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Signaler

Politisk vilje?

Det er full aktivitet blant Stortingets samferdselspolitikere
for tiden. Behandlingen av St. meld. 24 om Nasjonal
transportplan for perioden 2006-2015 er i innspurten. Det
er ventet at samferdselskomiteens innstilling foreligger 9.
juni, og plenumsbehandlingen i Stortinget er antatt & bli 15.
juni.

[ forbindelse med utarbeidingen av forslaget til NTP fikk
Jernbaneverket i oppdrag & vurdere hva vi kan oppna for
jernbanen dersom rammen i NTP ble hoyere. Vi har bereg-
net at hvis bevilgningene til investeringer oker med én mil-
liard kroner arlig, har vi muligheten til & utvikle en konkur-
ransedyktig jernbane pa de mest sentrale delene av jern-
banenettet. Og — dette vil veere samfunnsekonomisk lenn-
somme investeringer. Med andre ord — samfunnet taper
dersom disse investeringene uteblir.

Ett av disse lennsomme prosjektene er utbygging pé strek-
ningen Eidsvoll - Hamar som omtales spesielt i denne ut-
gaven av Jernbanemagasinet. Samtidig viser en oversikt som
Stortingets utredningskontor har utarbeidet, at statens utgif-
ter til samferdsel er redusert med over 60 prosent siden 1980 -
noe de to tidligere samferdselsministrene, Kjell Opseth og
Johan J. Jakebsen, mener er bekymringsfullt.

Det er mange som i det siste har veert pé banen og talt jern-
banens sak. Og det er ingen tvil om at jernbanen né stdr ved
en sporveksel der to sporvalg er mulige. Det ene sporet er
fremtidsrettet og gjor jernbanen konkurransedyktig og
moderne. Det andre er et spor som ikke gir vesentlige for-
bedringer i forhold til den standarden vi har i dag, og som
ikke er godt nok til & sikre okt bruk av tog i person- og gods-
trafikken.

Stortingspolitikerne skal na si sitt - og det er med spenning
vi ser fram til behandlingen. Kommer det né et laft for jern-
banen?
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- Samferdsel er blitt en salderingspost,

konstaterer SVs medlem av samferdsels-

komiteen, Geir-Ketil Hansen. Pa hans oppdrag har
Stortingets utredningsseksjon laget en oversikt som
viser at samferdselsandelen av statens utgifter er mye
mer enn halvert siden 1980.
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Samferdselskutt

For jernbanens del
er dette nesten
katastrofe

)

TORE HOLTET

I 1980 utgjorde innenlands transport og
kystforvaltning 6,7 prosent av statens to-
talte utgifter. 20 ar senere var tallet redu-
sert til 3,6 prosent, for sa & falle ned pa re-
kordlave 2,4 prosent de to pafelgende dra
- for den i fjor var pa 2,6 prosent, hvis en
ser bort fra overforing av egenkapital i
forbindelse med omdanning til statlige
aksjeselskaper.

- Nesten katastrofe
Hansen tok i august i fjor kontakt med
Stortingets utredningsavdeling for & fa de
nakne tall pa bordet.

- Bakgrunnen for min henvendelse
var at rammen til samferdsel er s trang at
vi ikke far lost de store samfunnsoppga-

)

vene. For jernbanens del er dette nesten
katastrofe, da den i all hovedsak sliter
med et forste generasjons jernbanenett.
For hele samferdselsomradet ligger beho-
vene himmelvis over de rammene vi ma
forholde oss til, sier SV-representanten.

Bilbruken er
i kolossal vekst

Fra seks til to prosent

Tabellen fra Stortingets utredningssek-
sjon viser at samferdsel utgjorde i over-
kant av seks prosent av statsutgiftene pa
begynnelsen av 80-tallet.

Mot slutten av tiaret gikk andelen jevnt
nedover mot fem prosent, for sa 4 ligge litt
over fire giennom mye av 90-tallet.

I 1998 utgjorde samferdsel akkurat fire
prosent, dret etter 3,5 prosent av statens
samlede utgifter — og siden har samferd-
selsandelen fortsatt & dale.

Bade i fjor og dette aret har det skjedd
en storstilt omorganisering til statlige ak-
sjeselskaper, og i den anledning har
Stortinget vedtatt a skyte inn en del aksje-
kapital. Holdes disse overforingene uten-
for, er samferdsel avspist med litt over to
prosent av statens pengebinge etter tuse-
narsskiftet. Tas disse med i regnestykket,
kommer en likevel ikke opp i mer enn 2,4
prosent for 2002 og 3,7 prosent for 2003.
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Tankekors: - Det er et stort tankekors at samferdsel er blitt hengende si mye

etter, sier SVs Geir-Ketil Hansen i en kommentar til den statistikken han fikk

Stortingets utredningsseksjon til d lage.

- Tankekors
- Det er et stort tankekors at samferdsel
er blitt hengende sa langt etter. Jeg har
veert for kort tid med i rikspolitikken til &
kunne gi svar pa hvorfor samferdsel er
blitt en salderingspost, men jeg konstate-
rer at vi i storre og storre grad har fatt en
rettighetsekonomi. Flere prioriterte om-
rader pa statsbudsjettet — eksempelvis
helsesektoren - blir styrt ut fra folks lov-
messige rettigheter.

Det medfarer at bevilgningen til disse

(Foto: Tore Holtet)

forméalene blir anslag og ikke rammer.
Utgiftsokningen pa disse omradene blir
mye sterre enn innenfor samferdselssek-
toren, som ikke styres av lovbestemte ret-
tigheter og i stedet ma forholde seg til
budsjettrammer.

Konsekvensene blir dessverre at vi ikke
klarer & lose noen av de store, nasjonale
utfordringene i overskuelig framtid.
— Ta miljepolitikken som et eksempel. 30
prosent av klimautslippene skjer innen
samferdsel. Skal disse reduseres, ma det
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tas noen krafttak for kollektivtrafikken.
Kommunikasjoner er dessuten nokkelen
til hele landets verdiskaping.

- Har vi glemt é bygge landet?

- Ja, det ser sénn ut.

- Blir ikke belyst
- Ser du utsikter til noen endring?

- Hvis Nasjonal transportplan er et ut-
trykk for regjeringens satsing framover, vil
det fortsatt skje lite. Men det er all grunn
til & tro at transporten vil oke mer her til
lands enn det som er anslatt i Nasjonal
transportplan (NTP). Bilbruken er i kolos-
sal vekst, og vi klarer overhodet ikke &
handtere den med det investeringsnivéet
vi né legger opp til. Det ekstra beklagelige
er at dette perspektivet verken belyses el-
ler loftes opp i den offentlige debatten.

- Rikt land og sinke
- Fores denne debatten i Stortingets sam-
ferdselskomite?

- Jeg hadde onsket et storre engasje-
ment for a diskutere totalsummen og
sammenligningen med andre land. Euro-
pas rikeste land burde ikke veere en sinke i
forhold til & bygge opp vér infrastruktur,

Europas rikeste land
burde ikke veere
en sinke

svarer Hansen, som tilfoyer:

- Regjeringspartiene er mest opptatt av
a forsvare regjeringen. Arbeidet i komite-
en gar mest pa hva vi skal prioritere in-
nenfor altfor stramme rammer.

Regjeringspartiene og Fremskritts-
partiet har bidratt til en stadig sterkere li-
beralisering av transportsektoren. Det
dannes statlige aksjeselskaper i blind tro
pa at konkurranseutsetting skal frigi
penger. Jeg har dessverre liten tro pa den-
ne resepten. A konkurranseutsette Sor-
landsbanen - som hovedsakelig bestar av
over 100 ar gamle jernbanespor - blir om-
trent det samme som & konkurranseut-
sette busstransport fer det ble bygd ut or-
dentlige veier.

Sterre regioner
— Er det ikke «in» d drive lobbyvirksomhet
for samferdsel i dagens Norge?

- Det mangler ikke pd lobbyvirksom-
het. Over 60 organisasjoner, blant disse
samtlige fylkeskommuner, har hatt NTP
til horing. Disse dokumenterer behovene,

Det politiske arbeidet
i Stortinget blir alt for
sektororientert

)

Samferdsel stir hoyere pd den politiske
dagsordenen lokalt.

- Hva mener du ma til for a fa sam-
ferdsel hayere opp pd den politiske dagsor-
denen?

- Jeg tror pa 4 desentralisere mye mer
av ansvaret for samferdselspolitikken til
storre regioner. Da tror jeg sammenhen-
gene mellom samferdsel og de andre
samfunnsomradene vil bli bedre ivare-
tatt. Det politiske arbeidet i Stortinget blir

Tallenes tale

Statens utgifter til samferdsel 1980 -2003

altfor sektororientert.

- Hva slags tanker gjor du deg i forhold
til eget pari, som har kjort fram skole som
den store saken gjennom en hel valg-
kamp?

- Jeg opplever ikke dette som noe pro-
blem i SV. Vi har prioritert jernbanen og
kollektivtrafikken i storbyene, veibygging,
rassikring og bedre fremkommelighet i
distriktene. Vi foreslar & oke rammen til
samferdsel, og vi foretar omprioritering-
er. Nar det gjelder jernbane, vil vi relativt
sett satse pa linje med Sverige, og vare
forslag ville okt kapasiteten pa jernbanen
slik Jernbaneverket har anvist, sier stor-
tingsrepresentant Geir-Ketil Hansen.

tore.holtet@jbv.no

Ar Statens totale utgifter Sum samferdsel Samferdsels
andel av

totale utgifter

1980 126 553,1 8527,0 6,7 %
1981 143 159,3 9182,6 6,4 %
1982 162 355,5 10 148,5 6,3 %
1983 187 724,3 10 980,6 58 %
1984 204 091,6 12 030,9 59%
1985 215055,6 13 074,5 6,1 %
1986 239 403,6 13 993,0 58%
1987 265129,2 15014,4 5,7 %
1988 283 222,7 15788,0 5,6 %
1989 312338,8 16 798,4 54 %
1990 320 887,2 17 281,9 5,4 %
1991 421 620,2 18597,8 4,4 %
1992 450 008,3 204912 4,6 %
1993 431 211,1 18 044,5 4,2 %
1994 452 848 19 565,1 43 %
1995 446 689 20 064,3 4,5 %
1997 536 085 22736,6 42%
1998 586 816 23 644,3 4,0 %
1999 602 619 21107,9 3,5%
2000 708 307 25515,6 36%
2001 912 208 21669,1 2,4%
2002 875 665 20 540,1 2,3%
2003 821599 210225 2,6%

Tabellen viser hvordan samferdsel har
tapt terreng i forhold til andre utgiftsom-
rader pa statsbudsjettet fra 1980 til og
med 2003.

I arene 1996, 2002 og 2003 er det i til-
legg overfort egenkapital i forbindelse
med dannelsen av statlige selskaper. Hvis

disse overforingene tas med, utgjorde
samferdsel 5,4 prosenti 1996, 2,4 prosent
i 2002 og 3,7 prosent i 2003. I fjor ble det
for evrig bevilget egenkapital béde til
Avinor AS (Luftfartsverket), Mesta AS
(Statens vegvesen) og NSB AS.
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Samferdselskutt

Dette vil

- Over tid vil det straffe seg at
vei- og jernbaneinvesteringer
forsemmes. En dag kommer det
ei alvorlig regning pa bordet,
og en del av den regningen er
enda sterkere sentralisering,
sier tidligere Senterparti-leder
og samferdselsminiser Johan J.
Jakobsen.

TORE HOLTET

Jakobsen ledet Samferdselsdeparte-
mentet i treparti-regjeringen under ledel-
se av Kéire Willoch fra 1983 til 1986. Han
visste 4 bite fra seg nar budsjettkaka skul-
le fordeles, og to ar pa rad greide han &
oke samferdselsandelen — som da 14 pa
rundt seks prosent. I fjor 14 den nede pé
2,6 prosent.

- Kortsiktig tenkning
- Hvordan reagerer du pd at samferdsel
har havnet sa langt ned pa den politiske
prioriteringslista?

- Jeg synes det er ille. Giennom mange
&r har vedlikeholdet av vei og jernbane
veert forsemt, og det er meget darlig sam-
funnsekonomi. For vedlikeholdet ma lig-
ge pé et visst niva om en skal greie  be-
holde verdien av den kapitalen som er
lagt ned gjennom investeringer. Hvis en
over lengre tid forsommer vedlikeholdet,
blir totalregningen bare storre og storre.

... totalregningen
bare storre og storre

- Jeg har dessuten en kjepphest, fort-
setter Johan J. Jakobsen:

- Vi har bak oss ei tid der det har vart
fokus p4 & ha stram okonomi for & unnga
inflasjon og lennspress, selv om vi har
hatt ledig kapasitet innen bygg og anlegg.
Tidligere ville den ledige arbeidskraften
blitt utnyttet til & bygge landet for framti-
da. Jeg har ogsa sett beretninger som viser
at man i slike perioder kan bruke milliar-
der av kroner uten at det forer til pris- og
kostnadsproblemer. Det er nemlig stor

Bygg landet: - Tidligere ville den ledi-
ge arbeidskraften blitt utnyttet til d
bygge landet for framtida, sier Johan
J. Jakobsen — mangedirig leder i
Senterpartiet og samferdselsminister
forst pa 80-tallet. (Foto: Tore Holtet).

forskjell pa & utnytte ledige hender i for-
hold til & investere store summer i et
stramt arbeidsmarked. Derfor burde vi nd
veert inne i en periode med sterre vei- og
jernbaneinvesteringer.

«Syndefloden»

Jakobsen har merket seg at samferdsel er
skjovet langt ned pa den politiske dags-
ordenen.

- Det har sikkert med flere forhold &
gjore. En drsak er nok at samferdsel i min-
dre grad brukes som et distriktspolitisk
virkemiddel.

- Det sier seg imidlertid selv at denne
nedprioriteringen ikke kan vare ved.
«Ftter oss kommer syndeflodenn, er et ut-
trykk som noe overdrevet beskriver den
situasjonen som landet vart her har kom-
met opp i.

straffe seg

Etter oss kommer
syndefloden

/)

- Ingen smuler

Jakobsen opplevde i sin tid som samferd-
selsminister stor interesse for sitt depar-
tements fagfelt i Stortinget, og han legger
ikke skjul pa at han dro fordeler av & veere
partileder.

- Verken statsminister Willoch eller fi-
nansminister Rolf Presthus var innstilt pa
4 avspise partilederne med smuler, og det
bidro nok til at mange misunte meg den
offensive veiplanen som ble lagt fram i
1985, minnes den mangedrige Senter-
parti-hevdingen. Han endret ogsé s& mye
pa jernbanemeldingen fra sin forgjenger
Inger Koppernes at hans tilleggsmelding
ble betegnet som motmelding.

Jernbane ga veier

- Vi fikk til en del ekstrabevilgninger til
jernbane rundt de store byene, samtidig
som vi fikk satt en stopper for forslaget
om & overlate deler av rutenettet til fyl-
keskommunene, husker han.

Jakobsens eget parti hadde dessuten
landsmetevedtak pd & bygge ut Nord-
Norge-banen. I regjeringen fikk han liten
stotte for det ekonomisk heyst usikre
jernbaneprosjektet, men som «kompen-
sasjon» fikk han et ekstraordinart inves-
teringsprogram for vegsektoren.

- Resultatet ble romslige rammer for
veibygging - ferst og fremst i Nord-Norge,
konstaterer Jakobsen, som ble utnevnt
som eresborger av arbeiderpartistyrte
Maspy kommune da han fikk gjennom
fastlandsforbindelse til Haveysund.

- N4 er det helt andre og sterre sam-
ferdselsoppgaver som ma loftes fram for &
fa til den verdiskapingen Norge er av-
hengig av for & sta rustet inn i framtida,
konkluderer Johan J. Jakobsen.

tore.holtet@jbv.no
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- Uforstaelig

- A investere i infrastruktur er 3
investere i varige verdier, samti-
dig som en oker sysselsettingen
og effektiviserer samfunnet.
Derfor har jeg vanskelig for &
forsta den kraftige nedgangen i
samferdselsinvesteringene, sier
tidligere samferdselsminister
Kjell Opseth.

TORE HOLTET

Opseth satt som samferdselsminister i
seks ar pa begynnelsen av 90-tallet — uten
d tape terreng i forhold til andre poster pa
statsbudsjettet.

- Forundret

Nér Jernbanemagasinet presenterer tall
som viser at samferdselsbudsjettet i vir-
keligheten er halvert siden han satt ved
makta, retter han inn et politisk skyts:

- Dette er ikke god strategi hvis en on-
sker & utvikle landet. Det legges altfor li-
ten vekt pa det vi skal leve av i framtida.
Nar du ser hvordan Sverige har satset pa
infrastruktur, har vi en lang vei 4 ga.

Opseth viser til at tidligere regjeringer
har investert i samferdselssektoren for &
fa fart pa ekonomien i samfunnet.

- Da arbeidsledigheten vokste, ble
det bevilget mer penger til vei, jernba-
ne og annen infrastruktur. Det er forst
na under Bondevik-regjeringen at det-
te ikke er gjort, og det forundrer meg.

- Grensen passert
- Huva er din forklaring péa at samferdsel
til de grader er kommet i bakevja?

— Kan det komme av at det her er let-
test & kutte? sper han og legger til: - Det
gér en grense for hvor mye en kan reduse-
re innsatsen innen samferdsel - og denne
grensen er passert. Det er nesten s en
ikke greier & holde vedlikeholdet pa et ri-
melig niva. Dermed forvitrer ogsa inves-
teringene, og det kan ikke vaere sam-
funnsekonomisk fornuftig.

— Hvis en ensker a opprettholde boset-
tingen omtrent som i dag, mé en legge til
rette for at neeringslivet skal leve i distrik-
tene. En av de mest effektive matene 4
oppna dette pa, er a bedre infrastrukturen

Pd dagsordenen: - Under Gardermo-
utbyggingen var samferdsel pa dags-
ordenen hver dag, sier tidligere sam-
ferdselsminister Kjell Opseth, som
konstaterer at den sittende regjering
ikke prioriterer kommunikasjoner.
(Foto: Tore Holtet).

- ikke bare vei og jernbane, men ogs#
data- og telekommunikasjon.

- Offentlig oppgave

—Idin «regjeringstid»ble samferdselsande-
len stort sett opprettholdt. Hva er forkla-
ringen?

- A sitte som statsrad er ikke noe en-
Raskere og bedre
transport drar alle
nytte av - bade privat-

personer og naringsliv

mannsverk. Statistikken forteller like mye
om hvilke strategier de ulike regjeringer
legger opp til, og den sittende regjering
prioriterer ikke kommunikasjoner.

— Men den satser stort pa konkurran-
seutsetting?

- Konkurranseutsetting er i og for seg
greit, men det blir ikke noe bedre vei og
jernbane av det. Det er og blir en offentlig
oppgave a bedre infrastrukturen.

- Glad for all omtale
Opseth har merket seg at bade samferd-
sels- og naeringspolitikken har liten plass i

reduksjon

Det er og blir en
offentlig oppgave a
bedre infrastrukturen

)

den offentlige debatten.

- Hvorfor?

- En arsak kan vaere at miljoene innen-
for naeringsliv og samferdsel ikke er aktive
nok. En annen arsak kan veere at media
ikke er opptatt av samferdsel. Jeg var s&
heldig 4 ha ansvar for hovedflyplassaken,
og vi var pa dagsordenen hver dag. Noen
syntes det var en sann plage, men jeg var
hele tida glad for den omtalen vi fikk,

- Hva ma til for at samferdsel igjen
skal komme pa den politiske dagsorde-
nen?

—Ingen er naermere til 4 ta initiativ enn
neringslivet sjol, og det gjelder ikke minst
alle bedriftene som ser pa infrastruktur
som saerdeles viktig.

- De politiske debattene avspeiler ofte
debattene ute i samfunnet, og dagens de-
batter dreier seg ikke om hvordan en skal
skape verdier - men om hvordan en skal
bruke det som allerede er skapt.

- Regioner med makt
— Er vi blitt slove av alle oljemilliardene
som flyter inn over landet virt?

— Jeg trodde ikke det. Alle vet at olje tar
slutt. Spersmalet er nér. Vi ma ikke glem-
me at vi trenger et oppegdende nerings-
liv nér - og for — det skjer, sier Opseth,
som har sansen for forslag som gar i ret-
ning av a overfore politisk og ekonomisk
makt til storre regioner.

— Statsforvaltningen er blitt utrolig
sterk, og de som sitter der, ser alt ut fra sitt
stasted - og det er Oslo. Dette er fullt for-
staelig. Men skal vi greie & gjore noe med
dette, ma vi erstatte fylkeskommunene
med storre regioner og tilfere dem bade
myndighet og ressurser. Forutsetningen
er at nye regioner far et reelt ekonomisk
handlingsrom. For politisk makt og admi-
nistrativ tyngde oppnas forst nar det fol-
ger med penger, konkluderer tidligere
samferdselsminister Kjell Opseth.

tore.holtet@jbv.no
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Dobbeltspor eller firefelt?

Meget

lonnsomt
dobbeltspor

Forste trinn i utbyggingen av dobbeltspor mellom Eidsvoll og
Lillehammer er flere ganger mer lannsomt enn forste trinnet pa en
firefelts motorvei mellom Gardermoen og Lillehammer.

SVEIN ERIK BAKKEN

Dobbeltspor mellom Eidsvoll og Lille-
hammer eller firefelts E6 mellom Garder-
moen og Lillehammer? Det er et av flere
store samferdselspolitiske veivalg Stor-
tinget ma ta i framtiden.

Seinere i juni skal Stortinget ta stand-
punkt til det forste byggetrinnet pa dob-
beltsporet og den videre utbyggingen av
motorveien. Det skjer i forbindelse med
behandlingen av Nasjonal transportplan
(NTP) for perioden 2006-2015.

Kun ni km dobbeltspor

[ regjeringens forslag til NTP inviteres
Stortinget til a vedta firefelts motorvei
mellom Gardermoen og Kolomoen ved
avkjoring til Elverum og Osterdalen.

’, Qkning i antall tog-
trafikanter pd hele
40 prosent

Denne vel seks mil lange strekningen er
kostnadsberegnet til 2,8 milliarder
kroner.

Samtidig géar regjeringen kun inn for &
bygge ni km dobbeltspor til under én mil-
liard kroner mellom Eidsvoll og Hamar.
Dette skjer til tross for at regjeringen
mener at det er «en hovedutfordring 4 set-
te jernbanen i stand til 4 ta storre deler av
den okende persontrafikken pa strek-
ningen mellom Oslo og Lillehammer».

Jernbaneverket (JBV) foreslo i sitt for-
slag til NTP & bygge dobbeltspor pd om
lag halvparten av den seks mil lange
strekningen mellom Hamar og Eidsvoll.
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Pris: vel 2,1 milliarder kroner.

Meget lonnsomt

Mens byggingen av firefelts motorvei
mellom Gardermoen og Kolomoen ikke
er samfunnsmessig lonnsom, er lenn-
somheten pa dobbeltsporet meget hoy.
Hovedforklaringen er at dagens veinett
med noen unntak har f& kapasitetspro-
blemer, mens dagens jernbanenett er ut-
nyttet maksimalt og har fa muligheter til &
ta imot okt trafikk

Etatsdirektor Anita Skauge i JBV be-
grunner dobbeltsporets s®rdeles gode
lonnsomhet pa felgende mdte: - Jern-
banestrekningen Eidsvoll - Hamar er en
enkeltsporet strekning som i hovedsak
folger traseen fra 1880, og som avvikler
svaert stor trafikk. Dette gir betydelige ut-
fordringer bide nér det gjelder punktlig-
het og driftsforstyrrelser. Enkeltsporet
legger dessuten sterke begrensninger pd &
kunne utvikle tilbudet pa strekningen
ytterligere, enten det gjelder person- eller
godstrafikk.

- Dagens kapasitetsproblemer gjor at
en utbygging av strekningen blir sveert
lonnsom. En utbygging vil ogsa kunne
bidra til & utvikle mer robuste bo- og ar-
beidsmarkedsregioner og legge til rette
for at gods som i dag gar pa vei, kan frak-
tes med jernbane, mener Skauge.

Felles konklusjoner
I transportetatenes forslag til NTP 2006-
20015 konkluderer Jernbaneverket og
Statens vegvesen med at «Utbyggingen av
jernbanen nord for Eidsvoll er nedvendig
om toget skal beholde og kunne oke sine
markedsandeler. Dobbeltsporet gir bedre
kapasitet, lavere reisetid og mulighet til
bedre tilbud.

Veiutbyggingen begrunnes forst og

A

fremst med hensynet til trafikksikker-
heten, men trengs ogsa for a gi narings-
livet mer forutsigbare transporter med
lavere risiko for keer og forsinkelser.»

De er videre enige om at «Det er viktig
4 begynne utbyggingen av béde jern-
banen og E6 mellom Gardermoen og
Hamar i planperioden». Jernbaneverket
mener pé sin side at det trenges alterna-
tive tiltak pa E6 for & redusere antall
ulykker, dersom jernbanen bygges ut forst
og utbyggingen av firefelts vei skyves ut i
tid.

Betydelige og sma

Analyser som konsulentselskapet Citvitas
har gjort pd oppdrag av Jernbaneverket

,’ Folger i hovedsak
traseen fra 1880

og Statens vegvesen viser at «jernbane-
utbygging forer til en relativt sett betyde-
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lig ekning av togtrafikken, men at konse-
kvensene for veitrafikken blir sma. Av-
lastingen er sannsynlig ogsd minst pa de
tidene som veitrafikken er storst».

Ved utbygging av kun dobbeltspor vil
toget eke sin andel av trafikken med fem
prosent. Det betyr en okning i antall tog-
trafikkanter pa hele 40 prosent. Samtidig
reduseres personbiltrafikken med tre pro-
sent.

Ved utbygging av bide vei og bane
oker toget sin andel av trafikken med fire
prosent og antall togtrafikkanter med 33
prosent, mens personbiltrafikken reduse-
res med to prosent.

Civitas konkluderer med at «Utbygging
av bane forst og fremst vil veere en priori-
tering av oslorettet pendling, og at det
samtidig er vanskelig & unnga tiltak pa vei
for & bedre trafikksikkerheten. Dette gjor
en parallell utbygging av vei og bane til en
mer attraktiv strategi enn & bygge den ene
for den andre».

svein.erik.bakken@jbv.no

Flere tog: Bygging av fire felts motor-
vei langs deler av Mjosa er ikke sam-
funnsmessig lonnsomt, men dobbelt-
spor mellom Eidsvoll og Lillehammer
vil oke antall togreiser med mellom
33 og 40 prosent.  (Foto: Tore Holtet)

Viktig 4 begynne
utbyggingen bade av

jernbanen og E6

Fakta om dobbeltspor og firefelts E6

Firefelts E6 Gardermoen -
Lillehammer

Antall km:
141

Pris:
5, 5 milliarder 2001-kroner

Samfunnsgkonomisk nytte:
Ikke beregnet hele strekningen

Gardermoen - Kolomoen - minus
980 millioner

Ulykker:
Seks til atte feerre drepte og
30 til 40 faerre hardt skadet i 4ret.

Dobbeltspor Eidsvoll -
Lillehammer

120

12 milliarder 2001-kroner

Ikke endelige beregninger av hele
strekningen

Eidsvoll - Hamar - nesten hele strekningen pa
60 km er samfunnsekonomisk lennsom.
Halve strekningen koster 2, 12 milliarder
kroner og har en samfunnsekonomisk netto
nytte pa 1,7 milliarder kroner.

Tre feerre drepte og hardt skadet i &ret som
folge av trafikkoverforing fra vei til bane.

Kilder: Nasjonal transportplan 2006-2015, Fylkesdelplan for transportkorridoren
Gardermoen - Mjosbyene. Vistas markedsanalyse for Jernbaneverket.
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Dobbeltspor eller firefelt?

- Glem fire felt og
sats pa jernbanen

- Legg planene om videre utbygging av firefelts motorveier pa is. Sats heller pa effektive og billige
trafikksikkerhetstiltak, samt en kraftig modernisering og utbygging av jernbanen.

SVEIN ERIK BAKKEN

- Dette var noen av hovedkonklusjonene i
vart innspill til Nasjonal transportplan
(NTP) 2006-2015, sier generalsekretar
Tore Killingland i Norges Naturvern-
forbund til Jernbanemagasinet.

Minimum

Naturvernforbundet ville oke rammene
for investeringer pa jernbanen til vel 47
milliarder kroner. Det er over 30 milliar-
der kroner mer enn hva regjeringen for-
slar i NTP. De begrunner forslaget med at
bevilgningene har veert altfor lave i flere
tiar.

- Et absolutt minimum er at investe-
ringene okes med én milliard kroner arlig
ut over regjeringens forslag. Dette er et
sveert beskjedent krav sett i forhold til at
svenskene skal investere om lag atte milli-
arder kroner arlig i jernbanen fram til
2015, fortsetter Killingland.

Frigjere

- Vi mener videre at det er grunnlag for &
frigjore om lag 11 milliarder kroner gjen-
nom 4 droppe bygging av firefelts veier og
legge pd is andre storre veiprosjekter,
samt noen mindre prosjekter som vil bety

)

betydelige inngrep i naturen.

Naturvernforbundet foresldr ogsa at
bompenger skal kunne brukes til 4 finan-
siere utbyggingen av jernbanen og anslar
potensialet til & veere pa 6,5 milliarder
kroner i tidrsperioden.

- Dette vil veere en form for veiprising
pa tett trafikkerte strekninger som kan fa
fart i utbyggingen av et miljomessig godt
transportalternativ, mener Naturvernfor-
bundet.

Det handler om
a prioritere riktig

Ille: - Ekstra ille blir det for toget néir
veinettet fortsatt skal bygges ut i et
langt hayere tempo enn jernbanen,
sier generalsekretcer Tore Killingland
i Norges Naturvernforbund.

(Foto: Tore Holtet).

Undergraver

Forslaget til NTP innebzerer kraftig utbyg-
ging av veinettet i intercity-trianglet pd
Ostlandet. 1 perioden 2004-2015 er pla-
nen at det skal dpnes om lag 200 km ny
vei og mindre enn 70 km jernbane i disse
korridorene.

- Det vil fore til at bilen vil oke sitt for-
sprang ytterligere nettopp pé strekninger
hvor jernbanen ber ha storst potensial til
4 ta over trafikk som i dag gar pa vei. Dette

Utbygging av fire-
feltsveier under-
graver jernbanen

)

er helt uakseptabelt, mener Killingland.

- Hvor viktig er det a stoppe den videre
uthygging av firefelts motorveier generelt
og mellom Gardermoen og Lillehammer
spesielt for a fa til en skikkelig satsing pa
jernbanen?

- Utbygging av firefeltsveier undergra-
ver jernbanens konkurransekraft. Ekstra
ille blir det for toget ndr veinettet fortsatt
skal bygges ut i et langt hayere tempo enn
jernbanen. I tillegg er firefeltsveiene
svaert kostbare. De milliardene staten
bruker pa firefeltsveier, burde heller blant
annet veert brukt pa mindre og effektive
trafikksikkerhetstiltak og til a bygge ut
jernbanen.

Sette ned foten

- Strekningen Eidsvoll - Lillehammer er
av nasjonal betydning for bdde person-
og godtransport. Likevel kommer jernba-
nen fra Eidsvoll og nordover darlig ut i
NTP. Her ma Stortinget sette ned foten og
sorge for at jernbanen fér et kraftig loft og
prioritere jernbanen foran veiutbygging,
slik det gjores i Vestkorriodoren.

- Er det midtrekkverk som blir framti-
dens sikkerhetsmessige redningsplanke?

- Ja, sett i forhold til firefeltsveier er det
dét. Fysisk midtdeler pa to- og trefeltsvei-
er er et tiltak som reduserer antall mote-
og utforkjeringsulykker med 80-90 pro-
sent uten at det legger til rette for mer bil-
trafikk, fortsetter Killingland.

- Istedenfor firefeltsvei Gardermoen-
Kolomoen kan en bygge ut E6 helt til
Lillehammer med midtrekkverk og sam-
tidig ha penger igjen til 4 bygge ut jern-
banen. Det handler derfor om & prioritere
riktig, avslutter generalsekreter Tore
Killingland.

svein.erik.bakken@jbv.no
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Sikrere: Fysisk midtdeler pa to- og trefeltsveier vil redusere antall mote- og utforkjeringsulykker med 80-90 prosent og
samtidig frigjore milliarder til jernbanen, argumenterer Naturvernforbundet.

- Vurderer midtrekkverk

- Statens vegvesen vil vurdere 3
sette opp midtrekkverk pa flere
strekninger mellom Garder-
moen og Lillehammer. Dette
skjer som et ledd i arbeidet med
a redusere ulykkene pa denne
delen av E6.

Det opplyser senioringenior Olav Lands-

verk i Statens vegvesen Vegdirektoratet til
Jernbanemagasinet.

I et forelopig forslag gikk Vegdirek-
toratet inn for & bygge beskjedne 80 km
med midtrekkverk pa eksisterende to- og
trefelts veier til en pris pa 600 millioner
kroner. I forbindelse med heringen av
forslaget ute i Vegvesenets fem regioner
kom det forslag om en god del flere strek-
ninger.

(Foto: Tore Holtet).

- Blant annet vil vi vurdere strekningen
mellom Gardermoen og Kolomoen,
Bergshogda - Brumunddal og mellom
Rudshegda og nesten fram til Moelv.

- Dermed blir det trolig flere kilometer
mer med midtrekkverk i vért forslag til
handlingsprogram for perioden 2006-
2009 pluss for 2005, avslutter Olav
Landsverk.
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Moms for bane -
men ikke for vei

- Mens Jernbaneverket ma betale 24 prosent moms bade pa varer og tjenester, slipper Statens veg-
vesen unna med kun & betale moms pa varer.| tillegg kan dagens momsregler virke konkurranse-

hindrende, sier seksjonssjef Kjartan Kvernsveen.

Fritatt: Statens vegvesen er fritatt for moms pa tjenester. (Foto: Tore Holtet)
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Av et samlet regnskap pa 4,76 milliarder
koner i 2003, utgjorde kjop av varer og tje-
nester 3,18 milliarder kroner. Samlet be-
talte Jernbaneverket (JBV) hele 560 milli-
oner kroner tilbake til staten i form av
moms pa varer og tjenester - et belep som
tilsvarer vel en tredjedel av investeringe-
ne i jernbanenettet i fjor.

Ber om en forklaring
N& ber Stortingets samferdselskomite
Samferdselsdepartementet om en over-
sikt over reglene og en forklaring pa for-
skjellene mellom vei og bane og hvordan
det slar ut i forbindelse med behandling-
en av Nasjonal transportplan (NTP).

- Vi mé ha reelle tall, slik at vi kan sam-
menlikne, sier komiteleder Petter Lovik
(Hoyre) til Dagens Neringsliv.

,, Dagens momsregler
kan virke konkurranse-
hindrende

Sosialistisk Venstrepartis talsmann i
jernbanesaker, Geir-Ketil Hansen, sier
han ikke engang var klar over forskjellene
for momsreglene for vei og bane for det
nylig kom fram i en komitéhering.

- Dette vil vi ta opp igjen og prove 4 fa
en slutt pa, sier Hansen.

Arbeiderpartiets Sigrun Eng viser til at
dette setter investeringene til vei og jern-
bane i et annet lys.

Norges Naturvernforbund krever i et
brev til samferdselsminister Torild Skogs-
holm at vei og jernbane likestilles nar det
gielder merverdiavgift.

Godt eksempel
- Momsen er et godt eksempel pa hvor-
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dan vei- og jernbaneprosjekter behandles
forskjellig, fortsetter Kvernsveen.

- Mens vei, t-bane og sporvei er fritatt
for moms pa tjenester i siste omsetnings-
ledd, mé tradisjonell jernbane betale

,’ ... iInvesteringer i jern-
bane framstar som langt
mer kostnadskrevende ...

moms fullt ut. JBV har som hovedregel
ikke fradrag for inngdende moms. Dette
gjor at investeringer og drift og vedlike-
hold av jernbanen framstdr som langt
mer kostnadskrevende enn vei, mener
han.

Momsbelagt: Jernbaneverket betalte 560 millioner kroner i moms i fjor:

Rydde av veien

- Finansdepartementet kan rydde ulikhe-
tene av veien ved & fjerne den «sperren»
som lagt i forarbeidet til loven om mer-
verdiavgift gjennom en ny tolkning
Alternativt kan Stortinget endre loven slik
at fritaket for moms for «<baneanlegg ute-
lukkende for skinnegiende persontrans-
port» endres til et generelt fritak for
«baneanlegg».

- Avgiftsplikt for infrastrukturtjenester
pd jernbanen er innfort i de fleste andre
land.

Ved & innfere normale momsregler
ogsé for jernbane der det fraktes bade
personer og gods, vil Norge fa «mer jern-
bane for pengene». Myndighetene kan da
velge om de vil bruke denne besparelsen
til okt satsing pé jernbane eller om de vil
fore videre dagens satsing pd jernbanen
til en lavere sum per ér.

(Foto: Tore Holtet)

- Dette er med andre ord et «nullspill»
for staten, men det betyr mye nér de be-
vilgende myndigheter skal sammenligne
investeringer i vei og jernbane.

Faerre oppdrag
- Som en ren tilleggsbonus vil det bli en-
klere for JBV & sammenligne interne og
eksterne anbud. I dag har JBVs interne le-
veranderer en momsfordel ved at det ikke
beregnes moms pa arbeidsinnsatsen. Det
kan ha fort til at vi setter feerre oppdrag ut
pd anbud enn vi kunne, avslutter sek-
sjonssjef Kjartan Kvernsveen.
@konomidirektor Gunnar Markussen
opplyser at JBV har tatt opp momsspors-
maélet i et brev til Samferdselsdeparte-
mentet. — Finansdepartementet arbeider
med saken, sd initiativet til en lasning ma
komme derfra, mener han.

svein.erik.bakken@jbv.no




- Det er de beste som gar

De ser ut til a ta flyttingen med
fatning, de godt voksne medar-
beiderne som Jernbanemaga-
sinet treffer pa Lann og perso-
nal i Oslo en tilfeldig torsdag i
mai. De fleste blir, men yngste-
mann vil ikke til Hamar.

PER RATHE

Tom Olav Kristoffersen er likevel ikke
yngre enn at han har vert pa jernbanen i
20 ar. I sommer slutter han for a begynne i
ny jobb.

- Jeg fikk tilbud fra et firma som var
ganske interessant. Derfor slipper jeg d
flytte til Hamar. Hadde ikke det tilbudet
dukket opp, hadde det blitt Hamar pa
meg ogsa, sier han.

Det var en tidligere kollega (som slut-
tet i Jernbaneverket i vinter fordi han ikke
ville flytte) som anbefalte ham.

S veldig dramatiske konsekvenser
ville likevel ikke en flytting av arbeids-

,, A komme til Hamar vil

bli rene skjaere

himmelen

16

plassen ha betydd. Kristoffersen hadde
verken mattet flytte eller pendle fra Oslo.
Lik s mange andre i denne virksomheten
bor han pa strekningen Oslo-Hamar. Men
slutter, det gjor han.

Mister de beste

- Dette er en mate 4 bli kvitt de brukbare
folka vare pa, kommenterer Inger-Lise
Mortensen. Kristoffersen fikk ny jobb for-
di han kjenner datasystemet Agresso som
Jernbaneverket bruker. Nettopp den er-
faringen er deres storste fortrinn pé
arbeidsmarkedet, mener medarbeiderne
pé Lenn og personal. Og kunnskapen om
avtaleverket.

- Er dere annenrangs dere som blir
igjen i Jernbaneverket da?

- Nei, svarer de. - Men sett fra Jern-
baneverkets side ma det vel vaere et pro-
blem at yngre og dyktige medarbeidere
slutter.

- De som har fatt sin kompetanse pa
jernbanen og som vi skulle ha satset pé
fremover, presiserer Inger-Lise Mortensen.

Blir i Oslo

Mortensen fikk en av fire stillinger som
skal veere lokalisert i Oslo. Selv om hun er
forneyd med det, undrer hun seg over be-
slutningen. Hennes spesialfelt er turnu-
ser. Et sa sentralt felt burde veert plassert i
tilknytning til ledelsen, mener hun.

- P& premissgiversiden, samstemmer
Ellen Hennum, som er gruppeleder for de
fire som skal bli verende i Oslo. Toril
Myren horer ogsd til dem, den fjerde
stillingen er ubesatt.

Men Hennum ser ikke bort fra at de
kan fa seg en overraskelse.

- Jeg ser ikke bort fra at vi senere kan
bli flyttet, fordi vi er sa fa, sier hun.

Den tanken har ikke slatt Myren.

- Jeg var glad for a fa bli her, og tenkte
ikke lenger enn det, sier hun. Hennum
nikker.

Umulig a vite

- Men det kan fort komme en ny sjef som
vil ha avdelingen tilbake til Oslo. Her kan

,, Det ma veere et problem
at yngre og dyktige

medarbeidere slutter

man ikke vare sikker pd noe, legger hun
til.

Hans Jorgen Steen har fétt en av de sa-
kalte satellitt-stillingene. Det betyr at han
far bli i Oslo i tre 4r til fra flyttedatoen.
Steen regner med 4 unngd a matte flytte.

- Jeg har gjort mitt etter mer enn 40 dr.




Lonn og personal.

Jeg haper at det vil eksistere en ordning,
AFP eller lignende, og at jeg kan ga av da,
sier han.

Ivar Marstein utropes til den heldigste
avdem alle, han er fra Hamar. Han far vel
kompensasjonen for a flytte til og med.

- Nei, gi dere da, utbryter han. - Det
tror jeg aldri og ikke vil det veere riktig
heller.

- Jo da, ifplge brevet vi har fatt, skal du
det, fastholder Mortensen.

Jobber for vikarbyra
Gunn Gran er fra Asmarka, ikke langt fra
Hamar. Hun er ikke ansatt i Jernbane-
verket.

- Jeg er tatt inn fra et vikarbyré i den

Med fatning: De liker ikke flyttevedtaket, men kommer ikke sa verst ut, de godt voksne medarbeiderne i Fellestjenester

hensikt & bli med til Hamar. N4 holder jeg
pa 4 leere meg rutinene. A komme til
Hamar vil bli rene skjaere himmelen, men
jeg skal jo vurderes forst.

- For ville kanskje en slik fremgangs-

,’ Jeg fikk tilbud fra et

firma, som var ganske

interessant

mdte ha skapt protester?
- Du sier noe. Men slik situasjonen er,
har ingen reagert. Vi er litt runde av oss og

- Horte det pa radioen

- Jeg horte pa Hedmarksradioen at
Jernbaneverket skulle flytte til Hamar
med rundt hundre medarbeidere, for-
teller Ellen Hennum. Noen dager senere
leste hun om flyttevedtaket i Hamar
Arbeiderblad.

- Ordforer Busterud uttalte at han
hadde visst om det en stund, men ikke
fatt lov til 4 ga ut med det for, sier hun.

- Kan det vaere noe 4 spare pa dette da,
undrer Toril Myren.

- Malet her er ikke  spare, dette har
noe med distriktspolitikk & gjore. Men da
burde de ha tatt noen andre og mindre

sarbare enn oss, sier Hennum.

Hun viser til at det gar rykter om hvor-
dan selve beslutningen skal ha blitt tatt,
og at det ifolge ryktene skal ha foregétt i
en noe uformell sammenheng.

- Flere enn gnskelig har sluttet
Stab- og stettefunksjoner i Jernbane-
verket skal reduseres med 25 prosent.
Fellestjenester skal flyttes til Hamar. For
prosessen startet, var Fellestjenester defi-
nert til rundt 160 stillinger. Enheten skal
ende opp med 105.

Flyttingen starter, ifolge direktor Jorun

(Foto: Per Rathe).

gjor det beste ut av situasjonen. Vi er bare
glade for a fa hjelp, sier Hennum.

- Var kompetanse kan kjopes andre
steder, men vi trenger ogsd noen som
kjenner jernbanen og historien, slar
Hennum og Mortensen fast. Det har
skjedd omveltninger i forbindelse med
endring av avtaleverk, selskapsform og
lignende. A ha den personalpolitiske ut-
viklingen under huden er en stor fordel,
mener Mortensen.

Pé& den andre siden innremmer de at
de kanskje har hvilt litt vel mye pa sine
laurbaer.

- Vi har veert forneyd med jobben og
ikke vert sa opptatt av 4 etterutdanne
o0ss, innrommer de,

Sunde, med at Lonn og personal flytter i
april neste ar. Arkiv falger etter i novem-
ber. Hva innskrenkingen av arbeidsstok-
ken angar, ser malet allerede ut til & veere
nadd.

- Mange har gétt over i nye jobber og
sluttet allerede. Det har fort til at vi har
blitt nedt til 4 lyse ut stillinger eksternt. Vi
venter at mange av dem som na teller pa
knappene, ogsa velger ikke & bli med til
Hamar. Vi mister noen sveert dyktige
medarbeidere med attraktiv kompetanse,
som vi gjerne skulle ha beholdt, sier
Sunde.
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Nedbemanning

Raskere og

storre omstilling [

Regjeringens forslag om & konkurranseutsette stgrre deler av
Jernbaneverkets produksjonsvirksomhet rokker ikke ved hoved-
forutsetningene vi har lagt til grunn i arbeidet med «Et effektivt og

moderne jernbaneverk».

@YSTEIN GRUE

- Signalet i retning av betydelig storre
tempo og omfang med hensyn til 4 kon-
kurranseutsette var drifts- og vedlike-
holdsaktivitet er utvetydig. Det konstate-
rer infrastrukturdirektor Jon Froisland
kort tid for Stortinget skal behandle regje-
ringens forslag om a gjennomgé alle deler
av Jernbaneverkets (JBVs) produksjons-
virksomhet, samt dagens leverandor-
marked.

- Vi mener at vart forslag til antall an-
satte i produksjonsapparatet er pa et for-
nuftig niva i forhold til oppgavene fram-
over, og er rimelig balansert mellom mu-
lige okonomiske forutsettinger, eksiste-
rende leverandormarked og oppretthol-
der av en god og sikker infrastruktur,
fremholder Froisland overfor Jernbane-
magasinet.

Parett vei

- Hvilke konsekvenser far regjeringens for-
slag for det videre arbeide med driftsappa-
ratets framtid og nedbemanningen?

- Vi oppfatter at vi er pa rett vei med
den pédgdende organisasjonsutvikling og
forslag til nedbemanning, men konstate-
rer at regjeringen onsker storre tempo og
omfang. Derfor viderefores arbeidet i de
fire gruppene vi har nedsatt, men med
noen mindre justeringer.

Her er det forst og fremst gruppen som
har arbeidet med forslag til grensesnitt
mellom JBV-drift og Banesjef, som na
ehar blitt bedt om a se pa hva vil en ytter-

” Regjeringen onsker
storre tempo 0g

omfang
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ligere konkurranseutsetting, og dermed
storre reduksjon i egen styrke, vil ha av
konsekvenser i forhold til hva som er den
beste fordeling av arbeidsoppgaver disse
to organisasjonselementer i mellom.

Ikke endret

- Enkelte tolker Stortingsproposisjon 62
som et «rykk tilbake til start». Gdr ikke
ledelsen i Jernbaneverket for raskt fram?

’ ’ [ en AS-situasjon ville

Baneservice kunnet ga

inn pa markeder i Sverige

- Som sagt - her signaliserer regjering-
en onske om sterre tempo enn det vi har
lagt opp til, og det er viktig for Jernbanen
at vi vurderer dette utspillet pd en god og
ryddig méte. Pa den maten kan vi gi vare
beste faglige rad til vart departement, og
samtidig veere rustet til & handtere utfor-
dringer som maétte komme.

- Hvordan vet Jernbaneverkets ledelse
hva som er riktig bemanning i 2005 og at
en reduksjon i bemanningen med 400 drs-
verk over en tredrsperiode ikke er a kutte
for nye?

- Her foler vi oss ganske sd trygge -
mye av beslutningsgrunnlaget er fundert
pa rapporten om JBVs driftsapparat -
Oppgaver og bemanning, fremlagt i vares,
hvor det var en bredt sammensatt gruppe
fra hele organisasjonen vér, som deltok i
og stod bak sluttresultatet.

Historisk

-1 et historisk perspektiv er omstrukture-
ring i forbindelse med konkurranseutset-
ting ikke noe nytt i jernbanesammen-

heng. Det har vi drevet med i all tid. Det
som har veaert, og som fortsatt er en viktig
forutsetning i denne sammenheng, er at
det eksisterer et konkurransedyktig leve-
randormarked der ute, og at vi selv har
fatt dyktiggjore oss til & bli gode kjopere.

Pa slutten av 1980- tallet reduserte
jernbanen sin egen kapasitet til & drive
store, tunge grunnarbeider. Siste tunnel-
arbeid av en viss storrelse i egen regi var
en delentreprise i forbindelse med Oslo-
tunnelen, minner Jon Freisland om.

Virt viktigste anliggende er a forvalte
infrastrukturen pa en sikker og hensikts-
messig mate. Det betyr ikke at vi skal gjo-
re alt selv, men overlate til andre det som
er riktig & sette bort av oppgaver, nar for-
holdene ligger til rette for det. Og det er
blant annet ved det sistnevnte usikker-
heten rader.
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Tempo: - Vi oppfatter at vi er pa rett vei med den pégdende organisasjonsu

——— . RN
tvikling og forslag til nedbemanning, men

konstaterer at regjeringen onsker storre tempo og omfang, sier Jon Froisland, infrastrukturdirektor i Jernbaneverket.

Ikke tilfreds
— Et gammelt ordtak sier: «Mens graset
gror, dor kua». Hvordan skal Baneservice
overleve nok en utsettelse av sporsmdilet
om AS - eller ikke AS?

- Vi er ikke tilfreds med at dette spors-
midlet skytes ytterligere ut i tid.

Det gjor ikke saken bedre at Bane-
service rammes ekstra hardt i &r pa bak-

Arbeidet i de fire
gruppene vi har ned-
satt, arbeider videre med

noen mindre justeringer

grunn av at budsjettmidlene som normalt
ville gitt Baneservice storre vedlikeholds-
oppdrag her hjemme, for en stor del er
omdisponert  til  togradioprosjektet
GSM-R. I en AS-situasjon ville Bane-
service kunnet ga inn pa eksterne marke-
der og gitt tilbud i for eksempel i Sverige.
Det er det dessverre ingen mulighet for i
dag, nar man er en del av Jernbaneverket
0g staten.
Slik er realiteten.

Avklaring

- I en slik usikker situasjon, - og det er
viktig & presisere at dette gjelder oss alle,
ikke bare Baneservice og JBV-drift, men
alle inkludert staber, banesjeforganisa-
sjon og s videre er det 4 hape at avkla-

(Foto: Qystein Grue).

ringene kan komme raskt, sier Froisland.
I mellomtiden vil var sterste mulighet
til en god jernbanefremtid ligge i at vi
fortsatt leverer en god infrastruktur - slik
vi ogsa lykkes med i det siste.
oyg@jbv.no

[ et historisk perspektiv

er omstrukturering i for-
bindelse med konkurranse-
utsetting ikke noe nytt i

jernbanesammenheng
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- Alvorlig
situasjon

- Jeg far daglig spersmal som en bedriftsleder normalt burde
kunne besvare, men som jeg i dagens situasjon ikke kan besvare
pa en god nok mate - og som Jernbaneverkets ledelse knapt kan
besvare, sier sjefen for Baneservice, Lars Skalnes.

@YSTEIN GRUE

Den manglende avklaringen i AS-speors-
malet hindrer Baneservice i & kunne de-
monstrere at selskapet er konkurranse-
dyktig.

Stoppet opp

- Samferdselsdepartementet opprettet
selskapet Baneservice AS 19. desember i
fjor, med eget styre, og minimum aksjeka-
pital pa kr. 100.000 kroner. I perioden
fram til mai har det blitt gjort en stor inn-
sats for 4 utarbeide dpningsbalanse og
forretnings- og strategiplan slik at selska-
pet kan bli en god jernbaneentreprener.
Dette arbeidet er forelopig stoppet opp da
departementet onsker a vurdere hele pro-
duksjonsapparatet i Jernbaneverket, un-
derstreker Skélnes.

- Vére ansatte har fortsatt JBV som ar-
beidsgiver, og selskapet mangler de meste
elementaere forutsetninger for & operere
som et aksjeselskap innenfor entrepre-
nerbransjen.

Oppdragene faller bort
- Kan Baneservice som miljo leve uten en
avklaring?

- Situasjonen er alvorlig. Oppdragene i
Jernbaneverket i andre halvar - som bud-
sjettet for 2004 har veert basert pd - synes
a falle bort. Muligheten til 4 kompensere
noe av dette bortfallet med prosjekter for

...Baneservice mister

- De ansatte stiller sporsmal som ikke
kan besvare pa en god mate. Dette er
sporsmal av mer eller mindre politisk ka-
rakter som knapt Jernbaneverkets ledelse
vet svaret pd, og som ma avklares i
Samferdselsdepartementet. Det sier seg
selv at det er vanskelig a gi god informa-
sjon i en slik situasjon, sa vi mé snarest fa
orden pa dette.

Haper pa Stortinget
- Hvordan vil du beskrive veien videre?

- Usikkerheten og manglende avkla-
ring vil i verste fall resultere i at Bane-
service mister sdrt tiltrengt kompetanse,

)

og det er kompetansen vi skal leve av ndr
vi kommer dit vi skulle veert i dag.

- Det er ingen tvil om at ansvaret for
den daglige drift - herunder motivering
av den enkelte ansatte for a beholde vart
meget kompetente miljo — er mitt. Og det
er ingenting jeg er mer opptatt av enn a
kunne gi hver enkelt medarbeider en klar
formening om hvor dette beerer hen, sier
Lars Skélnes. Han knytter et visst hép til at
Stortingets behandling av den fremlagte
proposisjon kan gi noe mer avklaring enn
regjeringen har lagt opp til. Men han inn-
rommer at dette neppe kommer noen av-
Klaring for budsjettet legges frem i okto-

Nar vi ser til Sverige,

er det en helt annen fres

Bekymrret: Sjefen for Baneservice,
Lars Skalnes (t.v.), er bekymret over
ordreinngangen og hovedtillitsvalgt
Jon Axel Jessesen forlanger en snarlig

avklaring. (Foto: Qystein Grue).

ber. - Nar vi ser til Sverige, er det en helt an-
sart tiltrengt kompetanse nen fres. Der mangler det bade fagfolk og
Frustrerer maskiner. Men sa lenge vi stdr uten mu-

- 1 oyeblikket er ordreinngangen i forhold  ligheter for 4 kunne legge inn anbud, er vi

eksempel i Sverige ligger ett stykke inn i
fremtiden. | ayeblikket handler alt om & f&
leiet ut maskinparken vir, forteller Skél-
nes, og innremmer at han for tiden ikke
kan gi den informasjonen som forventes.

20

til et budsjett som er pa niva med fjoréret,
bekymringsfull. Det er lite vi i oyeblikket
kan gjore ut over 4 satse pd 4 leie ut ma-
skinparken, da det er svart fa prosjekter
som bli satt ut pa anbud i JBV for tiden.

avskaret fra 4 delta i konkurransen. Og det
frustrerer oss!

oyg@jbv.no
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Fakta om
«Baneservice AS»

® AS-prosessen i Baneservice startet i
1998. Et forslag om 4 gjere virksom-
heten om til statsaksjeselskap ble
oversendt Samferdselsdeparte-
mentet (SD), men ble ikke fulgte opp.

® Etflertall i en arbeidsgruppe i Jern-
baneverket (JBV) og Baneservice
konkluderte i 2001 igjen med at
Baneservice burde omdannes til
aksjeselskap.

® [ mars 2002 opplyste SD at saken ikke
kunne ferdigbehandles i varsesjonen.

- Tilliten tynnslitt

- Gjennom fem ar er solide og arbeids-
villige fagarbeidere i Baneservice blitt
utsatt for usikkerhet og nonchalanse.
Ingen ting er verre enn 4 la dette fort-
sette!

- Né vil vi ha et utfall pa spersmélet om
Baneservice skal bli statsaksjeselskap eller
ikke, utbasunerer hovedtillitsvalgt Jon
Axel Jessesen i Baneservice. Han beskri-
ver frustrasjonen blant 250 fagarbeidere
som stor.

Lojalitet

- Folk er drittlei! Samtidig kan ledelsen i
Baneservice og Jernbaneverket — og opp
til Stortinget - prise seg lykkelig over den
lojalitet jernbanearbeidere utviser overfor
sine oppdragsgivere. Etter fem 4r vet vi
enna ikke om vi skal std pa egne bein eller
bli en del av Jernbaneverkets produk-
sjonsapparat. Men nd opplever mange at
vi er presset opp i et hjorne. | Jernbane-
verket sies produksjonsarbeidere opp, og
pengene som skulle ga til vedlikehold og
investeringer, forsvinner - uten at det blir
mer eller bedre jernbane.

Lenn uten oppdrag
- Vart varemerke er & std pé ndr vi far et
oppdrag, og enten det er her hjemme, i
Sverige eller i Danmark. Den sterste fru-
strasjonen skyldes at vi i lange perioder
gdr uvirksomme og hever full lenn uten
mulighet til & vise hva vi faktisk kan, fast-
slar Jon Axel Jessesen.

- Det alle i Baneservice er opptatt av -
uavhengig av om vi skal bli AS eller ikke —
er om vi far nye oppdrag. Etter 12 ar er

Saken ble tatt opp igjen pé nytt med
departementet ut over hosten.

® [ mars 2003 gav SD igjen beskjed om
at saken heller ikke kunne behandles
i denne varsesjonen.

® 13. oktober 2003 ble Baneservice
orientert om at regjeringen vil foresla
for Stortinget at Baneservice om-
dannes til aksjeselskap i lopet av
2004.

® 19. desember 2003 oppretter SD
Baneservice AS og utnevner styre i
selskapet.

® 7. mai2004 varsler regjeringen en
grundig og samlet gjennomgang av

Baneservice en aktor med kompetanse og
tradisjoner som vi er stolte av. Men AS-
prosessen har skapt si mye unodvendig
frustrasjon bade i Baneservice interim-
styret, blant vare ledere og ned til gutta i
pukken. I verste fall risikerer vi at Baneser-
vice slas sammen med JBV Drift, og vére
ansatte kan bli sagt opp fordi Jernbane-
verket ikke far midler verken til investe-
ringer eller vedlikehold. Na mé noen for-
sta at dette bidrar til at tillitsforholdet
mellom ledelsen i JBV og vart miljo er
tynnslitt.

Oppdrag i Sverige

Jessesen minner om at det har gatt to ar si-
den Baneservice ble kastet ut av Jernbane-
verkets organisasjonskart.

- Det bar ikke undre noen at dette pa-
virker medarbeideres lojalitet til ledelse
og virksomhet. I oyeblikket er vi engasjert
med spor-vedlikehold og nyanlegg i
Sverige. At Jernbaneverket ma kutte 35
millioner kroner i investeringene, slik for-
slaget til Revidert Nasjonalbudsjett legger
opp til, er en darlig nyhet for oss. Vi vet at
muligheten for nye oppdrag i Sverige er
gode, men det er nedsldende at verken
Jernbaneverket eller departementet si
langt har stilt opp med garantier slik Ban-
verkets tilsvarende entreprenarvirksom-
het i Sverige far.

- Manglende avklaring i spersmaélet om
AS eller ikke AS er faktisk et alvorlig handi-
kap nar vi skal konkurrere utenlands for &
ivareta kompetansen som er samlet i
Baneservice, avslutter hovedtillitsvalgt og
fagarbeider spor, Jon Axel Jessesen.

hvordan alle deler av produksjons-
virksomheten i JBV ber organiseres,
og «vil pa denne bakgrunn ikkje gjere
verksemda om til aksjeselskap no,
men kome attende til saka i samband
med statsbudsjettet for 2005».

® [januar 1998 var det 537 medarbei

dere i Baneservice. [ dag er det 254. 1
mellomtiden er blant annet ca 100
medarbeidere overfort til andre
enheteriJBV.

® Baneservice hadde en omsetning i

2003 pa om lag 330 millioner kroner.
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Vernetjenesten representerer
samtlige ansatte i JBV i henhold til
Arbeidsmiljeloven

Hensikten er & sikre et arbeids-
milje som ivaretar den ansattes
helse, milje og sikkerhet
Vernetjenesten ma ikke forveksles
med personalorganisasjonene;
TEKNA (tidl NIF), STAFO, NITO,
Norsk Jernbaneforbund

Sentralt hovedvernombud i JBV
samordner 12 hovedvernombud
fordelt pa regioner og samtlige
hovedenheter i Jernbaneverket.
Vernetjenesten og Jernbane-
direktor har fire faste moter i
SAMU (Sentralt Arbeidsmilje-
utvalg) I tillegg har Sentralt

_ .

&

- En utf
a infor

- A fa ut korrekt informasjon,
slik at rykter og feil ikke
pdelegger arbeidsmiljoet, er
en av vernetjenestens store
utfordringer i situasjonen
Jernbaneverket na er oppei.

Fakta om vernetjenesten

Hovedvernombud uformelle
moter med JD ved behov.
Vernetjenesten i JBV star i kontakt
med Arbeidstilsynet, ihht norsk
lov.

Varslet vernerunder gjennom-
fores arlig pa alle arbeidsplasser.
Vernetjenesten i Jernbaneverket
har et eget HVO-Forum som
motes fem ganger i aret. HVO-
Forum er forankret i SAMU ved
Jernbanedirektoren.

8.-9. juni samles alle hovedvern-
ombud og ledelsen i Jernbane-
verket og representanter for samt-
lige fagforbund p4 Oppdal. Dette
er en drlig samling i henhold til
JBV styringssystem.

—4
’
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Det sier jernbaneverkets sentrale hoved-
vernombud, Karl Emil Nygard. Hver dag
far lederen for Jernbaneverkets erfarne og
meget kompetente verneombud telefon-
henvendelser og e-post fra ansatte i
Jernbaneverket som er fortvilet over en
usikker arbeidssituasjon, som opplever at
de ikke far tilstrekkelig informasjon fra ar-
beidsgiver og naermeste leder,

- Sikkerheten ivaretatt

- Motivasjonen er ikke pd topp i
Jernbaneverket. Men sikkerheten er godt
ivaretatt. Jeg er ikke bekymret for tredje-
persons sikkerhet. Og vire ansatte er
pliktoppfyllende med 4 benytte verneut-
styr slik det skal.

- Men konsentrasjonen om det daglige
arbeidet kan avspores av langvarige og ut-
mattende organisasjonsendringer. Derfor
er det viktig at den omstillingsprosessen
som na pdgar, ikke drar ut. Vi skal heller
ikke forhaste oss. De nedvendige en-
dringsanalyser ma pé plass forst, slik at
tidsfrister ikke resulterer i forhastede
konklusjoner, avslutter Karl Emil Nygard.

- Bruk infotavla

- Jeg forstar at mange ledere ikke klarer &
ivareta sitt informasjonsansvar nér infor-
masjonsmengden og informasjonsbeho-
vet blir s& stort som det er akkurat na. |
mange tilfelle ville mye veert gjort om
narmeste leder fikk hjelp med & skrive ut
siste interninformasjon fra Banenettet og
henge dette opp pé informasjonstavla pa
spiserommet. Her svikter det i en travel
hverdag. Men dette er en forutsetning
ogsd for at Vernetjenestens rolle kan iva-
retas, papeker Nygard overfor Jernbane-
magasinet.

Stottespillere
- Hvordan kan de ansatte bruke vernetje-

Avsporer: - Sikkerheten er i hoysetet
blant vare ansatte. Men konsen-
trasjonen om det daglige arbeidet
kan avspores av langvarige og ut-
mattende organisasjonsendringer,
sier sentralt hovedvernombud, Karl
Emil Nygdrd.

(Foto: Ove Karlsvik, Oppdalingen).

nesten i den prosessen og situasjonen Jern-
baneverket né befinner seg i?

- Vir rolle som hovedvernombud og
verneombud er & veere gode stottespillere
for den enkelte ansatte, gijennom & veere
tilgjengelig og & folge opp den enkelte
med informasjon.

Mange ansatte i Jernbaneverket sliter i
disse dager med bekymringer om hva
som skjer med dem. «Ma jeg flytte fra hu-
set?» «Hva med familien; barn i barneha-
ge, pé skole - om jeg mister jobben?»

- De feerreste er klar for & bli rykket opp
med roten, sier Karl Emil Nygard og leg-
ger vekt pd at vernetjenesten kan brukes
pé forskjellige méter i den pdgéende pro-
sessen for a ivareta det psykososiale ar-
beidsmiljoet.

~Var oppgave er bade formell og ufor-
mell - for eksempel som samtalepartner -
nér det er behov. I motsetning til fagorga-
nisasjonenes innsats i JBV, har vernetje-
nesten en lovfestet rolle pa vegne av den
enkelte arbeidstager. Vernetjenesten er
alle ansattes representant i arbeidsmiljo-
sporsmdl, fra Steinar Killi p4 toppen og
helt ned til «gutta i pukken». Og behovet
er stort akkurat nd. Men vi har en stor or-
ganisasjon spredt utover hele jernbane-
Norge, helt ut til det ytterste ledd.

Informasjonskanal

- Vernetjenesten er representert i alle fora
som arbeider med organisasjonsendring-
er og er derfor godt informert. I tillegg til
at vi har en sterk lokale representasjon i
hele Jernbaneverket driver vi oppsekende
virksomhet og er daglig i kontakt med de
ansatte, og far gode tilbakemeldinger pa
hva de ansatte mener og tenker om pro-
sessen som skjer. Pa denne méten er vi et
bindeledd mellom de ansatte og ledelsen,
og vi serger for at ledelsen helt opp til
Jernbanedirektor fir tilbakemeldinger
om hva som rorer seg ute.

Nylig opprettet Vernetjenesten en egen
side pa Banenettet\Tjenester hvor vire
formelle motereferat og relevant informa-
sjon er tilgjengelig.

- Rykter og ikke korrekt informasjon er
en stor utfordring bade for vernetjenes-
ten og for arbeidsgiver i den situasjonen
Jernbaneverket na er oppe i, fastslar Karl
Emil Nygard overfor Jernbanemagasinet.
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Museumsbaner

SORUMSAND (Jernbane-
magasinet): Kong Harald skulle
egentlig pa bedrifts- og skole-
besok pa Serumsand, men ba
spesielt om a fa ankomme med
Tertitten. Kongebesoket i au-
gust i fjor ble et stort hgyde-
punkt for den smalsporede
Urskog-Heglandsbanen.

Tertittens stor

SVEIN SKAVANG GRAADAL

Rett for sesongstart er formann i Venne-
foreningen Tertitten, Kjell Wiulsred, full
av begeistring for den 750 millimeter
smalsporete banen.

Sesongen starter med skole- og barne-
hagekjoring en uke midt i juni.

- Mange skoler og barnehager tar en
tur med oss som avslutning pa skoledret,
sier Wiulsred. - Leererne kommer igjen dr
etter ar med nye elever.

- Sa setter sommersesongen inn med

24

kjoring hver sondag fra siste sondag i juni
til andre i september. Sommeren krever
mye mannskap, mest pa konduktersiden.
[ et ordineert tog trenger vi tre konduk-
torer pluss togforeren. Alle besakende vil
ha billetten klippet med skikkelig tang
som lager hull i den; greier vi ikke det
underveis, star vi pa plattformen pa
Serumsand og klipper resten.

- Det er i sommersesongen og i vinter-
kjeringen i desember vi tjener pengene
vare. Da er det hektisk og morsomt a
vaere her,

40 ars innsats

- Det & gi de besokende best mulig opp-
levelse krever en del av banens
personale, sier formannen. - Vi stresser
en del om det at de skal ha en del
historiske kunnskaper. Det er en del av
oppleringen. Interessen er sd stor at
personalet tar alle deler av oppleringen

Personalet skal ha

historiske kunnskaper
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Stor stemning: Kong Harald trivdes
sammen med andre prominente
gjester under den historiske dagen for
Tertitten.  (Foto: Anders Henriksen).

haydepunkt

greit. Vi har et eget oppleeringsprogram i
togdrift og sikkerhet.

Banen mellom Serumsand og Skule-
rud ble lagt ned i 1960 etter 64 érs drift. |
snart 40 &r har iherdige entusiaster kjort
tog pa de fire forste kilometerne, fra
Serumsand til Fossum.

Og det er ikke lite de har fatt til:
* Pa Serumsand er en kopi av Bjerke-

langen stasjon reist som stasjons-
bygning; verkstedhall er bygget, portal-

4

*

krana for omlasting mellom smal- og
normalspor er intakt, og det hele ligger
rundt et vakkert parkanlegg.

Pa Bingsfoss er det ogsé stasjons-
bygning, kafé, vognhall, en liten stall,
ditto spor og et parkanlegg der
besokende kan sla seg ned med
nistekurv.

Pa Fossum er Mork stasjon gjenopp-
bygget, og det er kryssingsspor der
loket kan gé rundt; et enkelt og vakkert
lite stasjonsanlegg.

To pa sporet

Jernbaneverket eier sporet til Urskog-
Holandsbanen (UHB), en folge av at
banen var NSB-eiet ved nedleggelsen.

- Selv har vi ansvar for vedlikeholdet
av sporet, sier Wiulsred. — Vi har tre fast
ansatte pa heltid og en i 35%. To av de
faste tar seg av sporet, mens storre spor-
arbeider i stor grad gjeres pa dugnad.
Den etter hvert noe omfattende
bygningsmassen tar ogsé de faste seg av.

Tre lok har UHB under damp, og fem
pPeETsonvogner.
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- Det er nok til driften, vanligvis kjorer
vi ett togsett pa driftsdagene. Det tar 150
reisende, da er det fullt!

,, Ett togsett tar 150

reisende, da er det fullt!

- En dag i lopet av sommersesongen
kjorer vi to-togsdrift, med kryssing pé
Bingsfoss. Det er en stor dag for oss ogsé,
da vi virkelig far vist jernbanedrift, sier
Kjell Wiulsred stolt.

- Da kjorer vi to autentiske tog, et
persontog med fire vogner og et godstog
med brekkvogn. En slik dag krever mye
mannskap, med togekspeditorer pa alle
tre stasjoner i tillegg til togleder og tog-
betjeningen.

Vinterkjoring
Et kapittel for seg er kjeringen om
vinteren.

- Vi kjorer samtlige sendager i desem-
ber pluss nyttérsaften. Da fyrer vi opp ved-
ovner og parafinlamper i vognene. P4
Fossum serverer vi glogg og pepperkaker
og kjorer de besokende med hest og slede.

- Dette er blitt en tradisjon for mange,
4 komme bort fra julestria. Sporet mé
broytes opp. Na har vi fatt egen spor-
renser bygget i vart eget verksted, pa
ramme fra den gamle skiftetraktoren. Vi
er temmelig stolte av sporrenseren, sam-
men med dieseltraktoren vil den lette ar-
beidet betydelig. Til na har vi brukt front-
plog og spader.

- Har dere nok mannskap?

- N4 har vi det, men for to ar siden var
det nesten kritisk. Det har kommet helt
av seg selv, venner og venners venner har
blitt med. N4 har vi fatt en veldig bra
gjeng. Denne gjengen har ikke bakgrunn
i jernbanen i det hele tatt med noen fa
unntak. Selv driver jeg med data i Posten.

” N4& har vi fatt

en veldig bra gjeng

I lepet av mai holder UHB sikkerhets-
kurs. De kjorer bremseprove pa alle
mann lordag for sesongstart.

Vognparken er veldig bra. To av vogne-
ne er fra banens dpning i 1896. Vedlike-
holdet gar pa dugnad.
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Miljo: - En dag i lopet av sommersesongen kjorer vi to-togsdrift, med kryssing
pa Bingsfoss, forteller Venneforeningens formann Kjell Wiulsrod.

Kongebesgk
Nevnes mé ogsa banens historiske arkiv.
~Vi har et rikholdig arkiv med tekst og
bilder, forteller Wiulsrod. — De ansatte tar
seg av det. Det hender vi har besokende
om sommeren som reiste med banen da
den gikk i ordineer trafikk. Da noterer vi
navn og telefonnummer og holder
kontakten.

Kongebesoket i fjor sommer var en
stor begivenhet for UHB og banens ild-
sjeler. Kong Harald skulle besoke en be-
drift og en skole p4 Serumsand og ensket
a ankomme med Tertitten. Og slik ble
det.

,, Kongelig ekstratog var
en begivenhet for oss

- Kongelig ekstratog nr. 2 gikk fra
Fossum til Serumsand tirsdag 26. august,
en vellykket avvikling og en historisk dag
for banen og de 30 som var i tjeneste.
Kongelig ekstratog krever mye mann-
skap: to lok, sikkerhetsklarerte konduk-
torer i alle vogner og fullt personale pé
alle tre stasjoner.

Sommersesongen

I lepet av sommeren er det i tilknytning
til togkjeringen flere ulike arrangemen-
ter. Den lille rundreisen med veteranbuss
videre til Urskog Fort fra dansketida géar
tre sondager. 11. juli er det friluftsguds-

(Foto: Svein Skavang Graadal).

tjeneste pa Bingsfoss. Barnas dag er 8.
august med dresinsykling og andre tiltak
for barna. 22. august er det musikk langs
sporet med lokale musikere.

— 29. august markerer vi jernbanens
150 &r i Norge med Jernbanens dag og

to-togsdrift, sier Wiulsred. - Da hdper
vi & 4 bruke salongvognen Ao 100. Den
er var eneste personvogn pa normalspor,
bygget som utsiktsvogn for Rauma-
banens turisttog.

5. september er det veteranmenstring
med gamle biler og motorsykler.

- Vi hadde Saab-klubben her en gang.
Da l4 totakter-eksosen som et blatt teppe
over stasjonsomradet!

UHB selger ogsd en god del boker,
tidsskrifter, videoer, caps, t-skjorter og
andre ting pa Serumsand. Salget har etter
hvert blitt en viktig inntektskilde for
banen.

Venneforeningens medlemsblad Ter-
titten og drboken med samme navn er inn-
holdsrike og interessante publikasjoner.

sgraadal@online.no
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Reis med museumstog i sommer!

Sommersesongen byr pa mange muligheter for a kjore med museumstog. Flere steder rundt om i
landet har iherdige entusiaster sorget for at nedlagte jernbanestrekninger er gjenoppstatt som
museumbaner - kulturhistoriske perler som absolutt er verdt et besgk.

Norsk
Jernbanemuseum:

Museet pa Hamar tok i bruk nye, flotte
lokaler i fjor. Sesongen starter 31. mai
med Jernbanemuseets dag. Ut august er
dpningstiden 10.30-15.30, i tiden 1. juli-
15. august til kl. 17.00.

Karettoget, landets eldste museums-
tog med loket Caroline, kjorer mellom
Hamar og Elverum 6. juni og 22. august.

Urskog-
Holandsbanen:

Kjoretider:
Sendager 27. juni-12. september
Fra Serumsand kl. 11.00, 12.00, 13.00,
14.00 0g 15.00. 14.-18. juni er det kjoring
for skoleklasser.

Tertitten kjores ogsa alle sondager i
desember, pluss nyttarsaften.

Gamle Vossebanen:

Banen gér mellom Garnes og Midttun pé
den gamle traseen mellom Voss og
Bergen fra 1883, Den 18 km lange strek-
ningen trafikkeres av damplok og gamle
trevogner hver sendag fra 6. juni til 12,
september.

Kjoretider

Garnes 11.30 14.30
Midttun 12.20 15.20
Midttun 12.30 15.40
Garnes 13.20 16.40

Togturen gér i et svaert variert landskap
med brede bygder, vill vestlandsnatur,
villastrok, industri og edemark.

Rundreise fra Bergen med veteran-
béten M/S Bruvik til Garnes, museums-
tog til Midttun og buss tilbake til Bergen
er en interessant tur. Baten gar fra
Bergen kl. 09.00.

Tre stasjonsbygninger er ivaretatt:
Garnes, Arna og Haukeland. Pa Garnes er
det et vakkert stasjonsanlegg med sving-
skive, lokstall, vognhall og sporanlegg.

Raumabanen:

[ sommer oker togtettheten pa den inter-
nasjonalt kjente Raumabanen, idet Norsk
Museumstogs 150 tonn tunge «Stor-
tysker» 2770 legger ut pa den 56 km lange
turen mellom Andalsnes og Bjorli med
seks-dtte boggivogner pa kroken. Un-
derveis passeres Trollveggen, Kylling bru
og vendetunnellene Kylling og Stavem.

Utsikten fra toget er fantastisk!
35 kilometer av banen ligger i sterk
stigning, her heres at lokomotivet jobber
hardt.

Jernbaneverket ved Norsk Jernbane-
museum har trafikkutoveransvaret for

Setesdalsbanen:

Setesdalsbanen kjorer mellom Grovane
og Beiholdalen nord for Kristiansand.
Banen fra 1896 gar i vakker natur langs
Otra. Over hundre ar gamle damploko-
motiver og passasjervogner trafikkerer
den 6 km lange smalsporete banen med
sporvidde 1067 mm.

Setesdalsbanen ble lagt ned i 1962

Rutetider 2004 13.06-29.08
Sondager
Damp

Fra Grovane 11.30 14.00

Til Beiholdalen 11.47 14.17

Fra Beiholdalen 12.13 14.43

Til Grovane 12.30 15.00

kjoringene. Raumabanen er foreslatt ver-
net i kategori C i Jernbaneverkets
«Nasjonal verneplan for kulturminner i
jernbanen». Den har moderne spor, men
stasjoner og evrige infrastruktur er lite
endret siden dampens tid.

Alle lordager og sendager
f.o.m. 26. juni t.0.m. 8. august:

Damptog
Fra Andalsnes 13.35
Til Bjorli 15.05
Fra Bjorli 15.50
Til Andalsnes 17.10

som NSBs siste smalsporbane.

2004 er et jubileumsar for Setesdals-
banen. Det er 40 ar siden banen ble en
museumsjernbane. Dette vil bli markert
ved at for sesongen er omme, vil det kun-
ne kjores tog helt til Royknes stasjon.
Banens lengde er da utvidet med 2 km.
Pa Royknes venter et gjenreist stasjons-
milje pé de forste reisende pa over 40 ar.

01.07-30.07 01.07-29.07
Tirsdag - fredag Torsdager
Damp Motorvogn
18.00 12.00

18.17 12.15

18.43 12.46

19.00 13.00 m=p
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Krgderbanen

Damplokomotiv og gamle teakvogner
trafikkerer den 26 km lange banen mel-
lom Vikersund og Krederen. Banen ble
apnet i 1872 og lagt ned i 1985. Bade rul-
lende materiell og faste installasjoner er
holdt i en tidsriktig stil.

Alle sendager 4. juli - 29. august 2004

Damp Damp Motor
Fra Kroderen 10.30 14.50 18.00
Til Vikersund 11.32 15.52 18.54
FraVikersund 12.15 16.15 19.00
Til Kroderen 13.22 1735 19.55

Alle lardager 3.-31. juli gar det motor-
vogn fra Kroderen ki 12.00 og 14.00 med
retur fra Snarum 45 minutter etter.

Sesongen byr pa mange tiltak. 21.
august gar det Skumringstog. Alle son-
dager 4. juli-8. august er det Western-
show i Deadwood City, Kleftefoss. Barnas
dag er 15. august.

22. august inviteres til Militerdag med
historiske kjoretoy, og 29. august er det
Stordriftsdag med ekstra personforende
godstog, levende dyr og landbruksut-
stillinger.

Thamshavnbanen:

Banen mellom Lokken og Fannrem er var
eneste elektrisk drevne, smalsporete
museumsjernbane. Banen ble lagt ned i
1974. Ni dr senere startet museumstog-
kjoringen pa det 18 km lange og 1000
mm smale sporet. Pa Lokken er det et
komplett stasjonsanlegg med spor og
bygninger. Banen fra 1908 kjorer i et
spennende landskap.

Elektrisk: Thamshavnbanen, her ved
Svorkmo, er vdr eneste elektriske
museumsbane.

(Foto: Avisa Ser-Trondelag).

Kjoretider Son. 1/6-13/6
Lokken 14.30
Svorkmo 14.50
Fannrem 15.15
Fannrem 15.30
Svorkmo 15.55
Lokken 16.10

28

Kroderbanen: Damptog med «Ulka». (Foto: Jan Olav Lobben).

Det arrangeres ogsa kombinasjons- 150-arsjubileet for jernbanen i Norge
turer til Blaafarveveerkets koboltgruver, markeres 28. august og 12. september.

Th. Kittelsens hjem Lauvlia og eventyr-
museet Villa Fridheim.

Sen. 14/6-15/8 Ti.On.To 1/7-31/7 Sen. 16/8-31/8
11.00 13.00 15.30 15.00 14.30
11.20 13.20 15.50 15.20 14.50
11.45 16.15 15.15
12.00 16.30 15.30
12.2513.35 16.55 15.35 15.55
12.4013.50 17.10 15.50 16.10
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Aldri pa en mandag

Ring ham aldri pa en mandag. |
begynnelsen av maneden er
det heller ikke sa lurt a forstyrre
ham. Fra et bitte lite kontor i
attende etasje pa Oslo S sender
Leif Aslaksen ut sma og store
rapporter om tingenes tilstand
ved jernbanen i Norge.

PER RATHE

Det vil i praksis si om togene gar, og om
de er i rute. Man ma gjerne mene at mye
annet er vel sd viktig, men nar alt kommer
til alt, er det trafikken som teller nar man
forst driver med jernbane.

- Det kan bli vanskelig, na rett etter
manedsskiftet, svarer Leif Aslaksen nar
jeg ber om audiens i nest overste etasje pa
Oslo S. - 1 dag ma jeg til og med i et mote.
Men pa fredag skal vi fa det til.

Nér jeg ankommer har han den ferdig,
aprilutgaven av «Punktlighet i toggangen
2004».

- En meget bra maned.

Han viser ekte glede nar han legger ar-
ket med de bemerkelsesverdig gode
punktlighetstallene foran meg. Nitti og
vel sé det prosent - sd langt oyet rekker. S&
gjor det ingenting at vi verken har hatt
sno eller solslyng, bare godt jernbanever,
og at pasken befinner seg der inne blant
tallene et sted.

En titt pa jernbane-Norge
Men akkurat na er det flom i dalstrokene.

- Ja, i dag har vi problemer, la oss ta en
titt p& hvordan jernbane-Norge ser ut,
sier han, og etter noen tastetrykk kommer
kartet opp pa skjermen.

- Hm, her var det en del rode tog ja.

- Seerlig mot Bergen, men mest pd
@stlandet. Men det er da ikke flom her?
spor jeg.

- Nei, men togene har jo en tendens til
4 ende opp her nede da, svarer han tert.

Operatorselskapene og banesjefene i
Jernbaneverket er de viktigste etter-
sperrerne.

Min arbeidsdag

Navn: Leif Aslaksen

Alder:57 ar

Arbeidssted: Oslo S/Trafikkontroll,
Trafikkdivisjonen

Tittel: Forstekonsulent

Begynte som: Bud i NSB 1964/tele-
grafistaspirant 1967

Bor: Gran pa Hadeland

- Folk sitter og verker etter denne her.
De skal helst ha den forste, men de ma
nok smere seg med litt mer tdlmodighet,
sier han om manedsrapporten. 1 tillegg
lager han en mengde andre rapporter,
mange spesialbestilte, helt ned til enkelt-
tog. Ogsa over arsakene til forsinkelsene.
Hver mandag skal rapporten for siste uke
ut. Da vil han helst ikke bli forstyrret.

En meget
bra maned

)

Ma kjenne tognumrene

Nd utferes jobben foran dataskjermen.
Men han har ogsa sin egen velfylte hard-
disk. For bare 15 ar siden skrev han ut
rapportene med blyant pa millimeterpa-
pir. Kun basert pa stikkprever, og sendt pa
faks fra stasjonene. N& mates det meste
inn automatisk, og det nye systemet
TIOS, som er underveis, skal kunne
brukes av alle.

- Folk flest skal fa plukke ut de dataene
de har bruk for. Og det er fullt mulig. Det
er de samme dataene som jeg bruker nar
jeg syr sammen rapportene. Men man ma
nodvendigvis kjenne tognumrene, og jeg
er ikke sikker pa at alle sjefene har dem i
hodet (noe Aslaksen selvfolgelig har). I
hvert fall ser det ut som de fleste fore-
trekker a fa dem levert fra en som har
dette som sitt spesialfelt.

Etterprover kundeklager
Dessuten har han sitt eget system pa
luringa. Med det og forti &rs erfaring med
jernbanedrift samt alskens moderne
datateknologi, er han i stand til & hente
frem de fleste opplysninger om toggang-
en. Derfor brukes han ogsa til & etter-
prove kundeklager.

- Men blir det ikke ensomt a sitte her
alene med pc-en?

- Nei, jeg har holdt til her et ar na. For
det satt vi fire stykker sammen. Det ble for
urolig. Jeg er innom togledelsen hver
morgen, og det dekker kontaktbehovet.

Da stikker en kollega hodet inn og
lurer pa om han skal bli med pa matet. Og
jo da, det skal han.

- Jeg forsto det dithen at du ikke likte
maoter?

- Stemmer det, men pd tampen av
dagen hver fredag har vi mete med kake,
svarer Leif Aslaksen.
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- Dersom gigantene i europeisk
godstransport, som DB Railion,
systematisk kjoper opp mindre
konkurrenter - og skandinav-
iske og europeiske monopol
erstattes av internasjonale
monopoler - kan konkurranse
pa sporet bli en illusjon.

@YSTEIN GRUE

Advarselen kommer fra Kjell Froyslid, ad-
ministrerende direktor i CargoNet AS.

Han mener at utviklingen i Europa har
klare likhetstrekk med USA pa slutten av
80-tallet:

- Et titalls store - mer eller mindre like-
verdige nasjonale akterer — ble gjennom
oppkjop og sammenslainger redusert til
tre-fire gigant-akterer med globale ambi-
sjoner.

Raske endringer

Froyslid har bakgrunn fra Tandberg
Radiofabrikk, senere Tandberg Data, og
han ledet det statlige Vinmonopolet frem
til fristilling i perioden 1988-1998. Senere
ledet han omdanningen av NSB Gods til
CargoNet AS. Sa han kjenner transport-
brukernes behov.

Men betingelsene forandrer seg raskt:
Akkurat som konkurransen innen luftfart,
energi, finans; bank/forsikring og tradi-
sjonell industri kjennetegnes av at tidlige-
re nasjonale monopolvirksomheter soker
4 sikre sine markedsandeler gjennom fu-
sjoner og oppkjep over landegrensene,
har denne konkurransen sine klare paral-
leller innen godstransport i Europa.

Konkurranse uten kontroll?
- Victor Normann har gjort mindre en-

30

Advarer motn

dringer i Konkurranseloven for & hindre at
de storste aktorene ikke sa lett skal kunne
skvise eller forhindre griindere i d etable-
re seg.

Noe tilsvarende grep — for a sikre reelle
konkurransebetingelser pa jernbanen i
EU - har vi ikke sett konturene av, sier
Kjell Froyslid. Han retter oppmerksomhe-

ten mot et nytt trekk i utviklingen:
,’ - EU-kommisjonen

synes ikke & ha mot-
forestillinger mot at DB
kjoper opp nasjonale
monopoler.

- Det er akseptert en integrasjon i ver-
dikjeden hvor du far en allianse mellom
jernbanen og logistikkaktorene, som ikke
er tuftet pa konkurranse og gjensidig krav
til forretning. Dette hindrer innovasjon og

nytenkning, i tillegg at det hindrer nye ak-
torer i 4 fi innpass, papeker Froyslid over-
for Jernbanemagasinet.

- CargoNet er en stor og dominerende
aktor i Norge, men nar vi betrakter utvik-
lingen i Europa, synes ikke EU-kommi-
sjonen & ha motforestillinger mot at DB
kjeper opp Railion Danmark og Railion
Benelux (Nederland). I et slikt perspektiv
blir CargoNet liten og fullstendig prisgitt
de rammebetingelser og konkurransere-
gler som ma gjelde alle, bade store og sma
i Europa.

Politisk uoppmerksomhet
Oppmerksomheten om de strukturelle
endringer og betingelsene for konkurran-
se pa det norske, skandinaviske og euro-
peiske jernbanenettet, har veert sa godt
som fravaerende - i media som pa den po-
litiske dagsorden, konstaterer adminis-
trerende direkter i CargoNet med forblof-
felse.

- Det mangler en total forstaelse for at
transportpolitikk og tilrettelegging pa in-
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e monopoler

frastruktursiden faktisk er viktig naerings-
politikk. Bare gjennom & legge til rette
med god infrastruktur kan CargoNet AS
og andre aktorer tilby transportlosninger
som er med pa a redusere den avstandsu-
lempen norsk nearingsliv har. Gjores ikke
dette, vil neeringslivet kun produsere va-
rer med lav verdi og lave krav til transport.
Jo mindre bearbeidet og lavere verdi en
vare har, jo mindre verdiskapning skjer
her i landet.

- I'sd mdte er infrastruktur bade pa vei
og jernbane viktig for neeringslivet. Tar en
med det miljomessige aspektet, er jern-
baneinvesteringer klart viktigst hva gjel-
der godstransport. Ved & flytte godstrafik-
ken bort fra vei oppnés ogsa bedre frem-
kommelighet og sikkerhet for personbi-
ler, og veiinvesteringer kan kanaliseres dit
jernbane ikke er et alternativ for gods-
transport,

De starste blir storre
Froyslid viser til at konkurransemyndig-
hetene i EU sa langt ikke har lagt hin-

dringer i veien for at de aller storste euro-
peiske godsaktorene gjennom oppkjop og
fusjoner kan bli enda storre.

- Tilsynelatende tillates de aller storste
europeiske aktorene a bygge opp en mar-
kedskontroll som i verste fall kan under-
grave eller blokkere reell konkurranse,

- Vil sterk svensk satsing pé jernbane
influere pa konkurranseforholdet mellom
Jernbane og vei i Norge?

- Norsk og svensk naeringsstruktur er

,, ... fullstendig
fravaerende péa den

politiske dagsorden i Norge.

helt ulike. Sverige har tunge industri-
transporter i innlandet og ut i Europa.
Norge har en marginal industri. Var tung-
industri ligger ved sjo og har tilgang til
battransport. Det er lite trolig at store eu-

Mangler: - Det mangler en total for-
stdelse for at transportpolitikk og til-
rettelegging av infrastruktur er viktig
neeringspolitikk, mener CargoNet-sjef
Kjell Frayslid (t.v.). Leder i Stortingets
samferdselskomité, Petter Lovik (H),
svarer at det er for enkelt og absolutt

a hevde dette.  (Foto: Qystein Grue).

ropeiske transportkonserner vil utvikle
sine tilbud pa basis av norsk neringsliv
sine behov.

- De vil snarere marginalisere tilbudet,
spar Kjell Frayslid.

Gods ikke pa dagsorden

Kjell Froyslid oppfatter at betingelsene
for konkurranse om godstransport i
Norge og Skandinavia er langt utenfor
norske samferdselspolitikeres fokus og
oppriktige interesse.

- Er det et tema jeg opplever som full-
stendig som fravaerende pa den politiske
dagsorden i Norge, sa er det samferdsels-
politikk og rammebetingelsene for akto-
rene innen godstransport.

- Dette gér pA modernisering og opp-
gradering av infrastruktur, sporkapasitet
og terminaler. Norge som industrisam-
funn og rdvareeksportor har et betydelig
transportbehov. For at det hjemlige kon-
summarkedet skal fungere som forventet,
er vi avhengig av at infrastrukturen og
konkurransen mellom tjenesteleverando-
rene/operaterene innen godstransport
fungerer optimalt!

Konkurransekraft

- I Tyskland skal kraftige veiavgifter tvinge
gods over fra vei over pa mer effektive og
miljovennlige transportlosninger. Hva
med Norge? Tilsier infrastrtukturen i
Norge at hovedtyngden av gods skal fort-
sette a gd pd vei?

- 25-30 prosent markedsandel viser at
CargoNet allerede utfordrer de rent bil-
baserte konkurrentene, konstaterer Kjell
Froyslid. Norske politikere ma veare sitt
ansvar bevisst nar det gjelder infrastruk-
tur - ikke for & vaere snille mot CargoNet
AS, men for a hjelpe neringslivet til 4 bli

mer konkurransedyktig. oyg@jbv.no

—
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Godstransport

@YSTEIN GRUE

- Jernbanens sterke stilling i Sverige for-
klares med en sterk allianse mellom
svensk industri og samferdselspolitike-
re, og at neering og samferdsel er samlet
i ett departement. Mangler Norge en
tilsvarende allianse og samordning?

- Jeg tror ikke departementsinnde-
lingen er avgjorende. Men med en
kobling naring/samferdsel ville kan-
skje gods- og neeringsbiten fa litt mer
vekt - pd bekostning av passasjertrans-
porten.

- Det er imidlertid feil nar det hev-
des at Norge har satset lite pa infra-
struktur. For de kommende ti ar (2006-
2015) er det planlagt & bruke 122 milli-
arder pa riksveger og 47 milliarder pé
jernbane. Dessuten vil nok regionale
og lokale veger fa rundt 50 milliarder
over andre budsjett. Og dette er realis-
tiske tall, pa niva med det vi bruker i
dag.

- CargoNet-sjef Kjell Froyslid mener
det mangler en total forstaelse for at
transportpolitikk og tilrettelegging pd
infrastruktursiden faktisk er viktig nee-
ringspolitikk...

- Det blir for enkelt og absolutt &
hevde dette. Min erfaring er at vi fin-
ner denne forstdelsen svert sterkt ute i
de enkelte bedriftene og rimelig sterkt
i naeringslivets organisasjoner.

Froyslid har likevel ett poeng. Ulike
typer samferdsel er rimelig hoyt oppe
pa dagsorden i media. Men dette gjel-
der forst og fremst persontransport.
Jeg tar gjerne en diskusjon med Kjell
Frayslid om hvordan vi kan gjere te-
maet «infrastrukturen sin innvirkning
pa verdiskapingp litt mer sexy og spen-
nende, slik at ogsda media tenner pa te-
maet. Her har vi felles interesse.

- Ser du noen risiko for en interna-

- Hoyere opp
pa dagsorden

- Bade gods og passasjerer er avhengige av god infrastruktur.
Jeg ser gjerne at samferdsel og transport kommer enda
haoyere opp pa dagsorden, sier Petter Lovik (H), leder av
Stortingets samferdselskomite.

sjonal godsmonopolvirksomhet kan bli
dominerende i Norge?

- Nei, jeg tror risikoen er liten for at
en enkelt akter blir s dominerende i
Norge. Her er det sterk konkurranse
fra andre transportformer - spesielt
fra bil og i flere viktige omrade fra bat. 1
tillegg har vi et oppegaende konkur-
ransetilsyn som sikkerhetsventil.

Vi har et 2
oppegéaende
onkurranse-

tilsyn som sikker-
hetsventil

Petter Lovik
leder av Stortingets
samferdselskomite

- Er reduksjonen i andelen av gods
pé jernbane i Norge, til fordel for bil-
basert transport, en ensket utvikling?

- De fleste politiske dokument om
transport i Norge har i lang tid hatt
som mal & fa mer gods fra veg til sjo og
bane. Utviklingen har i Norge, som i de
fleste andre land, gitt andre vegen.
Det blir altfor enkelt nar enkelte hev-
der at dette skyldes lite statlig satsing
pa bane. Sett i forhold til folketall og
omfang av jernbanenett har vi over
mange ar satset omtrent det samme
som svenskene. Litt av grunnen til at
jernbanen ikke hevder seg sé sterkt, er
at tunge deler av norsk vareproduk-
sjon er svaert spredt lokalisert til
mange smé steder. De som skal ha
gods transportert, tenker fra dor til
der. Omlastinger koster tid og penger.
Det er uaktuelt 4 bruke straffeavgifter
for & tvinge gods fra veg til andre trans-
portformer, slar samferdselskomite-
ens leder fast.

- Tre-fir

Tenker nytt: - Kunden som skal ha transporte
holder leveringstidspunkt og er konkurransed,

Green Cargo-sjefen Jan
Sundling mener det bare er
grunnlag for tre-fire storre
skinnegdende godsaktgrer i
Europa - foruten et hundretalls
mindre, mer spesialiserte virk-
somheter. Han ser ikke utvik-
lingen som en trussel, men
understreker at det ma tenkes
nytt.

@YSTEIN GRUE

Creen Cargo har veert gjennom en stor-
stilt effektivisering og kjorer i dag mer
gods med feerre vogner, faerre lokomotiv,
feerre ansatte - og forneyde kunder.
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torre aktorer

- Overskudd i 2004

- Etter at vi har redusert vognparken fra
38 000 til 8000 godsvogner og kvittet oss
med 500 lok siden midten av 1980-tallet,
erviiferd med 4 na malsettingen om 4 ef-
fektivisere den tidligere statseide gods-
togvirksomheten SJ Gods, forteller en op-
timistisk Jan Sundling i GreenCargo til
JernbaneMagasinet.

Fra arlige underskudd pé begynnelsen
av 1990-tallet i storrelsen 1 milliard sven-
ske kroner, ble det i 2002 bokfere et un-
derskudd pa 195 millioner svenske kro-
ner, og ferske tall for 2003 viser et drsre-
sultat pa minus 88 millioner kroner.

- 12004 skal GreenCargo ga med over-
skudd - for forste gang — etter en omstil-
ling som knapt noen andre i europeisk
jernbane kan oppvise maken til, framhev-

[ vare fra A til B, spor ikke oss om vi benytter bil, bét, fly eller jernbane, men om vi over-
pa pris, understreker Green Cargo-sjef Jan Sundling.

(Foto: Green Cargo).

der Sundling, og viser til at selskaper har
mindre enn 40 prosent av den personal-
styrken S] Gods hadde i 1990.

- Uten at GreenCargo tjener penger, er
det ingen interesse for & investere i virk-

somheten vdr, papeker han.
Jeg tror ikke tyske
myndigheter kommer

utenom en avregulering. Noe
annet ville veere dramatisk

Bredere kompetanse

Green Cargo AS, som startet godstransport
pé norske skinner i desember i fjor, eier 45
prosent i CargoNet (tidligere NSB Gods).

Etter at vi har redusert

’ , vognparken fra 38 000
til 8000 godsvogner og

kvittet oss med 500 lok
siden midten av 1980-tallet,
erviiferd & na mal-
settingen

Det svenske selskapet har maélrettet
satset pd ny teknikk og et mer effektivt
produksjonsopplegg.

- Vért personale har i dag en bredere
kompetanse og utforer flere arbeidsope-
rasjoner enn i gamle S] Gods. Blant annet
bruker vi radiostyrte lok.

Sterke allianser

Pa 70-tallet hadde jernbanen i Europa en
markedsandel pd om lag 24 prosent av all
godstransport.

I dag er jernbanens markedsandel in-
nen EU nede pé 8 prosent

Utviklingen i jernbanens disfaver be-
gynte for alvor pa 70-tallet og akselererte
pa 80- og 90-tallet, oppsummerer Jan
Sundling.

Men jernbanen i Sverige har gjennom
avreguleringsperioden beholdt sin sterke
posisjon. I Sverige transporteres i dag 24
prosent av den totale godsmengde (totalt
for innenriks, transport og transit) pa
jernbane.

Jan Sundling forklarer jernbanens ster-
ke stilling i Sverige med langstrakt geo-
grafi og spredt tungindustri og trefored-
lingsindustri.

- I tillegg til den sterke alliansen mel-
lom jernbanen og det svenske neringsli-
vet, er vare folkevalgte overbevist om at
en moderne og effektiv jernbane kan gjo-
re en enda bedre jobb for naeringslivet og
samfunnet.

Derfor bor ikke den positive og meget
ambisiose satsing som Riksdagen nylig
besluttet, med 107 milliarder svenske kro-
ner til investering og modernisering av
det svenske jernbanenettet frem til 2015,
overraske.

Nzering og samferdsel i ett

- Det er opplagt at departementsstruktu-
ren, med et felles naeringsdepartement og
samferdselsdepartement, gir en annen
innretning i de politiske vurderinger i re-
gjeringen og i Riksdagen, fremholder Jan

Sundling. —)

K]




Godstransport

JERNBANEMAGASINET nr.5- 2004
[ Europa kan det veere

” grunnlag for tre - fire

storre aktorer — og et
hundretalls mindre, mer
spesialiserte virksomheter

I GreenCargo opplever vi en sterk stotte
fra industrien i véire bestrebelser pa a for-
bedre jernbanen. Det er et faktum at en
stor del av svensk industri ville fatt proble-
mer om vi ikke hadde klart & opprettholde
en effektiv infrastruktur med jernbanen
som en baerebjelke i dette systemet.

- Vér jobb er  gjore jernbanen som
transportform  konkurransedyktig  og
giennom kvalitet, bedre produkter, leve-
ringsdyktighet og bedre kundebehand-
ling vinne tilbake markedsandeler, sier
Green Cargo-lederen.

Toppen to i Skandinavia

- Fa ar etter at de nasjonale monopolvirk-
somhetene S] og NSB ble konkurranseut-
satt synes utviklingen a ga i retning av et
fétall store europeiske/globale aktorer.
Frykter ikke GreenCargo at et fatall globa-
le gods-aktarer kan vanskeliggjore onsket
konkurranse og at tjenestetilbudet pd
jernbanen i Skandinavia blir ddarligere —
og ikke bedre?

- Nei. Godstransport og logistikk er en
meget komplisert aktivitet som krever in-
vesteringer og internasjonalt samarbeid i
en viss sterrelse for & overleve, svarer Jan
Sundling.

- Uten utsikter til & tjene penger vil
ogsé interessen for jernbanedrift forsvin-
ne. Vi har en rekke eksempler pd selska-
per/operatorer som har dukket opp - for
raskt 4 forsvinne etter avviklingen av de
nasjonale monopolselskapene. Dette
skyldes kort og brutalt at jernbanelogis-
tikk ikke har veert tilstrekkelig lonnsomt.

Overfor Jernbanemagasinet vurderer
Jan Sundling markedspotensialet i Skan-
dinavia 4 vaere begrenset til toppen et par
storre aktorer.

- Med flere aktorer vil okonomien for-
svinne, tror han.

I Europa ser han altsa for seg tre-fire
storre aktorer — og et hundretalls mindre.

Logistikk - ikke jernbane

- Hvem vil vinne og hvem vil tape dersom
EU ikke legger hindringer i veien for at de
aller storste europeiske aktorene innen
jernbanetransport blir storre?
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- Kundene blir vinnere, fordi konkur-
ransen mellom tog bil og bét vil bli skjer-
pet om de internasjonale jernbanetrans-
portene far en bedre kvalitet.

- Var oppgave er & skape velfungeren-
de logistikkjeder hvor ulike transportles-
ninger samvirker optimalt. Om jern-
banen inngér i sterre organisasjoner, vil
dette styrke konkurransen mellom bil, bat
og tog.

- Ettersom den internasjonale jernba-
netransporten fungerer sa darlig i sentral-

Var oppgave er a skape
velfungerende
ogistikkkjeder hvor ulike
transportlosninger
samvirker optimalt

Europa, er det nedvendig bade & forbedre
jernbaneinfrastrukturen, men fremfor alt
a styrke samvirket mellom de ulike trans-
portomradene.

Sundling legger mindre vekt pa jern-
banens andel av den totale transport-
mengde isolert og desto sterre vekt pa at
GreenCargo driver logistikk. Logistikk kan
best sammenlignes med en produksjons-
linje i en industri- eller produksjonsvirk-
sombhet.

Tettere samarbeid

- Kunden som skal ha transportert sin
vare fra A til B spor ikke oss om vi benytter
bil, bét, fly eller jernbane, men om vi
overholder leveringstidspunkt og er kon-

kurransedyktig pa pris. For at GreenCargo
skal bli konkurransedyktig, er det min
overbevisning at vi ma samarbeide tettere
med de storste logistikkakterene i Norge,
Finland og Danmark og soke et tettere
samarbeid med de storste aktorene i
Europa - som DB Railion.

- Dette forutsetter et helt nytt tanke-
sett, sier Jan Sundling. Han ser ikke en ut-
vikling mot storre selskaper som en trus-
sel.

- Uten at vi blir sterre og fremfor alt
mer effektive, vil vi heller ikke klare a ut-
vikle den service som kunden krever og fa
opp kvaliteten ikke minst i internasjonale
transporter.

Politisk troverdighet

- Dersom DB/Railion ikke skiller ut og
konkurranseutsette  godstrafikkvirksom-
heten  fra infrastrukturforvaltningen,
hvordan skal skandinaviske godsoperato-
rer og kunder opptre i Tyskland?

- Dette handler om politisk troverdig-
het, og spersmalet er bade alvorlig og vik-
tig i forhold til utviklingen av jernbanelo-
gistikk i Europa. Pa kort sikt kan det veere
gode grunner til & beholde transport-virk-
somheten under statlig kontroll, inntil
Tyskland er klare til & ta DB Railion pd
bors. Jeg tror ikke tyske myndigheter
kommer utenom en avregulering. Noe
annet ville vere dramatisk, slar Jan
Sundling fast, og tilfeyer:

- Nér Tyskland na oker veiavgiftene
kraftig for & investere betydelig i en bedre
jernbaneinfrastruktur, er dette forste steg
i retning av a fa mer gods over fra vei til
jernbane.

oyg@jbv.no

Tunge tak: Green Cargo har veert gjennom en storre omstilling enn knapt noen
andre innen europeisk jernbane.




Nye krav: Samme dr som Green Cargo utfordret CargoNet pé norske spor, innfores nye EU-krav til jernbanestatistikk i

Norge.

Statistikk etter
EU-standard

Fra og med 2003 skal det bli bedre orden pa sammenlignbar jernbanestatistikk mellom Norge og
EU-landene. Norge er forpliktet til a oppfylle kravene til statistikk i en ny jernbaneforordning.

@YSTEIN GRUE

15. mars utlep fristen for operaterer pa
jernbanen i Norge for @ melde inn tran-
sporttall for godstrafikk for fjordret til Sta-
tistisk sentralbyra (SSB). Det er forste gang
operaterer pa jernbanen plikter & levere
transportdata til SSB, som skal rapportere
til EUs statistikk-kontor Eurostat i henhold
til en ny felles forordning i EU-landene.

- For 2003 er det bare CargoNet AS som
har fitt rapporteringsskjemaet fra oss,
forteller Jan Monsrud, som har ansvaret
for jernbanestatistikk hos SSB til Jern-
banemagasinet.

Tall for Malmtransport AS kan hentes
fra det svenske Banverket.

Den nye forordningen som ble vedtatt i
desember 2002 og innfert fra januar 2003,
erstattet et direktiv fra 1980. Dette direkti-
vet, som kun omfattet hovedtransporte-
ren og ikke inkluderte data om jernbaneu-
lykker, har Norge aldri fulgt. Derimot har
det veert rapportert en del jernbanetall til
Eurostat med utgangspunkt i et eget érlig
skjemasett (Common Questionnaire).

Felles EU-standard
Statistisk sentralbyrd og Transporteko-
nomisk institutt samarbeider om de ar-
lige beregningene av «Innenlandske tran-
sportytelser». Her er utviklingen for gods
pd jernbane, vei og med bat dokumentert
tilbake til 1946. Fordeling mellom de ulike
transportformene er malt i tonn/tonnki-
lometer fra 1946 til 2002. Tall for 2003 vil
ventelig bli publisert i juni.
Innmeldingen av transporttall for
godstrafikk fra og med 2003 faller sam-

men med at jernbanen i Norge ble dpnet
for konkurranse fra mars samme ar. Fra
2003 skal operatorene melde inn tran-
sportvolum innen kategoriene nasjonal

Eurostat har aldri etter-
lyst tall for jernbane i Norge

og internasjonal transport; total trans-
portmengde, fordelt pa vareslag og tonn-
kilometer. Kravet til nasjonal rapporte-
ring til Eurostat trappes opp fra 2003 til
2005. Fra og med 2004 skal mengder og
fordeling av blant annet farlig gods pa de
ulike transportformene og tall for person-
trafikk og driftsulykker meldes til Furo-
stat. Fra 2005 skjerpes kravet til detalje-
ring ytterligere.

- Svenskene har allerede etablert en
rutine for statistikk for grensepasseringer,
sd vel som for innenlands transport for-
delt pa godt og vel 40 operatorer i Sverige
(person- og godsoperatorer), forteller Jan
Monsrud.

- Hvorfor har ikke Norge fulgt direktivet
Jra Eurostat i perioden 1980 til og med
20022

- Jeg har ikke noe godt svar pa dette, ut
over at direktivet var noe utgétt pa dato
da E@S-avtalen tridte i kraft. Dessuten
har Eurostat aldri etterlyst tall for jern-
bane i Norge. Vi skal ikke glemme at
Norge har rapportert arlige jernbanedata
til Eurostat med utgangspunkt i skjema-
settet «Common Questionnaire», men
likevel - fra og med 2003 m4 vi skjerpe oss!
fastslar Jan Monsrud.

oyg@jbv.no

Nye private godstog

19. mars startet det svenske selskapet Tagakeriet i Bergslagen
AB (TAGAB) ukentlig trafikk fra Sverige over Solor og
Rorosbanen til/fra Ranheim nord for Trondheim.

Det er papir som skal fraktes med de
nye godstogene.

- Vier godt fornoyde med den maten
vi har blitt tatt imot pa i Norge og foler
oss velkomne pa norske spor, sier di-
rektor Lars Yngstrom i TAGAB til
Banenettet. Det er fabrikken Peterson
Ranheim like nord for Trondheim som

er utgangspunkt for de nye togene.

Forste uken i mai starter TAGAB
enda ett tog til/fra Norge. Da er det slip-
tommer som skal fraktes i heltog til
Saugbruksforeningen i Halden. Yng-
strom pplyser at de ogsé har andre kon-
takter som kan resultere flere godstog
pa Norske spor framover,




280 operatgrer pa tyske

Etter ti ar med konkurranse pa sporet i Tyskland er det ikke mindre enn 280 operatorer - i tillegg til
statlige DB (Deutsche Bahn) som tilbyr sine tjenester. 8,5 prosent av trafikken i Tyskland ble utfert av

andre enn DB i 2003

REIDAR SKAUG H@YMORK

Tyske konkurransemyndigheter har, som
vi tidligere har sett, grepet inn overfor in-
frastrukturforvalteren DB Netz pd grunn
av at selskapet har tatt for hoye avgifter av
andre jernbaneoperatorer enn dem som
tilhorer Deutsche Bahn AG. At det tross alt
er sterk konkurranse pa sporet i Tyskland,
forteller imidlertid DBs tredje konkurran-
serapport mye om. Trass i kritikken mot
avgiftspolitikken hos DB Netz mener DB
at konkurransen fungerer i praksis.

Dker sterkt

[ 4ret 2003 okte trafikken hos disse 280
«private» operatorene med hele 40 pro-
sent i forhold til aret for. Produksjonen
hos disse utgjorde hele 70,3 millioner ru-
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tekilometer pd DBs jernbanenett i fjora-
ret. Hvis man ogsé legger til de rundt 15
millioner rutekilometer som ble produ-
sert pd de «private» operaterenes egne
banenett, vil vi se at rundt 8,5 prosent av
jernbanetrafikken i Tyskland ble produ-
sert av andre enn DB i dret 2003. Man reg-
ner med at utviklingen vil fortsette i 2004.

Seerlig franske

Det er serlig franske transportselskaper
som gjor bruk av de tyske sporene. Den
storste brukeren er den franske VEOLIA-
gruppen, med en omsetning pa 30 billio-
ner EURO i 2002, Der inngar ogsd Connex
pa transportsiden. Deretter folger Keolis-
gruppen, der det franske statsselskapet
SNCF er sterkt inne sammen med logi-
stikkselskapet Rhenus.

Connex inn i Sachsen

I den tyske delstaten Sachsen-Anhalt er
det nettopp Connex som nylig har vunnet
fram. Det er i omradet Nordharz at naer-
trafikkselskapet Nahverkehrsservice Sac-

hsen-Anhalt GmbH (NASA) har gitt
Connex i oppdrag & drive regionaltrafik-
ken pa 255 km lange banenette fra og
med 11. desember 2005. Trafikken gjelder
folgende strekninger: Magdeburg-Hal-
berstadt; Vienenburg-Halberstadt-Halle;
Bernburg-Kénnern (-Halle); Halberstadt-
Thale og Halberstadt-Blankenburg. Kon-
trakten, som ble underskrevet i Magde-
burg 23. mars, gjelder trafikken i en perio-
depa12ar

Arriva kjoper Prignitzer
Internasjonaliseringen fortsetter. Nylig




Spor

har den britiske transportkjempen Arriva
opplyst at den kjoper det tyske selskapet
Prignitzer Eisenbahn Gruppe (PEG) for 6
millioner EURO. Kjopet ma godkjennes
av de tyske konkurransemyndigheter.
Dette er Arrivas forste inntreden pa det
tyske transportmarkedet som er det stor-
ste i Europa.

PEG driver trafikk i delstatene Nordr-
hein-Westphalen, Brandenburg og Meck-
lenburg-Vorpommern. Selskapet dispo-
nerer 21 togsett og har 250 ansatte i sin
tjeneste. Forelopige tall forteller at PEG
hadde en omsetning pd 29,3 millioner
EURO i 203 og et forventet overskudd pa
0,7 millioner EURO.

Det er fortsatt Deutsche Bahn AG som
driver det aller meste av lokal- og regio-
naltrafikken i Tyskland, men private akto-
rer som form eksempel Connex-gruppen
gjor stadig innhogg i markedet. Rundt ti
prosent av lokal- og regionaltrafikken er
né gjenstand for anbudskonkurranser. For
Arriva, som fra for driver trafikk utenfor

Fart i konkurransen: Private aktorer
som Connex-gruppen gjor stadig inn-
hogg i markedet. (Foto: Scanpix).

hjemmebasen bade i Danmark og
Nederland, er kjopet av PEG trolig bare
starten pa en ekspansjon i Tyskland.

3,7 billioner EURO
Den tyske samferdselsministeren Man-
fred Stolpe opplyser at forbundsregje-

” mer enn 40 prosent av

kundene hentet fra bil-

og vei-basert sektor

ringen ville investere 3,7 billioner EURO i
det tyske jernbanenettet i 2004. Det er
store tall, men likevel 300 millioner EURO
mindre enn i 2003. Det er en rekke store
jernbaneprosjekter som vil nyte godt av
midlene, men det uforholdsmessig stor-
ste er oppgraderingen av strekningen
Hamburg-Berlin til hastighetsstandard

wis-z000 JERNBANEMAGASINET

), ...mulig & redusere det
offentliges utgifter med
18 prosent

230 km/t. Hit vil 2,5 billioner av summen
pé 3,7 ga. Resten vil ga til helt ny infra-
struktur.

Tvil om tvil

Lobbyorganisasjonen Mehr Bahnen som
jobber og lobber for utvikling av de priva-
te banene i Tyskland, pastér i en annen
rapport om utviklingen av jernbanekon-
kurransen i landet at det kun er Deutsche
Bahn AG som er inne i en positiv utvik-
ling. De fleste eksperter stiller seg imid-
lertid tvilende til lobbyorganisasjonens
tvil til om konkurransen fungerer i Tysk-
land. Mehr Bahnen har besluttet 4 under-
kaste konkurransesituasjonen en skikke-
lig kontroll gjennom en egen rapport.
Organisasjonen star bak denne forste
rapporten i sitt slag, men finner det na-
turlig at den folges opp gjennom jevnlige
undersekelser som forbundsregjeringen
bor sté for. Man ser for seg en arlig rap-
port om jernbanereformen som uavheng-
ige eksperter bor utfore, og deres rapport
bor droftes i Forbundsdagen, mener or-
ganisasjonen Mehr Bahnen.

Mer fra vei til bane

Det er tydelig 4 se resultater av jernbane-
reformen pa flere omrader. Bade i neer-
togtrafikken, i godstrafikken og i deler av
langdistanse persontrafikk er innslaget av
operaterer utenom DB-gruppen til stede.
Men interesseorganisasjonen for private
aktorer pa sporet mener at det gjennom
sterkere konkurranse er mulig 4 vinne til-
bake markedsandeler som i dag gir pd
vei. Ved InterConnex’s inntreden i trafik-
ken mellom Gera og Rostock ble mer enn
40 prosent av kundene hentet fra bil- og
vei-basert sektor.

Mer for pengene

Et annet argument som forfektes, er at
konkurranse vil bidra til at det offentlige
far mer igjen for pengene. 1 konkurranse-
rapporten fra Mehr Bahnen er en rekke
utslag av jernbanekonkurranse studert,
og det pastds at det i gjennomsnitt har
vaert mulig & redusere det offentliges ut-
gifter med 18 prosent uten at det har gatt
ut over kvaliteten pa transporttjenestene.

hoeymork@online.no
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Mgate med:

Johan Anton Wikander

- Selvfolgelig har jeg med
badebukse! En usedvanlig ung-
dommelig serlending hopper
av sykkelen utenfor Trondheim
stasjon. Det er forsommer i
luften. Men bare seks grader i
Trondheimsfjorden...

@YSTEIN GRUE

- Dette blir arets forste bad, jubler
elektroingenioren frydefullt og lar helérs-
antrekket: T-skjorte og kakibukse - med
wikandersk oppbrett til midt pa leggen -
falle. Den store, roslige karen sykler hver
eneste dag. Og i sesongen herer en
svalende dukkert i Trondheimsfjorden
med til treningen.

[nntil nylig deltok han fast pA NTNUs
«Hardhaustrening» sammen med forti r
yngre gutter som syntes dette var toff
trening pa grensa av hva de talte.

— Jeg pleier ikke a starte badesesongen
for jeg kan solterke meg, bemerker han.
Fra midten av mai til november er det
gamle sjobadet vért fristed, sier den snart
63 dr gamle friskusen, mens han nyter
oyeblikket.

Lunsjbad

- Vi har fétt det bra pa Marienborg, fort-
setter Wikander — men vi aner at noe ikke
er som for. Etter at regionen flyttet fra
stasjonsomradet til Marienborg, er tradi-

Wikander snakker like
’, godt pd inn- som ut-
pust — nar han blir engasjert
Medarbeider i JBV

sjonen med friluftsbad i lunsjpausen blitt
noget vanskelig, medgir den badeglade
elektroingenieren litt trist. Som aksje-
innehaver og medlem nr. 240 i selskapet
«Pirbadet anno 1858», forteller Wikander
om det tradisjonsrike friluftsbadet, et
steinkast fra Trondheim stasjon, med ut-
sikt mot Munkholmen. I ar skal anlegget
pusses opp. Forberedelsene er i gang, og
Wikander er med!
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Beklager: - Etter flyttingen fra Pirsenteret til Marienborg er det tradisjonelle friluftsbacs

den 63 dr gamle friskussen, Johan Anton Wikander.

Kvartermester for NTH
Forklaringen pé hvorfor han ble jern-
banemann starter i marinen. Vel-

menende onkler anbefalte arkitektutdan-

nelse pa grunn av sterk historisk inte-
resse knyttet til lokalhistorie fra 1600-
tallet, egen slektshistorie og trehus-
bebyggelsen i Grimstad- og Arendal-
omradet, sjomerker og forteyningsrigger
- alti tendrene.

- I lopet av forstegangstjenesten i
Horten ble jeg sé fascinert av & arbeide i
en stor organisasjon. Erfaringene fra
marinens sambandstjeneste forte meg til
Norges Tekniske Hpyskole i Trondheim
fra 1962 til 1967, og jernbanen ble et
naturlig valg, forteller Wikander.

Fikk tidlig fagansvar

- Som 26-aring begynte jeg pa elektro-
avdelingen i Trondheim jernbanedistrikt,
som pa den tiden omfattet strekningen
fra Bode i nord til Dombds og Tynset i

,’ Jeg har aldri mett noen

som har vert bedre
kjent i mitt eget lokal-
omrade

Regiondirektor Truls Erik Hegrenaes

sor. Da min forste sjef sluttet allerede for
ett dr var gatt, satt jeg plutselig med an-
svaret for bade svakstrom og sterkstrom i




w5 - 2004 JERNBANEMAGASINET

erkeri

chpausen blitt noget vanskelig, beklager

(Foto: Qystein Grue)

landets storste jernbaneregion, forteller
han - som i ung alder kunne titulere seg
overingenior elektro - OE.

- Oppgraderingen av NSBs gamle
sambandsnett — hvor kommunikasjonen
foregikk med morsenokkel eller sveive-
telefon gjennom kobberledning i luft-
spenn fra stasjon til stasjon - var godt i
gang pa 60-tallet. Parallelt med telefoni-
utbyggingen pagikk utbyggingen av den
forste fjernstyringen i regionen var. I 1964
kunne fjernstyringen mellom Trondheim
og Steren tas i bruk. Ferst i 1970 var CTC-
anlegget pa Dovrebanen fram til Dombds
ferdig.

Etter 1970 har det forst og fremst veert
jobbet med kabelanlegg - blant annet pa
strekningen Trondheim-Steinkjer.

L= 1 L

Gull: I februar i ar mottok Johan

Anton Wikander Det Kongelige

Norske Videnskabers Selskabs hayeste

utmerkelse for sitt forskningsarbeid

glennom mer enn 50 dr pé solur.
(Foto: Qystein Grue)

Teknologisprang

[ lopet av et par kaffekopper tar Johan
Anton Wikander oss med gjennom den
rivende tekniske utviklingen som har
funnet sted i lepet av en fortiars periode.
Fra analoge svakstromsignaler i luft-
spenn, via ferste generasjon digitale
signaler i jordkabel til fiberkabel og
imponerende bredbéndkapasitet.

- Mye har skjedd, men faktum er at
mitt fagomrade fysisk ikke er bygget
ferdig i Region Nord, oppsummerer han.
Det gjelder blant annet fjernstyring pa
Nordlandsbanen.

- Med GSM-R-utbyggingen, som full-
fores pa Nordlandsbanen, Raumabanen
og Rerosbanen i lepet av innevarende ér,
hjelper det imidlertid godt. GSM-R-nettet
dpner perspektiver inn i drift og vedlike-
hold av langstrakte jernbaneanlegg som
man bare kunne fantasere om for fa ar
siden.

- Tidligere hadde jernbanen et tett og
meget nyttig samarbeid med de ovrige
statsetatene: Televerket, Norges Vass-
drags- og Elektrisitetsvesen og til dels
Forsvaret. En del prosjekter ble gjennom-
fort som spleiselag. Det er det ikke mye av
idag.

region har veert s aktivt
med pa a fremme prosjekter
innenfor sitt fagfelt

Teknisk direktor Ingolv Pedersen

,, Ingen fagmann fra noen

Studentenes drom

- F4 dr etter at jeg var ferdigutdannet pa
NTH, tok jeg pedagogikk ved Trondheim
Leererhogskole for & bli kvalifisert som
foreleser bade innen ingeniorfagene og
noen av mine ovrige interessefelt, for-
teller Wikander. Han beskriver kontakten
med nysgjerrige og kunnskapssekende
studenter som meget inspirerende.

Studenter ved Norges Teknisk
Naturvitenskapelig Universitet og SIN-
TEF som det siste dret har nytt godt av
Wikander som foreleser, beskriver han pa
folgende méte:

-Wikander er et levende fyrverkeri!
Knakende dyktighet kombineres med
romslighet, hjelpsomhet og en sjelden
omtanke. Han har et sosialt vesen uten-
om det vanlige. Det blir sjelden arrangert
selskapeligheter i arbeidssammenheng
uten at man kan oppleve den blide sor-
lending - gjerne i selskap med sin bedre
halvdel. Og paret trekker seg ytterst
sjelden tilbake for festen er slutt...

Natt-tog - og teater

- Jeg bruker natt-toget, svarer Wikander
ndr vi sper hvor han henter tid og over-

skudd fra. - Da slipper jeg & bruke verdi-
full dagtid til a reise.

- Men det er én aktivitet jeg m4 inn-
remme at jeg ikke har fatt tid til: nemlig
skjonnlitteratur. Jeg kompenserer s4 godt
jeg kan ved d ga i teater. Teaterbesok
passer utmerket for jeg skal rekke natt-
toget pa vei hjem eller underveis mellom
oppdrag ute i Europa, i Oslo eller i
Sverige. Det er ikke mange teaterscener i
europeiske jernbanebyer Johan Anton
Wikander ikke har besokt.

- Det er ikke noe nederlag & bevilge
seg en middagshvil, skyter han inn. - Men
aldri mer enn 20 minutter! En sinn strekk
holder i flere dager ...

oyg@jbv.no
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Lonnsomt dobbeltspor
Danmark - Tyskland

| april la Trafikministeriet i
Danmark frem en rapport som
viser stor samfunnsgkonomisk
nytte av en brolgsning med
fire-felts vei og to jernbanespor
over Fehmarn Bzelt innen 2015.
Prislapp: 30 milliarder danske
kroner.

REIDAR SKAUG H@YMORK

Etter snart 150 ars jernbanedrift i Norge,
noe lengre i Danmark og noe kortere i
Sverige, er vi vant til at det gar noe opp og
ned. I Sverige satses det formidabelt pa
jernbanens infrastruktur, mens S] har
kladdefore i sporet for tiden. I Danmark
satses det bade pa BaneDanmark og pa
gamle DSB som vinner bade ute og hjem-
me.

4,5 milliarder i pluss
Drommen om en fast forbindelse mellom
Danmark og Tyskland til erstatning av fu-
glefluktlinjen ~ mellom  Redby og
Puttgarden er rykket et skritt naermere. |
midten av april offentliggjorde det danske
Trafikministeriet sin rapport om sam-
funnsekonomisk nytte av en brolesning
med fire veibaner og to jernbanespor.
Rapporten konkluderer med en positiv
netto naverdi pa 4,5 milliarder danske
kroner. I tillegg kommer positive nettoge-
vinster i Tyskland og i andre berorte land.
Trafikministeriet har beregnet en sam-
funnsekonomisk avkastning pa sju pro-
sent av investeringen, og det er bedre enn
det normale kravet pa seks prosent pa of-
fentlige investeringer i Danmark. De ve-
sentlige komponenter i avkastningen
kommer som folge av redusert reisetid for
passasjerer og minskede kostnader for
godstrafikken.

Ferdigi2015?
Danskene mener prosjektet kan startes i
2005 og sta ferdig i 2015. Totalkostnadene,
inklusive utbygging, oppgradering og
elektrifisering pa dansk side, er beregnet
til 30 milliarder danske kroner.
Finansieringen er likevel et problem
som ma loses. Tyskland ensker ikke at sta-

Lonnsomt: Trafikministeriet i Danmark har beregnet at en fastlandsforbindel-
se mellom Danmark og Tyskland vil gi en samfunnsokonomisk avkastning pa

sju prosent.

ten skal std som ldnegarantist for de lan
som utbyggingen forutsetter. Danskene
deler ikke dette synet, og de to land skal i

Tid for tog

- Nar en sperreundersokelse
viser at ni av ti nordmenn ¢n-
sker @ satse pa en moderne
jernbane, sa ma vi kommunise-
re dette.

SINDRE ANONSEN

Slik begrunner informasjonsdirektor Jan
Erik Kregnes Jernbaneverkets nye infor-
masjonskamapanje «Tid for togp.

Sperreundersokelsen som ACNielsen
giennomforte i januar 2004, avdekker at
folk har en positiv holdning til satsing pa
jernbane. (Se Jernbanemagasinet 1-04).

- Dommedagsprofetiene om jern-
banen har ikke slatt rot hos folk flest.
Tvert i mot mener et flertall at det er tid
for tog, sier Kregnes.

Starti juni
Informasjonskampanjen starter forste
uken i juni og bestar blant annet av plaka-
ter pa stasjonene.

- Vi vil ogséd kommunisere budskapet
giennom filmmontasjer pé flyplasser og i

sommer forsoke & bli enige om en avtale
over Fehmarn Belt, Bridge over troubled
waters...

Slik ser
de ut:
Disse
plakate-
neernd
ase
langs
jern-

1 bane-
strek-
ninger
over
hele
landet.

9 av 10 nordmenn vil satseipa
en moderne jernbane®

@ Sembaneverket

flybusser som har TV-skjerm. Sperre-
undersokelser i forbindelse med den for-
rige kampanjen var viser at sveert mange
av de flyreisende registrerte Jernbane-
verkets budskap, opplyser Kregnes.

Ved siden av kampanjen, jobber Jern-
baneverket ogsd med en egen jubileums-
plakat.

- Ja, det er klart at Jernbaneverket ma
markere 150-arsjubileet pa en ordentlig
madte, sier Kregnes, som legger til at
hovedtyngden av jubileumsarbeidet fore-
gar i en egen komiteé.
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Togradio-sentral
med 24 ansatte

Den 15. mai kunne togleder
Harald Hagen pa Trondheim
togledersentral ta i bruk den
nye GSM-R togradioen pa
Nordlandsbanen mellom Bodg
og Rognan.

@YSTEIN GRUE

Toglederen kan med den nye togradioen
komme i umiddelbar kontakt med lok-
forer eller togpersonalet for 4 avverge
ulykker og gjore jernbanen bade sikrere
og mer effektiv.

Ferdigi ar

Jernbaneverkets driftsorganisasjon, JBV
Nett, som i lepet av inneverende 4r vil
bestd av 24 ansatte i Trondheim, over-
viker GSM-R-nettet fra operasjonssente-
ret pa Marienborg.

Det nye togradiosystemet er altsé god-
kjent pa strekningen Bode-Rognan. I le-
pet av aret skal det nye togradionettet sta
ferdig pa resten av Nordlandsbanen,

e

sma YTt

I gang:
Jernbane-
verkets nye
driftsorganisa-
sjon JBV Nett
er i gang med
d overvike
GSM-R-nettet
fra sentralen
pa Marienborg
i Trondheim.
(Foto: Qystein
Grue).

Raumabanen og Rerosbanen. Disse
strekningene har hittil manglet togradio.

Krever togradio
Togleder har i tillegg til telefon et skjerm-
bilde hvor alle anrop og utgdende sam-
taler blir loggfort. Ved nedanrop vil et rodt
blinkende skjermbilde umiddelbart pa-
kalle toglederens oppmerksomhet, og pa-
gdende samtaler blir overstyrt.

Det er ventet at Statens Jernbanetilsyn

10 ar og nylakkert

Ti ar etter at NSB’s Kongevogn
sto klar til vinterlekene pa
Lilehammer, er stasvogna i
NSBs vognpark nyoverhalt og
blankere i lakken enn pa lenge -
klar for nye oppdrag.

@YSTEIN GRUE

- De kongelige elsker & kjore tog, og
Dronning Sonja understreker ofte at
Kongevogna er

hennes forstevalg nar dette passer inn
i reiseopplegget, forteller ansvarlig for
NSBs mest paaktede vogn, Tore Nilsen i
NSB Plan.

Innredningen er staselig, men slett
ikke luksurios. Utenpd viser kongens
monogram at det nok er noe annet enn
en av NSBs nyeste sovevogns-type vi star
uterfor.

Kongevogna ble bygget pa Strommen

og Grorud og rommer foruten soveplasser
for Kongefamilien, kontor, kjokken, opp-
holds- og spiserom.

En gang i 4ret innkalles NSBs og
Jernbaneverkets personell, som deltar nar
kongehuset reiser, til giennomgang av ru-
tiner, sikkerhetsopplegg og de mange
praktiske forhold rundt bruk av Konge-
vogna.

- Hvordan handterer NSB og Jernbane-

etter en bestemt dato vil kreve at alle ope-
raterer har installert ny togradio for 4 fa
lov til & trafikkere pa strekninger med
GSM-R-dekning, Dette gjelder ogsa Jern-
baneverkets eget rullende materiell.

Den nye GSM-R-togradioen har, i mot-
setning til NMT og GSM mobiltelefon, full
dekning i tunneller. Oppetid pa det nye
nedsambandet for jernbane er fastsatt til
99,99 prosent av tiden.

Skillet: Utenpa er det kongens mono-
gram som mest tydelig skiller vognen
fra NSBs nyeste sovevogns-type, kon-
staterer ansvarlig for opplegg og drift
av Kongevogna, Tore Nilsen.

(Foto: Qystein Grue).

verket Slottets enske om 4 reise med tog
pd de rutene/strekningene hvor Konge-
vognen ikke kan koples pa?

- Kongehuset har ved flere anledninger
benyttet tidligere «Signatur» i forbindelse
med sine oppdrag, og bare unntaksvis har
onsket om & benytte Kongevogna vert
umulig & oppfylle.

Dareiser de kongelige p4d samme méte
som statsministeren og regjeringens
medlemmer - med ordinzre rutegdende
vogner, opplyser Tore Nilsen til Jernbane-
magasinet.
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Batfolk i ferskvann

- Vi har hatt god oppslutning
om varens dugnader, sier
Gunnar Qvigstad, havnesjef og
dugnadsansvarlig i Jernbane-
personalets Batforening pa
Hamar.

-~ JERNBANEPERSONALETS -
%‘RT?I‘:%RENIN:G. Hamar Distrikt

SVEIN SKAVANG GRAADAL

At jernbanefolk ved Norges storste innsjo
har sin batforening, burde ikke overraske
noen. En aktiv forening er det, med vente-
lister for 4 fi batplass. Dreggfiske etter
mjoserreten er det som lokker mange av
bétfolket. Sist sommer ble det tatt mange
store, den beste sesongen pa mange ar.

- Hver var ma vi bytte noen flytepontong-
er, sier Qvigstad. - De sprekker i lopet av
vinteren.

[ vér har vi dessuten montert rekkverk
pa brua ned til brygga. Vi er glade for 4 ha
fatt det. Oljing av trebrygga og raking av
plen har ogsa statt pd programmet.

Dugnad: Maling av nytt rekkverk og
porten til bathavna pa Hamar sto pd
programmet siste dugnadsdag. Odd
Brobakken (f.v.), Tor Arne Pettersen
og Gunnar Quigstad svinger

medlemmer, de to andre dagene noen
feerre.

- Jeg er forneyd med det gode oppmae-
tet, vi har fatt gjort alt vi hadde planlagt,
sier en fornoyd havnesjef pa Hamar.

Forste dugnadsdag motte det opp hele 14

Raskest: Dagens raskeste mann, Even
Lokken JIL Trondheim, gratuleres av

Jernbaneverket BILs oppmann Roger
Nilsen.

Mester pa
Drammens «tak»

| kjiempeveer fikk 16 deltagere prove seg
pa en toff, men real loype under JM i ter-
renglop pa Drammens «tak» .

Vegard Terstad, Ole Petter Lagerlav og
Even Lokken ble jernbanemestere i ter-
renglop.

Torstad og Lekken utgjorde sammen
med Leif Erik Rekstad JIL Trondheim,
som ble karet til beste mannlige tre-
mannslag. Jernbaneverket Bil stilte med
flest - i alt sju deltakere
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Norges storste
maraton

Nordmarka skogsmaraton - Norges
storste og kanskje mest populaere ma-
raton - arrangeres lordag 26. juni.
Pameldingsfristen er 15. juni.

Jernbaneverket er medarranger, og
deltakere i JM betaler kun 150 kroner.
Det fristes med flott natur, lepervennlig
underlag, god forpleining og flotte ut-
trekningspremier.

Mer informasjon finner du pé
www.skogsmaraton.no eller ved & ringe
Steinar Myrabe pa telefon 916 57 691.

SJ taper tross
vekst

Statens Jarnvégar har i forste kvartal
hatt en trafikkvekst pé to prosent malt i
passasjerkilometer, Det okonomiske
resultat var likevel et underskudd pa to
millioner SEK mot et overskudd pa 81
millioner svenske kroner i samme peri-
ode dret for. Tallet pa ansatte fortsetter

penselen.

4 gd ned. Mot 3.584 personer forste
kvartal i 2003 er tallet pa ansatt i §J
nede i 3.310. Punktligheten i mars ma-
ned pa 94 prosent er det beste resultat
hos SJ siden artusenskiftet. SJ har hatt
en punktlighetsgaranti gjeldende for
hele nettet siden januar, og har siden
februar hatt en prismodell som har
gjort det mulig for reisende & oppna bil-
ligere billetter.

Green Cargo
til salgs?

Den svenske regjeringen har blitt enig
med sine stottepartier p4 miljo- og ven-
stresiden om 4 dpne opp for nye samar-
beidsformer mellom fraktoperatoren
Green Cargo og andre.

Det statseide Green Cargo star for 80
prosent av godstrafikken med jernbane
i Sverige. Forslaget gir rom for investe-
ringer i nye aktiviteter, salg av virksom-
het eller fusjonering med andre selska-
per med sikte pa a oppna levedyktighet
pa lang sikt.
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Siste tunnelsalve

HVALSTAD(Jernbanemagasinet):
Tirsdag 25. mai avfyrte jern-
banedirektor Steinar Killi gjen-
nomslagssalva i den 3,6 km
lange Skaugumtunnelen pa det
nye dobbeltsporet som bygges
mellom Sandvika og Asker.
Dermed er begge de nye tunne-
lene pa strekningen ferdig ut-
sprengt.

OLAV NORDLI

Presis klokken 15:03 smalt den siste av
over 1.500 salver siden tunnelarbeidene
startet i februar 2002. Som seg hor og bor,
markerte tunnelarbeiderne begivenheten
med en symbolsk skal pa roysa, etterfulgt
av en sosial samling i verkstedteltet.

- Dette er et prestisjeprosjekt for Jern-
baneverket. Som ett av landets storste ut-
byggingsprosjekter blir det fulgt med ar-
gusoyne av myndighetene. Her skal alt
veere ferdig til riktig tid og til riktig kost-
nad, og sd langt ser dette ut til & gd bra, sa
Steinar Killi blant annet.

Stor jobb
De to fjelltunnelene mellom Sandvika og
Asker er til sammen 6,3 km lange. Totalt er
det fraktet ut ca. 1,1 millioner m* med
fiellmasser, noe som tilsvarer ti ganger
volumet av Oslo rddhus.

I Asker sentrum har tunneldrivingen

Ueland til

Lovisenberg
Osmund Ueland er ansatt
som ny administrerende di-
rekter pa Lovisenberg Dia-
konale Sykehus i Oslo.

- Jeg er ydmyk overfor den kompetan-
se og viktige samfunnsoppgaver dette
ledende pionersykehuset har, sier
Ueland i en kommentar til Vart Land.

Rogalendingen Ueland var tidlige-
re miljedirektor under OL pé
Lillehammer og toppsjef for Garder-
mobanen AS, NSB og Jernbaneverket.

Osmund Ueland begynte i stilling-
en 1. juniiadr.

Glade gutter: Prosjektleder Knut Edmund Knutsen (t.v.), jernbanedirektor
Steinar Killi, prosjektleder Axel Olsen hos entreprenoren MIKA og utbyggings-

sjef Knut Jorgensen puster ut etter giennomslaget.

veert ekstra utfordrende grunnet meget
liten fjelloverdekning mellom boligbe-
byggelsen og tunnelen. Ved tunnelpa-
hugget var det kun 2-3 meter opp til nzer-
meste hus.

Torre tunneler

- Det er umulig & drive en tunnel gjennom
tettbygd strok uten stoy og ulemper for
omgivelsene. Samtidig synes jeg vi har
lykkes med & begrense skadevirkningene.

(Foto: Harry Korslund)

Strenge krav til innlekkasje av grunnvann
er oppfylt. Det er ikke registrert setnings-
skader av betydning, sier utbyggingssjef
Knut Jergensen.

I tida framover blir det full fart med
bygging av spor, montering av kontakt-
ledningen og evrige jernbanetekniske ar-
beider i tunnelene. Hosten 2005 tas det
nye dobbeltsporet mellom Sandvika og
Asker i bruk.

Kong Harald er klar for den
store jernbanefeiringen den 4.
september i Oslo Spektrum.
Jubileumskomiteen har fatt
skriftlig beskjed om dette.

LASSE STORHEIL

- Da burde valget vere enkelt, sier sek-
reteeren for jubileumskomiteen, Yngve
Pedersen. Nar Kongen har valgt 4 bewere
arrangementet med sitt naerver, haper
Pedersen at enda flere ansatte og jern-
banepensjonister vil komme for 4 feire
150 ar med jernbane i Norge.

Det er ogsa klart at Sissel Kyrkjebe
blir festens store artist, mens det er Dan

Kongen kommer - kommer du?

Borge Akere som skal lede showet. Til
nd er det bestilt 3 500 billetter, og det er
selvsagt enna en mulighet til 4 sikre seg
en plass i Spektrum.

Jubileumskomiteen har ogsd fatt
skriftlig melding om at Dronning Sonja
deltar i VIP-arrangementet 1. september.

Til arrangementet 4. september har
statsrad Torild Skogsholm akseptert
innbydelsen til & delta sammen med
Steinar Killi og Einar Enger i en «sam-
tale» om jernbanen far festforestilling-
en begynner.

Du betaler bare 25 kroner per billett
som er billettgebyr, resten spanderer
NSB og Jernbaneverket,

Numrene du kan ringe for & sikre deg
plass, er: 815 11 211 og 815 11 500,
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Rullestoler

smaf Y TT

trilles ombord

Stasjonene Lillestrom, Oslo S, National-
theateret og Gardermoen blir de forste
som utstyres permanent med rullestol-
ramper for 4 lette adkomsten for rulle-
stolbrukere til lokaltog.

Dette skjer i god tid fer en stor ver-
denskongress med et stort antall deltage-
re i rullestol arrangeres i Norges Kongress
Senter pa Lillestram fra 21. til 24.juni.
Deltagerne vil bo pa hotell i Oslo-om-
radet og vil bruke tog som transportmid-
del til og fra Lillestrom.

Alle typer

Rullestolrampen er beregnet for alle typer
rullestoler og kan ogsé brukes til rulle-
stoler med asymmetrisk hjulstilling, for
eksempel trehjulet scooter. Det forteller
daglig leder hos utvikler og produsent av
rampene, Dag Frode Wold hos Handi
Norge AS til Jernbanemagasinet.

12 stasjoner

Rampene, som i forste omgang er kjopt
inn til 12 stasjoner mellom Drammen,
Gardermoen og Ski, er konstruert for &
passe til alle lokaltog som trafikkerer i
Oslo-omrédet. Den trilles frem til aktuell
der pé togsettet. Fremre del av rampen
frigiores og vippes inn til evre gulvplan.
Rampen vil std pa faste fotter ndr den

Slik: Rullestolrampene er konstruert
for é passe til alle lokaltog i Oslo-

omrddet. (Foto: Qystein Grue).
senkes ned foran deren pa toget. Forst
nér den loftes i handtakene, vil hjulene
komme i kontakt med underlaget. Dette
sikrer rampen mot utilsiktet bevegelse
under bruk.

Last fast

I lopet av hosten skal rampene plasseres
permanent pa utvalgte stasjoner. Disse
blir 14st fast pa anvist og skiltet sted med
togpersonalets universalnekkel. I ruteta-
bellene som kommer til 9. januar 2005, vil
det fremgd hvilke stasjoner som er utstyrt
med rampe.

DSB gar sa det suser

Selv om arsresultatet for DSB
ble nesten 100 millioner dan-
ske kroner svakere enn i 2002,
vitner fjorarets overskudd pa
997 millioner kroner om ar DSB
gar sa det suser.

REIDAR SKAUG H@YMORK

Bade DSB og datterselskapet som driver
S-togene i Kobenhavn, fikk flere kunder i
2003 enn aret for. Arsresultatet som ble
presentert 25. mars, ble 200 millioner
bedre enn forventet i budsjettet.
Utenlandsvirksomheten til DSB kunne
oppvise et glimrende forste driftsér.
Roslagstrafikken i Stockholmsomradet
okte med fem prosent under DSBs ledel-
se, og punktligheten for togene i denne
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Téler konkuranse: Selv om DSB har
fatt konkurranse, gikk det danske
statsbaneselskapet med ncer en milli-
ard kroner i overskudd i 2003.

(Foto: Scanpix).

trafikken okte ogsd. Ogsd S-togene i
Kobenhavn viste en betydelig forbedring
av punktligheten i 2003.

Pressekontakter

i Jernbaneverket

Jernbanedirektorens
sentrale staber
Informasjonsdirekter

Jan Erik Kregnes

TIf: 22 45 54 21/916 55 421
e-post: erik@jbv.no

Informasjonssjef

Sindre Anonsen

TIf; 22 45 52 75/916 75 707
e-post: sian@jbv.no

Info Utbygging
Informasjonssjef

Kjell Bakken

TIf: 22 45 59 40/916 57 573
e-post: kba@jbv.no
Informasjonsradgiver
Harry Korslund

TIf: 22 4558 81/916 55 989
e-post: hko@jbv.no
Informasjonsradgiver
Olav Nordli

TIf: 22 45 58 94/916 55 930
e-post: oln@jbv.no

Info @st
Informasjonssjef

Ellen Svendsvoll

TIf: 22 4572 42/916 75 242
e-post: esv@jbv.no
Informasjonsradgiver
Ronald Holmstrem

TIf: 22 45 72 43/916 55 802
e-post: rhol@jbv.no

Info Vest
Informasjonsradgiver

Eva Ulland

TIf: 32 27 55 09/916 75 509
e-post: evu@jbv.no
Informasjonssjef Inge Hjertaas
Telf. 5596 60 25/91650176
e-post: ihj@jbv.no

Info Nord

Informasjonssjef

Dag Svinsds

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

Stig Herjuaune

TIf: 72 57 25 75/916 72 575
e-post: stig@jbv.no
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Stortingsforhandlinger -
ODIN, ESOP, ikke bare fantasifigurer

«Biblioteket har oversikt over alle stortingsdokumenter»
reklamerer vi med.

Informasjon
om informasjon
Fra Biblioteket
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Tipsboks

Hva er en offentlig
publikasjon?

Offentlige publikasjoner er
blant annet folgende:
Stortingsmeldinger
Stortingsproposisjoner
Innstillinger fra Stortinget
Norges offentlige utredninger
Rapporter og publikasjoner
fra departementene

Hvordan holder vi oversikt over

informasjon fra Stortinget og

departementene?

v Gdrigjennom metekalenderen til
Stortinget.

v Folger med pa ODIN

Det betyr at vi kan skaffe alle typer
offentlige publikasjoner. Gleden ved &
veere en del av forvaltningen er at vi
far gratis tilgang til det vi trenger av
disse publikasjonene.

Nodvendig onde
eller inspirasjon?
Kjennere av St.prp.1 samt Budsj.Innst.
S 13 vet at disse ma veere raskt til-
gjengelige for noekkelpersoner i Jern-
baneverket. Alltid nér de viktigste pu-
blikasjonene gis ut, serger Biblioteket
for at publikasjonene kommer raskt
fra utgiver til Stortorvet.

Det samme gjelder NTP og til-
herende herligheter.

ODIN er sentral for
Jernbaneverket

Skal du ha de nyeste publikasjonene,
ma nettet brukes. Trykt utgave kom-
mer ofte etter den elektroniske som
kan nas ved noen tastetrykk. ODIN
(Offentlig dokumentasjon i Norge) er
en elektronisk informasjonstjeneste
fra regjeringen og departementene.
Den inneholder stortings- publikasjo-

Nokkelord:

ner, andre typer dokumenter og nyhe-
ter.

Fra sesjonen 1996/97 gir ODIN
lopende tilgang pd dokumentene i
fulltekst.

ESOP - en database

ESOP (Elektronisk sekbare offentlige
publikasjoner) gir en fullstendig over-
sikt over publikasjoner fra Stortinget
og regjeringen fra og med 1971 og
framover.

Hvis du vil vite hva som har skjedd
med en NOU, vil vite tittel pé en Stor-
tingsmelding eller om det er kommet
en innstilling til en proposisjon, er ba-
sen ESOP nyttig. Du kan ogsd folge
med i lovforslag og seke etter lovforar-
beider.

ESOP har hele saksgangen.

Stortinget.no

Pa Stortingets nettsider finner du all
informasjon som angar Stortingets re-
presentanter og saker. Sperretime-
spersmal finnes kun her, og det kan
veere interessant & folge med pé
spersmal og svar.

Styringssystemer/Bygge-

v Sjekker trykte dokumenter som
Biblioteket mottar nesten daglig.
v Samler hvert ar alle jernbane-
relaterte publikasjoner
(fra 1849 - d.d.)

Begrens papirmengden

Vi utever miljeprinsippet ved & spare
papir. Det betyr at vi bestiller publika-
sjoner etter behov. Alle publikasjonene
kan lanes og leveres tilbake til oss hvis
du ikke trenger ditt eget eksemplar.

Ny litteratur

Alt henger sammen med alt: temaveiled-
ning om styring i mindre byggeprosjek-
ter, Statens bygningstekn. etat, 2004,

prosjekter

Bygg for alle: temaveiledning universi-
ell utforming av byggverk og uteomra-
der, Statens bygningstekniske etat,
2004

Tilsyn i byggesak: temaveiledning, Stat-
ens bygningstekniske etat, 2004

Virksomhetsportalen: en hdndbok for
portalprosjekter: inspirasjon og nekkel
til suksess i virksomhetsportalen av
Rune Semundseth og Gunnar Bréithen,
2004

Nokkelord: Intranett/Virksomhetspor-
taler.




Foto: Arvid Johansen.
Morsomt bilde med et virvar av ledninger og folk i mange stillinger.
Bildet er tatt ca 1980! Og det er brukt et Canon AE-1 med 50 mm objektiv

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

«Hay spenning»

Mitt
Jernbane-

bilde




@
Pu n ktl I g h et (% av tog irute til endestasjon)

mal
LANGDISTANSE:
Persontog:
Dovrebanen 90
Nordlandsbanen 90
Bergensbanen 90
Serlandsbanen 90
Godstog
Dovrebanen 90
Nordlandsbanen 90
Bergensbanen 90
Serlandsbanen 90
MELLOMDISTANSE:
@stfoldbanen 90
Vestfoldbanen 90
Lillehammer 90
FLyToG:
(ank. Gardermoen) 90
LokaLroG:
Oslo-omrédet (hele dognet) 90
Jaerbanen 90
Vossebanen 90
Tronderbanen 90
Driftsulykker *
2003 April Akkumulert
Sammenstot:
Tog - tog 1 0 0
Tog - person 0 0
Tog - kjoretay 17 0 2
Tog - objekt ** 17 0 2
Avsporing:
Persontog 1 0 1
Godstog 5 0
Andre tog 0 0
Drepte:
Reisende 1 0 0
Ansatte 0 0
3. person 4 0 0

Res.2003 Februar Mars April  Oppnadd 2004
88 92 94 97 93
7 83 a5 97 90
84 87 94 95 90
86 88 93 97 90
84 78 89 91 84
7 88 92 98 89
76 75 83 89 79
90 94 92 96 91
89 88 95 97 91
7 83 88 93 85
82 82 89 89 85
95 95 97 97 95
86 89 91 96 90
84 89 81 94 88
90 93 98 97 94
93 90 96 98 94
2003 April Akkumulert

Alvorlig skadde:
Reisende 0 0 0
Ansatte 0 0 0
3. person 0 0 0

Dyrepakjorsler:

1796 i 658

*Driftsulykke pd linje eller stasjon hvor skinnegiende
materiell har veert i bevegelse, og hvor person er drept eller
alvorlig skadet, eller hvor det har oppstatt store skader pa
skinnegéende materiell, spor og andre installasjoner.

**Ras, endebutt, kjoretoy som er kommet p4 linjen (ikke
planovergang).

*** Tall ikke tilgjengelig grunnet innforing av ny BaneDataBank.
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Hallingkast og terror

Den mannlege forfattaren Olav

Duun hevda ein gong at det ikkje er )1
lett & vere menneske, og tek eg ik-

kje feil, har vel dei fleste rgynt at det
ligg meir enn eit snev av sanning i dette
munnhellet. Stundom har vi hatt var
skjerv av tunge dagar i jernbanen og,
men i det siste har det for det meste
vore noksa morosamt. | vekevis har
nemleg fleire enn ni av ti tog jamt og
trutt halde ruta. Klart det gjer noko

med humoret.

Harry-sporet

Men dei muntre tonane stilna brétt.

Eit par kjappe krumspring fra Kongen sitt
rad sytte for det. Det fyrste rdka Bane-
Service, som no likevel ikkje skal skiljast
ut som eige aksjeselskap i sommar.
Samferdsledepartementet peiker mellom
anna pa behovet for ein omfattande
analyse av den framtidige leverandor-
marknaden og vil difor heller kome
attende til saka i samband med stats-
budsjettet i haust. Det kallar eg bere-
kraftig vingling pa hegt plan.

Feitt flesk

Det andre og kanskje mest alvorlege
hallingkastet finn vi att i framlegget til
revidert Nasjonalbudsjett. Der gér det
nemleg fram at regjeringa vil kutte inves-
teringane med 35 millionar kroner. For
meg er dette eit prov pa at styresmaktene
eigentleg ikkje meiner alvor nér dei
hevdar at jernbanen er melodien for
framtida. Om framlegget fér fleirtal, veit
vi forebels ikkje, men same kva lover eg &
ha det friskt i minne nar politikarane
seinare i 4r benkjar seg rundt jubileums-
bordet for & meske seg med feitt flesk og
flotte ord.

el 2004

Tiltak mot terror

Ei rekkje terroratak i seinare tid har fort
til auka merksemd kring spersmal knytt
til terror og sabotasje. Ogsa styresmakte-

Jernbaneklubben er knytt til Al Quaida-
nettverket. Dei er berre glad i jernbanen,
og slike vener ma vi ta vare pa.

ne her til lands tek situasjonen pa alvor,
og har mellom anna radd Jernbaneverket
til & skjerpe sansane. Det las eg i ein
artikkel p4 BaneNettet for ei stund sia.
Der stod det ogsé at vi skal vere pé vakt
om nokon viser unormalt stor interesse
for verksemda var. Samstundes var
filming og fotografering nemnde som
aktuelle deme pé sakalla unormal
interesse.

Mistenkjeleg

D4 eg las dette, gjekk det nesten kaldt
nedover ryggen pa meg. Ikkje lang tid i
forevegen hadde vi nemleg vitjing av ein
heil skokk med folk pa anlegget mellom
Sandvika og Asker. Dei grov og spurde
om alle moglege detaljar, og det var ikkje
mate pa kva dei ynskte a fa vite om det
nye dobbeltsporet. Og ikkje nok med det;
dei aller fleste hadde kamera med seg. Eg
kunne ha rapportert hendinga som
mistenkjeleg, men har altsa valt ikkje &
gjere det. Eg trur nemleg ikkje at nokon i

Harry K

Manedens
lille frekke

To karer satt pa en bar og hygget seg
med utveksling av filosofiske tanker
og ideer. Tyngre tilslasket av for-
friskninger sier plutselig den ene:

-Kan du, min gode venn, si meg
forskjellen pé en helt vanlig kvinne
og en helt vanlig make?

- Beklager, kompis, men jeg har
altsd ikke den fjerneste anelse!

- Jo, né skal du here her. - Den
ene roter i alt som er, den skriker og
skraler, den braker med absolutt alt
og alle, og sist, men ikke minst. Den
gir deg aldri fred! Den andre... den
andre... er en fugl!




