskapet i
BaneTele as gjorde.

Totalt endret
- Grunnlaget vi bygget pé da vi vurderte &
gjore forretningsenhetene om til aksjesel-

skaper, er totalt endret. [ tillegg viser ut-
redningene som BanePartner og Bane-
Energi selv har gjort, at det vil vaere klare
svakheter ved selskapsformen, noe Jern-
baneverkets ledelse la til grunn da ut-
redningene ble behandlet der.

- Det er derfor flere grunner til at det
na ikke lenger er aktuelt a foresla a gjore
om BanePartner, BaneEnergi og Bane-
Produksjon til aksjeselskaper.

- Er det sd aktuelt 4 omdanne Jern-
baneverket til et statlig foretak?

- Det sporsmalet har vi bedt departe-
mentet vurdere, men for det blir avklart,
mé vi ut fra dagens situasjon organisere
de samlede ressursene i Jernbaneverket
pa en best mulig mate.

Baneservice til aksjeselskap

- Nar det gjelder vart entreprenorselskap,
Baneservice, er vir klare malsetting at det
bor bli et aksjeselskap, hvor eierskapet
naturlig kan tillegges Samferdsels-
departementet slik det ble gjort for veg-
produksjon. At vi pa denne méten kan bi-
dra til & skape et eksternt og konkurranse-
dyktig marked for vére tjenester, er et vik-
tig utgangspunkt for arbeidet med a se pa
de evrige enhetene og hvordan vi skal or-
ganisere de samlede ressursene.

- Men de nye erfaringer med BaneTele
gjor at vi ogsa for Baneservice mé vurdere
pé nytt pa hva vi «selger» ut. Det betyr i
praksis at vi m ta stilling til hvilke maski-
ner vi ma holde tilbake av beredskaps-
messig grunner.

- Vil ogsa folk og kompetanse i Bane-
service bli vurdert flyttet ut?

- Nei, det gar ikke pa antall personer,
men pa maskinparken. En arbeidsgruppe
ser nd pa hvilke maskiner vi trenger a be-
holde.

Gjenerobre sporet

- Hva med opplysningene om at Bane-
Produksjon har behov for d redusere be-
manningen med rundt 250 ansatte?

- BaneProduksjon ser selv pa sin egen
situasjon. Vi skal nd ga gjennom beman-
ningsbehovet i hele vart drifts- og pro-
duksjonsapparat. En sentral malsetting i

«Et mer effektivt og moderne jernbane-
verk» er at vi skal etablere en mer desen-
tralisert virksomhet og det jeg kaller gjen-
erobring av sporet ved & fa folk ut der de
trengs til 4 lose de mange oppgavene vi
stér overfor.
- 1 denne sammenheng er det viktig for
meg & understreke at a effektivi-
sere ikke er det
samme som &
gjore kostna-
dene i Jern-
baneverket
minst mulig.
Vi er ikke ef-
fektive om vi
har lave kost-
nader, hvis vi
ikke gjor job-
sveert vanskelig ben slik vare
kunder forventer.

«Vima
erkjenne at
jernbane-Norge
er, om ikke i en

krise, saien

situasjon»
Basisdriften tilbake
- Som et ledd i dette vil vi se pa
hvor mye av vart drifts- og produksjons-
apparat som ber fores tilbake til forvalt-
ningen. Et alternativ som mer og mer pe-
ker seg ut, er 4 fore hele basisdriften tilba-
ke til forvaltningen, dvs alle oppgaver
knyttet til visitasjon, beredskap og feilret-
ting som det er vanskelig 4 forhandsavtale
i kontrakter.
- Kan det bli aktuelt a sl sammen
Baneservice og deler av BaneProduksjon?
- Nei, det er ikke aktuelt. Hvor mye av
navarende BaneProduksjon som eventu-
elt vil bli fort tilbake til forvaltningen, og
hvordan eventuelle gjenvarende funksjo-
ner skal organiseres, skal droftes videre
na. For prosjektrettete oppgaver vil en or-
ganisering i en egen intern forretnings-
enhet fortsatt veere aktuelt.

Nadt til a gjore noe

- Har det a skille ut driftsapparatet (Bane-
Produksjon) fra forvaltningen veert mis-
lykket?

Det som nad opptar meg med
BaneProduksjon, er forholdet mellom
denne enheten og forvaltningen. Jeg kla-
rer ikke 4 forklare situasjoner som jeg sta-
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dig far brev og telefoner om, og som pé en
mate har toppet seg i vinter. Vire lannede
folk forteller at de sitter og sparker i veg-
gen eller vasker biler i stedet for 4 brayte
sne og veere ute pa jernbanelinja og
jobbe.

- Arsaken er ikke at vare folk er late
eller uengasjerte, men at kontraktene
mellom forvaltning og BaneProduksjon
ikke er gode nok til at vi kan benytte oss
av sakalt «normal» overtallighet i ekstra-
ordinzere situasjoner. Dette er folk Jern-
baneverket uansett betaler lonna til. Det
er en situasjon som vi er nodt til & gjore
noe med, for det er masse oppgaver 4 lose
langs jernbanelinjen.

- 8d okt aktivitet om vinteren er viktig

for d ordne opp i dette her?

- Ja, og for jeg vil mene noe sikkert om
bemanningssituasjonen i BaneProduk-
sjon, sa vil jeg ha vurdert hva vi trenger for
a ha en god basisdrift. Videre vil jeg vite
hvor mye vi trenger av folk for & rydde
opp langs jernbanelinja bade nér det gjel-
der vegetasjon og andre ting.

Kraftig sjelkritikk
- Vi mé erkjenne at jernbane-Norge er -
om ikke i en krise - sd i en sveert vanskelig
situasjon. Dette er det veldig viktig for
meg 4 fa sagt. NSB far sterk kritikk. Vi gjor
etter min mening heller ikke en god nok
jobb.

- Vi ma fa tilbake eierskapsfolelsen.

forvirret og urolige etter det som fortoner

Naturlig: - Det ma igjen bli naturlig a
rette en mangel ndr en ser den, og
ikke vente pd en bestilling, sier jern-
banedirekter Steinar Killi.

(Foto: Svein Erik Bakken)

Det ma igjen bli naturlig a rette en mang-
el nér en ser den, og ikke vente pa en be-
stilling. Det veere seg om det er en feil i
sporet eller 4 holde orden langs linjen.
- Er ikke dette kraftig sjolkritikk av
Jernbaneverket?
- Jo, men vi ma
alltid veere
apne for a
vurdere ting
pa nytt nar
forutset-
ninger en-
dres og vi
kan konsta-
tere at ting
ikke fungerer.
Hvis Jernbane-
verket skal bli
enda bedre, er det
viktig at en er apen og ikke
binder seg fast i tidligere beslut-
ninger.

«Et alternativ
som peker seg ut,
er d fore hele
basisdriften
tilbake til for-

valtningen»

Forstar
- Forstdr du at mange i en tid med store
omveltninger i hele Jernbaneverket blir

seg som att og fram-vedtak?

- Ja, men nar det kommer nye forutset-
ninger og erfaringer inn i bildet, ma vi
selvfelgelig ta hensyn til det. Ting endrer
seg rundt oss. Jernbaneverket har en nok-
sa komplisert produksjon. Alle som job-
ber i en slik bedrift, ma leve med endring-
er i méten a organisere arbeidet pa. Noe
annet er utenkelig i et moderne samfunn.

Blanke ark

- Hva ville du gjort annerledes om du kun-
ne starte omorganiseringen av hele Jern-
baneverket pd nytt med blanke ark og far-
gestifter til, for a sperre med Alf Praysen?

- Jeg haper at den prosessen som vi
skal lande i lopet av varen, blir den som
jeg kunne tenke meg om jeg hadde blan-
ke ark og fargestifter, avslutter Steinar
Killi.

svein.erik.bakken@jbv.no
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Uklart: Signalmontorer etterlyser klarere signaler fra ledelsen.

min mening

(Foto: Rune Fossum).

Etterlyser klare begrunnelser

Etter 4 ha lest siste utgave av Kjoreveien,
ser jeg at ledelsens beslutning om & utsette
tilbakeforing av signalmonterer fra Pro-
duksjon til Forvaltning ikke er nevnt med
ett eneste ord.

Da det ellers i dette nummeret er viet
ganske stor plass til prosjektet «Et mer ef-
fektivt og moderne jernbaneverk», mener
jeg at dette viser en likegyldig holding til
denne saken. Selv om redaksjonen ble av-
sluttet 19. desember i fjor, burde det vaert
gitt en grundig begrunnelse for denne
overraskende beslutningen.

Det er nesten 200 mennesker i Bane
Produksjon signal, samt mange i forvalt-
ningen, som trodde at nar man har arbei-
det med en sak fra ar 2001, burde det veert
mulig 4 fa til lesning fra 01.01.03. Seerlig
tatt i betraktning av at heringsfristen gikk
ut 15.05.02.

Resultatet av denne meget lange pro-
sessen, ble en beslutning som ble fakset
ut den 15.10.02. Denne faksen gjorde at
det ble stilt flere spersmal enn det ble gitt
svar, serlig da det omtrent samtidig duk-
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ket opp et skriv som beskrev noe som ble
kalt «Forslag 1» og «Forslag 2».

Det var mange som ikke forsto dette,
da det i den opprinnelige faksen sto fol-
gende: «Alle ansatte innen tjenestegruppe
42 (signal) overfores fra Bane Produksjon
til Forvaltning per 01.01.03. Innenfor den-
ne gruppen gis Bane Produksjon anled-
ning til  tilsette ved utlysning i storrelses-
orden 65 stillinger som skal inngd i denne
enhetens nye bemanning per 01.01.03.»

Ut fra dette var det noen av 0ss som var
sé troskyldige at vi tenkte slik: Hvis ingen
sokte seg tilbake, ville samtlige signal-
monterer bli i Forvaltningen. Dette ville
jo veert i samsvar med ensket fra alle i mil-
joet om at denne gruppen ikke matte
splittes.

Det ma ogsa nevnes at den 10.12.02 -
sju méaneder etter at horingsfristen gikk ut
og tre uker for iverksettelsen - ble det
foretatt en endringsanalyse. Denne ana-
lysen hadde en konklusjon som to av del-
tagerne ikke kunne stille seg bak. Det var
faglig leder signal, samt sakkyndig leder
signal.

Dette gjor at en raskt kan tenke seg at
resultatet var bestemt pd forhand. Det
forundrer meg derfor at noen hevder at
denne analysen var grunn til utsettelsen.
Analysen inneholder heller ikke noe hoy-
ere, uendret eller lavere (HUL) begrun-
nelse.

Vi er mange som venter pa en begrun-
nelse for «snuoperasjonen». Det er ogséd
en del av oss som trodde at «Mer bane for
pengene» forsatt var en malsetting. Pa
denne bakgrunn héper jeg at mitt, og
mange andres, onske om en klar begrun-
nelse blir tatt alvorlig.

Det mé avklares snarest om det er
snakk om en utsettelse, eller at samtlige
skal forbli i Bane Produksjon, Denne
gangen mé det komme klare overordnede
foringer pd hva som skal skje, og hvordan
det skal gjennomfores.

Per Skjelbred
Faglig leder signal/tele
Bane nedre Buskerud
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Frustrasjon i sor

Det siste aret har veert en pakjenning for
oss alle med innfering av nye prosedyrer
0g omorganisering.

Vi pa Signalavdelingen i sor er positive
til prosedyrer - ikke misforsta oss - men vi
er ikke like positive til hvordan dette er
blitt gjort, og hvordan vi skal bli godkjente
som sikkerhetskontroller signal.

Den 1. juli 2002 ble regelverket om
sikkerhetskontroller innfert. P& dette
tidspunktet hadde ingen fatt kurs eller
noen form for opplering. Dokumen-
tasjonen for de nye prosedyrene var det
heller ingen som hadde sett.

Til tross for dette blir det gitt dispensa-
sjon for 4 godkjenne sikkerhetskontroller
Signal for de med seks &r gammelt fag-
brev (ut aret). Forst etter et halvt ar ble det
avholdt kurs i de nye prosedyrene.

Vi pa Signal synes dette virker lite seri-
ost/gjennomtenkt. Spor du oss, sa mener
vi at dette er & gjore ting i feil rekkefolge.
Det er akkurat det samme som 4 si til en
18 aring: «Her har du sertifikatet og bil-
neklene, du far oppleering om et halvt dr».

Det viser seg imidlertid at det er en del
som av forskjellige grunner ikke ensker &
ta pa seg funksjonen som sikkerhetskon-
troller. De sokte derfor ikke den «frivilli-
ge» godkjenningen. Som en reaksjon pa
dette blir dispensasjonen for sikkerhets-
kontrollor forlenget med ytterligere tre
madneder.

Som om ikke dette er nok, har hoved-
kontoret planer om a «forenkle» godkjen-
ningsprosessen slik at det blir lederens
plikt & soke om godkjenning pé vegne av
den enkelte monter. Dette ifolge brev fra
hovedkontoret.

Vi pa Signal synes det sveert uheldig
med tanke pd sikkerheten. Dette blir &
presse folk til & gjore ting de ikke on-
sker/behersker. For & sikre at vi far «rett
mann til rett jobb» mener vi at vi ma be-
holde den opprinnelige ordningen der
den enkelte frivillig soker godkjenning pa
de anleggstyper det er gitt tilstrekkelig
oppleering i, og som vedkommende be-
hersker.

Vi snakker her om sikkerhet for flere
hundre mennesker, og vi ber da vere
best mulig pa det vi skal kunne.

De ansatte har alltid sttt pa for jern-
banen, for toget skal frem uansett, men
sikkerheten kommer vel forst?

En liten ting: Toglederne har ikke fatt
informasjon om det nye sikkerhetsregle-
mentet.

Dette ble innfort 01.07.2002!!!

Omomomomorganisering!
BaneProduksjon-Forvaltning skulle deles
fra 1.1.2003 Ifolge vedtaket som Jern-
baneverket fremla, skulle alle pi Signal
flyttes over til Forvaltning. De som ensket
det, kunne soke seg over til Produksjon
igjen.

Det ble bli lyst ut 65 stillinger i Bane
Produksjon som det var frivillig & soke pa.
Dette kom ganske bratt pé, og vi métte ta
stilling til den «nye» situasjonen. Noen
valgte a soke seg tilbake til Bane Produk-
sjon, men de fleste valgte & folge med over
til Jernbaneverket (forvaltningen).

Som et lyn fra klar himmel kom kon-
trameldingen: Hele flyttingen var med et
pennesirek avlyst.

BaneProduksjon drev med iherdig
annonsering for & fa oss i Signal inn pa
Tele/ElInst. Etter at dette ble avlyst, har vi
ikke hort noen ting,

Vi syns at det er na BP ma gjore det de
kan for & opprettholde et signalmilje hos
seg. Da er det kanskje flere av 0ss som se-
ker neste gang. For oss pa Signalavd. vir-
ker det ikke som noe av dette var gjen-
nomtenkit.

Mange begynner & miste tilliten til le-
delsen, og vi foler oss som spillebrikker
som blir flyttet tilfeldig rundt uten at vi
forstar meningen. Husk at vi er av kjott og
blod!

Heldigvis har alle oss pa Signal fatt
jernbanesikkerhet inn med «morsmel-
ken», men det er slitsomt & veere 100 pro-
sent motivert nir en blir behandlet pa
denne maten.

Om Killi eller andre med makt og inn-
flytelse leser dette, ber vi om at noen tar
tak i ovennevnte forhold og ordner opp.
Send oss gjerne en mail eller brev til svar.

Signalavd.
Kristiansand/Stavanger/Egersund
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Bill. mrk.:

Noen som passer for 0ss?

Ansvarlighet?
1: Hvem: Jernbaneverkets overste
ledelse.

2: For hvem: Tjenestegruppe 42, signal.
3: Forhva: Overforing til forvaltning - 65
frivillige til BaneProduksjon.

Resultat:

Ledelsen bruker
styringsretten - status quo

1: Ledelsen fatter et vedtak. Basta!
2: Signalgruppen far gijennomslag

for sine synspunkter.
Vedtaket er gjort; overforing!
Nytt vedtak: Ingen overforing!
Dette kaller vi mobbing av
arbeidstakere!

¥k Lo

Konsekvens:

Svekket tillit til ledergruppens
vurderingsevne!

Mangel pa konsekvensanalyse.
Kvalitetssikring, gjelder det kun for
«fotfolket»?

Derfor ble overforing
av signalfolk utsatt

Hensikten med overforing av signalmon-
torer fra Produksjon til Forvaltning var at
bade banesjefene og BaneProduksjon
skulle ha tilstrekkelig signalkompetanse i
sine fremtidige organisasjoner.

For 4 fa til en god prosess rundt deling-
en, onsket vi 4 legge til rette for en stor
grad av frivillighet rundt delingen av
kompetansen innen siganalfaget. Dette
fremgar av vedtaket 15.10.02, der det
blant annet heter:

«Jernbanedirektoren vedtar a styrke
bemanningen i Forvaltning i storrelses-
orden 200 personer/arsverk.

Dette sokes gjennomfort saledes: Alle
ansatte innen tjenestegruppe 42 (signal)
overfores fra BaneProduksjon til Forvalt-
ning per 01.01.03. Innenfor denne grup-
pen gis BaneProduksjon anledning til 4
tilsette ved utlysing i sterrelsesorden 65
stillinger som skal inngé i denne enhetens
nye bemanning pr 01.01.03. Forvaltning
gis anledning til & tilsette ved utlysing i
storrelsesorden 90 stillinger innenfor tje-
nestegruppe 41 (linjen) som skal inngd i
denne enhetens bemanning pr 01.01.03.

Onsket var altsa a fa til en frivillig pro-
sess hvor resultatet skulle ende opp med
at om lag 65 fra signal fortsatt ble i Bane-
Produksjon og resten skulle bli overfort til
forvaltningen.

Denne frivillige delingen av signalres-
sursene fungerte dessverre ikke i praksis.
Dermed sto vi igjen med tre valgmulig-
heter:
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Onsker:

Begrunnelse fra ledelsen angdende
helomvendingen.

Betraktninger og friske, saklige menings-
ytringer fra tjenestegruppe 42,

Noen har blést for avspark, sta pa!

Med sportslig hilsen
Signalavdelingen i Region Nord,
Ofotbanen, Narvik.

Dslo Sentralstasjon

edegjor: Pd bakgrunn av mange sporsmdl rundt hvorfor overforing av signal-

ressurser ble utsatt, har vi bedt Jernbaneverkets etatsdirektor Infrastruktur-
forvaltning, Jon Froisland, gi en kort redegjorelse.

e etablere en ny prosess for hvordan
deling av signalressursene kunne skje,

e flytte alle til Jernbaneverket
Forvaltning eller

e lasituasjonen forbli uendret.

En egen sikkerhets- og risikoanalyse
anbefalte klart det siste, slik situasjonen
var blitt.

All aktivitet rundt prosjektet «Et effek-
tivt og moderne Jernbaneverk» gjor det
sveert vanskelig 4 fé til en rask omorgani-
seringsprosess nd, og med den beste del

av arbeidssesongen nert forestdende ble
det derfor riktig & legge saken pa is - slik
at vi far konsentrere oss om faglige opp-
gaver i tiden fremover.

Et neste naturlig tidspunkt for en en-
dring vil da bli fra 1. januar 2004. Erfar-
ingene tilsier at vi ved neste korsvei ogsa
ma legge storre vekt pa god og fyldig
informasjon — her har vi tydeligvis et for-
bedringspotensial.

Jon Froisland
Etatsdirektor Infrastrukturforvaltning
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Luene Killi, Iuene..,.

Nad er det slik at representanter for den ge-
mene hop ikke skal henvende seg til pa-
trisierne i Hovedkontoret, men siden det
er trykke- og talefrihet, tillater jeg meg a
sende noen betraktninger hva uniforms-
spersmalet angar.

Som du kanskje vet, horer en del av
trafikkstyrerne hjemme i BaneProduksjon
og blir leid ut til Trafikkavdelingen. Jeg ble
forst ble kjent med skifte av uniformer via
en artikkel i Kjoreveien nr 7. - 2002.

Siden mine overordnede i Bane-
ProduksjonSor heller ikke kjente til saken,
ble vi enige om at jeg skulle prove 4 un-
dersoke. De fant vel dette fornuftig siden
jeg ogsd er formann i Banepersonalets
Forening Ser.

Da jeg var kommet i skade for & lese
Offentlighetslovens § 2 hvor det som be-
kjent star at alle offentlige dokumenter er
tilgjengelige for alle, henvendte jeg meg
til design i Hovedkontoret. Etter a ha blitt
nektet a4 se uniformsreglementet, lyktes
det meg a fa dette ved a sperre om en
foretrakk henvendelse fra journalist eller
advokat. Jeg fikk etter hvert en klar forsté-
else av at alminnelige, dedelige ikke hen-
vender seg til ansatte i Hovedkontoret.

Vanlige borgere kan plage en stakkar
med Forvaltningslov og Offentlighetslov,
men heldigvis har en Hovedavtalen til
vern mot nyfikne tillitsmenn. Til min
unnskyldning mé det anfores at jeg led av
den vrangforestilling at det var i Jern-
baneverkets interesse at denne saken ble
ordnet raskt. Jeg hadde nemlig fatt den
tvangstanke at det var mangel pa trafikk-
styrere, og at disse burde vere korrekt
uniformert. Heldigvis klarte man 4 kurere
meg for dette, og jeg bekymrer meg ikke
lenger pa bedriftens vegne. Det skulle da
ogséd bare mangle at en representant for
«TXP - LIGHT» finner pa slikt. Den beste
maten a sette slike kanaljer pa plass pé er
a sorge for at de ikke far informasjon, kort
sagt overse dem!

Da jeg var sa sinnssvak 4 stille spoers-
mal om stoffet i de nye uniformene var
brannfarlig, etter at det hadde vert to
branntillep her pia Bryne hvor jeg
tjenestegjor nd, fikk jeg beskjed om &
sporre NJF om dette. Ytterligere sparsmal
vil ikke bli besvart med henvisning til
Hovedavtalen.

Det er klart at man ma vente med &
gjore noe til det er hendt et eller annet
forferdelig, da yter man jo til gjengjeld en
drabelig innsats for a finne syndebukker!

Men i det i det minste har jeg na forstatt
hva Hovedavtalen er til for.

Jeg ser av Banenettet at nye uniformer
skal tas i bruk fra 1.februar av. Da tror jeg
noen bor skynde seg. Forst 10. januar fikk
jeg maleskjema etter et mpysommelig de-
tektivarbeid fra min kollega Harald Salte.
Det vil si, togdriftsleder Svein Norolf Bo
gjorde en god innsats da han ble
klar over situasjonen ved Aarsskiftet,
Problemet var at det eneste maleskjemaet
han klarte a skaffe, var en kopi som en
kvinnelig kollega hadde tatt av sitt eget
skjema.

Risikoen var altsa absolutt til stede for
at jeg med mine 195 og 135 kg kunne

ende i skjort. Men i disse likestillingstider
kan en jo ikke godt nekte heller....
Bruken av de nye uniformene ble utsatt
pa grunn av at luene ble forsinket. Det er
altsa viktigere enn 4 svare pa om stoffet er
brannfarlig. Det er sannelig bra at en vet
hva en skal prioritere i Jernbaneverket.
[ «Kjoreveien» nr7. - 2002 er det en artik-
kel om Jernbaneverket med overskriften
«Mer neert, moderne og effektivt». Dess-
verre tror jeg en mer passende overskrift
hadde vert: «Fjernt, autoritert og
gammeldags - til tider arrogant».

Andreas Fasting Ribe
Formann Banepersonalets Forening Ser
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Svensk storsatsing
pa baner mot Norge

| Banverkets «Framtidsplan
2004-2015» legges det opp til
store satsinger pa baner som
har stor betydning for Norge.Til
sammen vil det bli investert om
lag 25,6 milliarder svenske kro-
ner pa denne delen av det sven-
ske jernbanenettet.

SVEIN ERIK BAKKEN

Under Banverkets arbeid med planen
kom det fram ensker om investeringer pa
to og en halv ganger rammen pa 101,5
milliarder svenske kroner, som regjering-
en har satt. Banverket har derfor mattet
gjore knallharde prioriteringer i for-
delingen av midlene pa de ulike prosjek-
tene.

Motiverende

En av fire kroner vil ga til de fire bane-
strekningene som binder Norge og
Sverige sammen, nemlig strekningene
Oslo - Stockholm, Oslo - Goteborg -
Malmé, Sundsvall - Trondheim og strek-
ningen fra finskegrensen til riksgrensen
mot Norge.

- Det ma vere motiverende for dem
som arbeider med jernbane og barekraf-
tig transportutvikling, & fa en slik uttelling
hos politiske myndigheter. Vi unner sven-
skene dette og hdper at vi i Norge tar etter
ogsa pa dette omradet, sier etatsdirektor
Stein O. Nes i Jernbaneverket i en kom-
mentar til Banverkets «Framtidsplan».

Like mye
Bare i Banverket region i nord skal det
ifalge 12-arsplanen investeres rundt 20
milliarder svenske kroner inklusive
Botniabanan, som er under bygging. Det
er litt mer enn Nasjonal transportplan la
opp til av investeringer pa hele jernbane-
nettet i Norge for perioden 2002-2011.
Dette skjer i et meget tynt befolket om-
rade med til sammen rundt tre kvart mil-
lion innbyggere fordelt pa tre len. Til sam-
menligning vil en moderne sorvestbane
hos oss binde sammen sju fylker med til
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sammen 40 prosent av Norges befolkning
og koste vel halvparten av hva svenskene
legger opp til i investeringer i sin nordre
landsdel.

Stor del av potten

Botniabanan stikker av med store deler av
potten. Det andre store prosjektet er en
del av banesystemet som binder Narvik
sammen med Nord-Sverige og Finland,
og som apner for det store russiske riket
og deler av Det fjerne osten.

Da snakker vi om ny bane mellom
Haparanda og Kalix og elektrifisering av
strekningen Kalix og Boden pa Malm-
banan for til sammen 2,2 milliarder sven-
ske kroner. Nye skinner pa Malmbanan

Mye nye spor: Hele 25,6 milliarder
svenske kroner skal investeres pd de
fire banestrekningene som binder
Norge og Sverige sammen. (Foto:
Banverket)

mellom Kiruna og Riksgridnsen er et an-
net stort prosjekt til mellom 500 og 600
millioner kroner.

Dobbeltspor

I prinsippet vil hele vestkystbanen mel-
lom Malmé og Géteborg bli dobbeltsporet
i lopet av 12 ars-perioden. Kun et lite
stykke nord for Hélsingborg vil gjensta.
Hele 14,7 milliarder svenske kroner skal
investeres mellom Lund og Oxnered syd
for Trollhéttan.

Forutsetningene for mye raskere tog-
reiser og mer gods pé sporet mellom Oslo,
Goteborg, Malmd og Kebenhavn er der-
med lagt pa plass.

Den storste delen av pengene vil ga
med til nye dobbeltspor mellom Lund og
Géteborg, nermere bestemt 8,1 milliar-
der svenske kroner. Deretter folger
dobbeltspor Goteborg - Oxnered med 4,5
milliarder svenske kroner og ombygging
av stasjonen i Goteborg med rundt 1,7
milliarder svenske kroner.

Citybane og Arsta

Citybanan og fire spor fra Stockholm sen-
tralstasjon til Arsta stikker av med bror-
parten av potten pa til sammen 6,3 milli-
arder svenske kroner som skal investeres
pé strekningen Stockholm - Oslo, neerme-
re bestemt 5, 7 milliarder svenske kroner.

[ tillegg kommer 300 millioner svenske
kroner til tiltak for 4 oke kapasiteten pa
Vistra stambanan mellom Jdrna og
Hallsberg og samme belep til ombygging
av stasjonen i Karlstad.

Pi strekningen Sundsvall - Ange og
Bricke - Storlien skal det investeres 200
millioner svenske kroner i mindre tiltak
som tjener godstrafikken.

svein.erik.bakken@jbv.no
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Bildet «Dampen pa vei opp Maridalen» er - som det gar frem av navnet - tatt i Maridalen.
Selv om det ikke finnes jernbane her sé er bakgrunnen fin... Bildet er tatt med Pentax og
28-80 mm zoom 135 diasfilm. Blender 14. Motivet er en séikalt Fremo modul, som det er
bygget landskap og skinnegang pa. Skalaen er 1:87/H0. Lokomotivet er type 12 og vognene
er T3 handbygget i messing. Denne modulen ble plassert oppe pd et biltak slik at landska-
pet ved siden av veien dannet en fin bakgrunnskulisse. Foto: Tor Oivind Kirkeby.

itt
Jernbane-

M bilde
. EEEEEERREENEDR

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

Enten det gjelder et hytteopp-
hold pa Dovre for 300 kroner
eller en tur til Kina for snaue
10.000 kroner: De fire pensjo-
nistene i Jernbanepersonalets
Turistorganisasjon (NJT) gir
deg nyttige vink og rad pa
reisen.

TORE HOLTET

Nar vi slar pé traden for & hore om noen
er til stede i Turistorganisasjonens reise-
sekretariat pa Tomtekaia ved Oslo S, sd
er det full aktivitet. Arets program skal s&
fort som mulig ut til organisasjonens
3200 medlemmer. Og tro ikke at adresse-
ringen og tilhorende arbeid med utsen-
delsen foregir i ferietempo der i garden.
De trofaste jernbanekara er i hele sitt
virke opptatt av 4 oppfylle formélspara-
grafen: 4 skaffe navee-
rende og pensjo-

«De som nerte jernbane-

ansatte best
reiser mye, kan  mulig ferier til
en billigst
arlig spare flere  muligpenge.
tusenlapper»  Turtil
Holmenkollen

Det er i ar 50 ar siden

«Norske Jernbanemenns Turist-
organisasjon» ble stiftet. Den aller forste
utflukten ble arrangert for 10 deltakere
fra hvert av de nordiske landene. Turen
kostet 140 kroner og gikk til Nordmarka
og Holmenkollrennene i mars 1954.
I programmet ble det understreket at
opplegget «passer best for sportsfolk».
For under den fem dager lange turen,
som innbefattet overnatting med full
pensjon pé ei hytte i Nordmarka, ble det
arrangert skiturer, trening i hopp, slaldm
og langrenn. I tillegg til at deltakerne fikk
oppleve den spesielle stemningen under
folkefesten i «Kollen» ble turen avsluttet
med en egen skikonkurranse for del-
takerne.

Den franske riviera
Det er et stort sprang fra den forste turen
i stolt norsk vinterlandskap til en av NJTs
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bestselgere i 2003; et solfylt drommeopp-
hold i to roms leilighet pa Den franske
riviera, mellom Nice og Cannes.

Og pris? Fra 1350 kroner og oppover
for ei uke.

- Dette tilbudet er det ingen andre
som kan male seg med, forsikrer Otto
Lund, som har hatt reiseliv som jobb i
godt over 30 ar.

- De som reiser mye, kan arlig spare
flere tusenlapper pa sitt medlemskap i
NJT, sier sekretariatets leder Arne
Rustad.

Fire telegrafister

De fire i jernbaneturismens sekretariat»
er alle som én utdannet telegrafister. Men
de gikk inn i et yrke som var pé vei ut, og
det er erfaring fra billettsalg og kunde-
handtering som gjorde at de i lengre eller
kortere perioder ble overfort til det som
en gang het NSB Reisebyréd. Na kan
reiseinteresserte jernbanefolk hoste av
deres mangedrige kompetanse derfra.

I mange ér var det ogsa nare band
mellom reisebyréet og Turistorganisa-
sjonen ved at en av byraets ansatte ble
leid inn som leder av sekretariatet.

- Etter hvert fant de vel ut at det var
rimeligere & engasjere pensjonister, ler de
fire i kor. Og de er tydelig fornoyde med &
jobbe for en droy hundrelapp i timen. |
gjiennomsnitt arbeider de minimum seks
dager i maneden. Dermed er det ingen
fare for at jobben gir ut over deres kjere
hobby - 4 reise.

- Fenomenalt artig, dette her. Jeg foler
at jeg reiser hver gang jeg snakker med
folk om reisemal jeg selv har opplevd,
innskyter Otto Lund og meter aner-
kjennende nikk og blikk fra sine kolleger.

Fra tog til fly og buss
Ideen med opprette en internasjonal
turistorganisasjon for jernbaneansatte
ble lansert i Frankrike og Tyskland i 1952,
og den ble raskt godt mottatt i andre eu-
ropeiske land. Fribilletten ga en dpning
til ekstra rimelige ferieturer, og helt fram
til 1999 ble det hvert &r arrangert inter-
nasjonale kongresser der landene
markedsforte hverandre.

- Italia ble raskt et populert reisemal,
og vi tok hvert ar imot mange utlendinger
som onsket 4 tilbringe sin ferie heri

Norge. En av vare klassikere var togreise
til Praha med en fantastisk god reise-
leder. Men flere opplevde de lange tog-
reisene som slitsomme, og et okende
antall mennesker begynte a reise med fly
og/eller turistbuss. Fremdeles med fem
prosent rabatt i forhold til andre
reisende, forteller Rustad.

[ dag selger
Jernbane-
«Jeg foler at personalets
Turist-
jeg reiser hver organisasjon

et stort antall
gang ng snakker buss- og fly-
turer nedover
Europa.
- Kunne du
tenke deg en tur til Kina,
kan vi ordne det ogsa. Allerede 17.
februar reiser en gruppe dit, reklamerer
de vante turselgerne.

med folk...»

25 hus og hytter

Men ogsé for de som har mindre ambisi-
ose ferieplaner enn Kina og Europa, kan
det by det seg en mulighet — naermest
uansett hvordan det star til nede i
lommeboka. NSB har for tiden 21 ned-
lagte stasjonsbygninger, banevokter-
boliger eller andre hytter som leies ut av
Turistorganisasjonen, som pa sin side har
seks hytter pa Ustaoset i sin portefolje. To
av hyttene er for tiden under oppussing,
men ikke mindre enn 25 hus og hytter
leies ut til jernbaneansatte hvert

eneste ar.

100 kroner natta og minimum 300
kroner for et opphold med hele familien
er en pris ingen protesterer pa, og i fjor
ble det registrert 2147 overnattinger pa
disse stedene.

Millionomsetning
Turistorganisasjonen har arlig en samlet
omsetning pa rundt 1,3 million kroner.
De erfarne ildsjelene i sekretariatet legger
ikke skjul pé at de er bekymret over all
oppsplittingen som skjer innen jern-
banen.

Men s langt har ikke denne utvikling-
en rammet rekrutteringen.

S4 lenge ansatte i jernbanens mange
aksjeselskaper fremdeles har mulighet til
4 veere medlem, er medlemskapet noen-
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Til tjeneste: De stdr til tjeneste for reiseinteresserte jernbaneansatte,

deren, Arne Rustad (foran). (Foto: Tore Holtet).

lunde konstant. Det ser ut til at de fleste
koster pa seg en tikroning i medlemskap i
maneden. For bare en tur med hurtigruta
kan gi en besparelse pa mellom 1500 og
2000 kroner for to mennesker,

Sd selv om de lange togturene pa tvers
av landegrensene tilhorer historien, er
det fremdeles mange som velger 4 g om
Turistorganisasjonen nar de skal feriere,
Og for de fire pa Tomtekaia betyr det at
de kan «reise litt» hver gang de tar av tele-
fonreret. Mange av dem er lommekjent
pé et utall av steder mellom Dovre og
Kina.

tore.holtet@c2i.net

Fakta

® Jernbanepersonalets Turist-
organisasjon (NJT) har
3200 medlemmer.

® Organisasjonen leier ut
25 feriesteder i Norge.

® [illegg star seks utenlandske
reisemal pa drets NJT-program,
foruten «Verdens vakreste
sjoreise» med Hurtigruten.

Otto Lund (t.v.) Egil Skaugerud, Kristoffer Hage og le-

® Organisasjonen har ogsa et
omfattende samarbeid med
et buss- og flyreiseselskap som
muliggjer spesialpriser pa en
rekke reiser over hele Europa.

® Til sammen omsetter NJT for
1,3 million kroner i aret, og driften
finansieres gijennom medlemskap
og noe stotte fra NSB og
Jernbaneverket,
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«TOl-slakt» av
Haukelibanen

Haukelibanen far lagare trafikkinntekter og hagre byggekostna-
der enn det Norsk Bane as legg til grunn. Det er konklusjonen i ein
rapport om planane som Transportokonomisk institutt har laga.

Det er svert lite sannsynleg & oppna be-
driftsekonomisk lonsemd for prosjektet
Haukelibanen, det vil seie eit nytt jern-
banetilbod Oslo — Haugesund — Bergen.

Tredoblet

Dei arlege trafikkinntektene for dette
transporttilbodet blir av T@I no rekna til
1,3 - 2,1 milliardar kroner. Dette svarer
hogst til om lag halvparten av dei arlege
inntektene pa om lag fire milliardar kro-
ner som er lagde til grunn i tidlegare pla-
nar for banen.

Byggjekostnadene for prosjektet er no
rekna til 45 — 90 milliardar kroner, medan
det i tidlegare planar er rekna med at det
vil koste 25 - 30 milliardar kroner 4 byggje
Haukelibanen.

Dette er nokre av konklusjonane i ein
rapport som Transportokonomisk insti-
tutt, T@I, har utarbeidd pa oppdrag frd
Samferdselsdepartementet.

Ikkje lansam

Norsk Bane AS har - ut fra sine utrekning-
ar - konkludert med at prosjektet vil kun-
ne vere bedriftsekonomisk lensamt. Det
tyske konsulentfirmaet DE-Consult har
s, i si vurdering av planane, gatt god for
at dei bedriftsokonomiske utrekningane
til Norsk Bane i hovudsak er truverdige.

[ rapporten fri TQI blir det no altsd vist
til at Haukelibanen ikkje vil kunne vere
bedriftsokonomisk lensam, med dei tala
som T@I har kome fram til nar det gjeld
trafikkinntekter og byggjekostnader.

- Ei samla vurdering tilseier at vi finn
det svaert tvilsamt om dei samfunnseko-
nomiske verknadene er sa store at pro-
sjektet kan oppnd samfunnsekonomisk
lonsemd, gir det fram av rapporten frd
TOL

- Szers mangelfull

Daglig leiar Jorg Westermann i Norsk
Bane AS skriv i ei pressemelding at TOI-
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rapporten er seers mangelfull og narast
tendensios.

- T@I har berre vurdert delar av inn-
tektspotensialet. Haukelibanen vil til de-
mes gje reisetider Skien — Oslo pé 1 time
og Stavanger — Bergen pa 2:15. Likevel har
TQI ikkje rekna med trafikk til/fra Skien
eller Stavanger i det heile. Av sju aktuelle
flysamband fell fem utanfor TOI sin
marknadsvurdering, star det i pressmel-
dinga.

Og vidare: - TOI hevder at flytrafikken i
det aktuelle omradet vil minke med berre
6 % etter opninga av Haukelibanen, trass i
reisetider pa mellom 2 og 2,5 timar pé dei
viktigaste sambanda. Dette er stikk i strid
med realitetane i utlandet, skriv Wester-
mann.

Han meiner at T@I samanliknar kost-
nadskalkylen for Haukelibanen med kal-
kylar for baneprosjekt som er fullstendig
irrelevante, og er kritisk til at kostnads-
vurderinga ikkje er utfort av TOI sjoly,
men byggjer pa eit notat frd Jernbane-
verket.

- Rapporten reiser dg ein del prinsippi-
elle sporsmal. Norsk Bane har tidlegare
dtvara mot 4 gje den type oppdrag til fir-
ma som har mesteparten av inntektene
sine frd Samferdsledepartementet. Nar
bukken skal passe havresekken, har nye
tankar sma sjansar, skriv Westermann,
som er glad for at samferdselsminiseren
har bede om et mate med T@I og Norsk
Bane.

Kritisk: - Scers mangelfull og neerast
tendensios TOI-rapport, meiner
daglig leiar Jorg Westermann

i Norsk Bane AS.
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Godt ar for sikkerheten

Oversikten over driftsuhell og
ulykker i 2002 viser at aret var
et godt ar for sikkerheten pa
jernbanen. For forste gang
siden 1995 mistet ingen per-
soner livet i ulykker pa plan-
overganger.

NJAL SVINGHEIM

Det er nedgang i alle de alvorligste
ulykkeskategoriene for jernbanedriften.

Gledelig

Ulykker pa planoverganger, som de siste
drene har veert et stort problem, viste i fjor
en gledelig nedgang. Det skjedde til sam-
men atte ulykker pa planoverganger, men
for forste gang siden 1995 unngikk man at
liv gikk tapt i slike ulykker.

Jernbaneverket satte i fjor inn en rekke
enkle tiltak for a forsoke a oke sikkerheten
ved planovergangene, men det er for tid-
lig & si noe om hvilken effekt disse tiltake-
ne har hatt. Tiltakene gikk blant annet ut
pé bedre skilting, siktrydding og informa-
sjon knyttet til farene ved 4 bruke plan-
overgangene.

I 2002 var det ingen sammenstot mel-
lom tog. Det skjedde to persontog- og to
godstog-avsporinger av i lepet av aret.
Fem tog kjorte inn i ras.

De alvorligste hendelsene var da et
lokaltog pa vei fra Bodo til Rognan kjorte

of s

smaf 1Y TT

s

Sma marginer: Selv om det ikke skjedde dodsulykker pa planoverganger i

2002, kan marginene veere sma. Jernbaneverket vil fortsette arbeidet med d

gjore planovergangene tryggere ogsd i 2003.

inn i et ras og havnet med frontpartiet i
sjoen, og da en betongbil skled utfor
veien og havnet i sporet for deretter a bli
pdkjert av et lokaltog pa Kongsvinger-
banen.

Redd

- Etter at vi la bak oss et meget godt ar for
sikkerheten pd jernbanen i 2002, er det
ekstra viktig at vi fortsetter det gode ar-

(Foto: Njal Svingheim)

beidet som er i gang, sier sikkerhetsdirek-
tor Ove Skovdahl i Jernbaneverket.

Sikkerhetsdirektoren  karakteriserer
fjordret som det beste for jernbanesikker-
het noen sinne. Likevel er han litt redd.

- Jeg er litt redd for at slike gode &r forer
til redusert oppmerksomhet. Derfor er
det na viktig & minne om at vi ma tenke
sikkerhet i alt vi gjor, sier Skovdahl.

njalsvingheim@jbv.no

Flytoget
ut av NSB

Nettstedet X-Rail har fatt med seg at
Samferdselsdepartementet né er den
rette og direkte eier av Flytoget AS.
Aksjene ble overfort 1. januar, og ver-
dien av selskapet er ifolge en uav-
hengig vurdering 670 millioner kro-
ner. Advokat Endre Skjorestad er ny
styreleder for Flytoget AS.

Arriva har
«tatt» Jylland

Den 5. januar overtok Arriva Tog
jyllandstrafikken fra DSB som har
drevet den i mer enn 100 &r. Adm
direktor i Arriva Tog, Ernst
Frendesen, sa for anledningen at
Arriva legger vekt pa sikkerhet, sam-
arbeid, forandring, forretning og
necerhet. Som kjent har Arriva veert
noe bekymret for sitt omdemme i
Danmark, og mer enn honnerord
trenger selskapet suksess i driften for
a oppfylle loftet til kundene om & gi
dem gode erfaringer i de narmeste
atte ar som konsesjonen er gitt for.

Arsmote

Det innkalles herved til Arsmote i
Norsk Jernbanepersonalets Turist-
organisasjon den 25. mars 2003 kl.
16.00, NSB skolen, Tomtekaia, Oslo.

Dagsorden:

@ Konstituering @ Beretning

@ Regnskap

@ Revisorenes, samt protokoll- og
desisjonskomiteens beretning

@ Kontingentspersmaél e Forslag

@ Vedtektsendringer

e Valg e Avslutning

Alle medlemmer anskes velkommen

til arsmotet. Vi tar sikte pa & ha det

litt sosialt etter motet. Styret.

39
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EU-parlamentet:

Omfattende frlslepp fra 2006 SNV

Et stort flertall i EU-parlamentet gar inn for en
vidtrekkende liberalisering innen jernbane-
transporten fra ar 2006.

Med 405 stemmer for, 113 imot, og 9 blanke vedtok parla-
mentet en fullstendig liberalisering av det europeiske jernba-
nenettet — bade for gods- og persontransport — fra 1. januar
2006.

Det ble ogsa anbefalt at de nasjonale jernbanelinjene ble
apnet for konkurranse fra 1. januar 2008.

Felles EU-regler

EU-parlamentet behandlet den 14. januar en rekke teknisk-
administrative forslag som skal gjore liberaliseringen mulig.
Det gjelder blant annet lokfererlisenser for grenseoverskri-
dende trafikk. Parlamentet ber ogsa Kommisjonen om a fore-
sli felles EU-regler for & harmonisere kjore- og hvile-
tidsbestemmelser for lokforere og a utarbeide felles regelverk
for alt togpersonale med sentrale oppgaver om bord.

Felles sprak
EU gikk ogsa inn for et felles arbeidssprak i togkommunika-
sjon i europeisk jernbaneindustri uten at dette nedvendigvis
trenger veere engelsk eller fransk.

Neste trinn i arbeidet fram mot dpningen av jernbanenet-
tet ventes 4 foreligge for radet av samferdselsministrer under

Konkurranse: De nasjonale jernbanelinjene épnes for kon-

kurranse fra 1. januar 2008.

gresk ledelse i mars i ar.

Gront lys for
GSM-R -anbud

Samferdselsdepartementet har
na gitt klarsignal for a sende ut
anbudspapirene for utbygging
av det mobile togradiosyste-
met GSM-R. Det betyr at utbyg-
gingen kan ta til i lopet av va-
ren.

NJAL SVINGHEIM

- Vi kommer til til 4 sende ut anbudspapi-
rene med det aller forste, sier etatsdirek-
tor Banesystem, Jens Melsom. Tilbyderne
har da 40 dager pa seg til 4 regne pa tilbu-
det sitt. De skal ogsd sam'idig komme
med et forslag til finansiering av utbyg-
gingen.

- Nar disse tilbudene kommer inn, vil
Jernbaneverket ha en totaloversikt over
utbyggingskostnader og mulig framdrift.
Dette skal sd fremmes som en sak for

40

Stortinget i lopet av varen, sier Melsom.

- Det er viktig for framdriften at vi
kommer i gang med bygging i marken i
var. Det er strekningen Bode - Rognan
som kommer aller forst. Der skal togradi-
osystemet GSM-R veere operativt for sam-
band mellom togleder og lokferer fra 1.ja-
nuar 2004.

Planen er at utbyggingen skal starte
opp i vir ogsa pa strekningene Trond-
heim - Steinkjer - Rognan, Rerosbanen og
Raumabanen.

Hele GSM-R uthyggingen er kostnads-
beregnet til om lag 1,4 milliarder kroner.
Da er ogsa utskifting av dagens togradio-
system (Scanet) tatt med.

Pris og stipend

N4 er det igjen mulighet for & fa pris eller
stipend for de som er interessert i og/eller
jobber med norsk jernbanehistorie.
Jernbanemuseets Venner har opprettet
en pris og stipendordning for 4 inspirere
til arbeid som dreier seg om & ta vare pa

norsk jernbanehistorie.

Priset og stipendet er pa 10.000 kroner
hver og deles ut pa Norsk Jernbane-
museums apningsdag (i mai) hvert &r.

Fristen for seknad eller folrslag til pris
og stipend er 31. mars. Se fullstendig ut-
lysning pa BaneNettet 8. januar.

DSB-overskudd pa
en milliard

Pa sitt siste styremete i fjor oppjusterte
DSB-styret sitt anslag for arsresultat 2002
til et overskudd pa 1.050 millioner kroner.
Det er 150 millioner mer enn overslaget
fra november. Styreformannen, Mogens
Granborg, uttalte for anledningen at det
var sveert tilfredsstillende a oppleve at
DSB er forretningsbasert selskap som vi-
ser seg med sterkere fokus pad kunde-
service, kvalitet og resultatskaping. Arsak-
ene til oppjustering av overskudds-
estimatet ligger bade i effektivisering av
driften og okte inntekter som folge av
eiendomssalg.
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70 millioner

til planoverganger

1 2003 skal Jernbaneverket bru-
ke 70 millioner kroner til utbe-
dringstiltak for a gke sikkerhe-
ten ved de private planover-
gangene.

NJAL SVINGHEIM

En stor del av pengene g til bygging av
omkjeringsveger langs jernbanen fram til
overgangsbruer eller underganger.

Viderefgrer
[ 2002 ble det gjennomfert en lang rekke
mindre tiltak fordelt over hele landet for &
gjore det tryggere a krysse jernbanelinjen
pa planovergangene. Dette arbeidet skal
viderefores i &r med 70 millioner kroner.
Dette er rundt 20 millioner kroner mindre
enni2002.

I fjor ble arbeidet i hovedsak konsen-
trert om bedre skilting, siktrydding og in-
formasjon, i tillegg til bygging av noen

Region Nord har pa nyaret satt i
drift en ny type kjoredoning pa
sporet.

Nykommeren er en kjent landveis-
doning, Toyota HiLux. Bilen er utstyrt
med jernbanehjul slik de kan kjere pa
bade veg og bane. Hjulene heves og sen-
kes fra sporet ved hjelp av en elektromo-
tor, de kan ogsa sveives med handsveiv.
Bilene blir benyttet til visitasjon og en-

smaf Y/ TT

Prioriterer:
Jernbaneverket
prioriterer tiltak der
risikoen er storst,
(Foto: Njal
Svingheim).

underganger og overgangsbruer. 1 ar blir
det satset videre med fokus pd a bygge
oppsamlingsveger langs jernbanen, slik
at linjen krysses pa sikre steder.

Kartlagt

Jernbaneverket har kartlagt forholdene
ved planovergangene. Tiltak der risikoen
er storst., vil bli prioritert.

Fleksibel: Bil
med jern-
banehjul -
rimelig ved
visitasjon og
enkle ved-
likeholds-
oppdrag.
(Foto: Region
Nord)

Nykomrﬁei‘.pé sj:iore

klere vedlikeholdsoppdrag. Fer doningen
slippes ut pa sporet, blir strekningen som
kjores med Toyotaen sperret for andre tog
av togleder.

Bade i drift og anskaffelse er dette et
meget rimelig alternativ til for eksempel
en Robeltraller. Pd- og avkjering til spor/-
veg kan enkelt gjores pd en planovergang.

Region Nord har gatt til anskaffelse av
to slike biler. En er stasjonert pa Otta, den
andre pa Storen.

I fjor ble det til sammen gjennomfort
tiltak for bedre sikkerhet ved omtrent 800
planoverganger fra Narvik i nord til
Kristiansand i sor. 118 planoverganger ble
stengt for godt.

Det er né 4 563 private planoverganger
og om lagl0 prosent av dem er i daglig
bruk.

Tog-mooote i
L=} .

Trangsviken
Ved middagstid den 20. januar kolli
derte BK Tags Nabopendel ved
Trangsviken pa sin ferd mellom Os-
tersund og Trondheim. Ingen av de
25 passasjerene kom til skade, men
den norske motorvognenheten pa
pendeltoget sporet av med en boggi,
og trafikken kom ikke i gang igjen for
seint pa ettermiddagen. Og hvordan
gikk det sd med det motende toget?
Nei, det var ikke noe tog, men en
flokk pa 20 svenske kuer som var ute
og ruslet pa skinnegangen ved
Trangsviken. Hva kuene hadde der a
gjore, vites ikke.

- Jag dr inte sjuk, jag dr bara
svensk! 4
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RailLexic pa norsk

Sprakkyndige jernbanefolk har i over et ar
oversatt ord og uttrykk som for eksempel
«Hochleistungsgleisumbauzug» og «Jogg-
led rail» til forstaelige og entydige norske
ord.

N& kan snart alle PC-brukere i Jern-
baneverket finne den korrekte termen de
trenger pa 13 sprak.

Faglige begreper - spraklig nott
Jernbaneverket er en av verdens minste
jernbaneforvaltninger og ma samarbeide
med de storre forvaltningene i andre
land.

Fakta om RaillLexic
@® RailLexic er en ordbok
for jernbaneterminologi.

® Den finnes bade i elek-
tronisk og forskjellige
trykte utgaver.

® Raillexic er utgitt av
UIC, den internasjo-
nale jernbaneunion.

® Deter tre grunnsprak i
RailLexic, engelsk, tysk
og fransk. Foruten
disse, er den oversatt
til de fleste europeiske
sprak, og na aller sist,
til norsk.

Vi er i ferd med & fjerne oss fra norske
spesiallesninger, og ga over til internasjo-
nale normer.

Jernbaneverket ma ut pa det europe-
iske markedet for & kjope systemer og
komponenter som vi trenger. Samtidig
ma all industri og leverandorer som vil
levere til jernbanen, ha samme marked
for eye. I den forbindelse trenger vi UIC’s
ordbok for jernbaneterminologi.

Spraket skal veere et presisjonsverktoy,
slik at vi klart og utvetydig kan kommuni-
sere med kolleger fra andre land.

om informasjon

Fra Biblioteket

Prosjektleder: Harald Gammelsceter,
Banesystem, Signal, har veert
prosjektleder. Nar basen er i drift, vil
vedlikeholdet av den norske ordlisten
bli ivaretatt av Biblioteket.

(Foto: Svein Erik Bakken)

Fag og sprak i skjenn forening
Oversetterne kommer fra forskjellige av-
delinger ved hovedkontoret og har over-
satt ord og uttrykk innen sine respektive
fagomrader. Det er de som best kjenner
den radende terminologien inne norsk
jernbane.

Et eksternt oversetterfirma har ogsa
oversatt deler av innholdet. Arbeidet har
blitt kontrollert av Foreningen for teknisk
terminologi.

Takk til dere som har bidratt til den
norske oversettelsen. Resultatet av arbei-
det deres kommer na hele Jernbaneverket
til gode!

Hvordan far vi tilgang

til RailLexic?

RailLexic blir installert pa det interne

nettet i Jernbaneverket, slik at alle far til-

gang fra sin PC. For eksterne brukere, kan

produktet kjopes fra UIC. UICs termino-

logigruppe har egne nettsider der CD-

ROM eller trykte utgaver kan bestilles.
www. ic.asso.friterminology

C)o D ( ) ( ) OI"Vnup;um_ubc.m\frfd\.h‘”'lim-"hfm‘m"-m““

. 41 Home [IFj] Metscape O Search [T Shep  [Z)Beokmerks
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Hjemmesiden: Slik ser hjemmesiden til RailLexic, det nye internettverktoyet for

jernbanesprdk ut.
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Norge er et langstrakt, vilt og
vakkert land - rikt pa kon-
traster og storslatt natur. Og
litt pa kryss og litt pa tvers
mellom bakkar og berg ligger
4.200 kilometer jernbanespor
og venter pa folk som vil ut og
reise i herligheta.

Harry-sporet

Sporene ligger der hele aret. Riktignok
hender det at noen av dem ikke virker,
men det er ikke s farlig, for det hender
togene méd melde pass ogsd. Ikke minst
har det vist seg vanskelig a holde hjulene
i gang nar veergudene varter opp med
puddersno og sprengkulde, eller godt,
gammeldags vinterver som enkelte
velger 4 kalle det.

Blafrosne

Toghjul og sporveksler er ikke det eneste
som gar langsomt nér kulda for alvor
huker tak i gamlelandet. Alt gar mye tre-
gere. Nar det er sprengkaldt, tar det for
eksempel mye lengre tid fra det blir gitt
beskjed om forsinkelser til lyden faktisk
nar ut over hoyttalerne til de reisende pa
stasjonene. Det ma vilzere oss a ta hen-

syn til. Noe av det verste blafrosne pend-

lere vet, er nemlig & fa beskjed om at et
tog er tjue minutter forsinket nar toget
skulle veert der for en halv time siden.

Omkved

1 slike situasjoner sitter ukvemsordene
lost blant de reisende. Og slike situa-
sjoner er det mye som tyder pa at vi
dessverre har hatt en god del for mange

av - ikke bare i vinter, men stort sett siden

tidenes morgen. Omkvedet blant tro-
faste togkunder og andre som mener seg
berettiget til # mene noe om oss, er at vi
er for darlige pa 4 informere nar det opp-
star avvikssituasjoner.

Informasjon
Dette gjenspeiler seg i klagesakene som

rauser inn til sindige saksbehandlere pa
Trofors. En opptelling

av saker tufta pa den

noksa ferske service-
erkleeringen viser at

hele syv av ti klager
omhandler mang-

lende

eller uteblitt

informa-

sjon om

forsin-

kede tog

og annet

som har

betyd-

ning for

travle folk

i farten.

Det hersker

med andre

ord ingen tvil

om at de reisende

er opptatt av informasjon.
Samtidig er det en klar indika-
sjon pé at vi har et solid forbe-
dringspotensial.

Jaggu pa tide

Det er ikke alltid hyggelig a bli min-
net om egen udugelighet, men vi kan og
ma bli bedre til & gi rask, riktig og me-
ningsfull informasjon nér

togene ikke kommer og gar slik de skal.
Alt annet gjor folk forbanna, og forban-
na folk finnes det mange av, og gan-
ske sikkert langt flere enn de som

tar seg bryet med 4 klage.

Gjennom serviceerkleringen har vi
synliggjort og programforpliktet var

.. egen vilje til 4 forbedre oss. Med naerme-

re 150 érs erfaring med 4 drifte jernbane

Manedens
lille frekke

I gamle dager hadde sesongarbeiderne i

NSB fribilletter. En dag var en av gutta pa

togtur. Han hilste pent pa kondukteren,
men viste ikke frem billetten. Karen i na-

under vekslende veer og foreforhold er
det jaggu pa tide & vise at vi mener alvor.
Harry K

bosetet stusset over dette og spurte:

- Si meg, hvorfor métte ikke du vise bil-
letten din?

- Jeg reiser pa mitt zrlige ansikt, svarte
sesongarbeideren.

- A ja, du har ikke tenkt deg langt du
da, skjenner jeg.




