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Mandag 2. Mai  
NSBs lokaler i Prinsensgate 7 – 9 i Oslo.
Dørene åpnes kl. 17.  
Møtet begynner kl 17.30.

Saker:
- årsberetning 
- årsregnskap.
- Valg til styret

- Forslag:  
- Navneendring: 
Landsforeningen For Jernbane eller
Tog-Brukerne eller
For Jernbane

- Medlemskontingent for 2006 og navn på 
medlemskategoriene:
Hovedmedlem kr. 160/år, Husstandsmedlem 
kr 40/år, 
Lag/foreninger kr 250/år, Støttemedlemskap 
kr 500/år

Foredrag
Rolf Roverud, sjef for persontogene hos NSB 
holder foredrag.  
Tema: Hvordan utnytte de investeringene som 
er gjort i infrastruktur og rullende materiell til å 

styrke tilbudet på langdistanserutene i form av 
redusert reisetid og økt frekvens.

Bespisning
Enkel servering i NSBs kantine.  
Vel møtt !

Årsmøte 2005

Medlemsblad for 
Landsutvalget For Jernbane

Ansvarlig redaktør: Kjell Erik Onsrud
Adresse: LFJ,  P.b. 154,  1431 Ås
Epost: post@jernbane.no
Hjemmeside: www.jernbane.no
Forsidefoto: 
Tatt på Oslo S av Kjell Erik Onsrud
Layout/trykk: Aktuell, Oslo
Omdeling: Posten
Opplag: 800
Redaksjonen avsluttet 22.03.05

Styret:
Leder:    
Kjell Erik Onsrud, Oslo   
leder@jernbane.no
Nestleder: Torbjørn Svendsen, Solumsmoen  
ts@skotselv-instrumentering.no

Kasserer: Erik Bjørhei, Oslo    
erik@nobu.no
Styremedlemmer: Rolf Longva, Kongsberg  
rlongva@broadpark.no
Terje Knutsen, Nittedal   
terje@ifi.uio.no
Hans Petter Kristoffersen, Ås  
hpk@nijos.no

Varamedlemmer:
Holger Schlaupitz, Oslo   
hs@naturvern.no
Egil Gronstad

Valgkomité:
Frank Martin, Drammen  32 89 40 07
Wilfried Eckhardt 
wilfried.eckhardt@iha.nlh.no 

Distriktskontakter:
Trønderlag:     
Stein Erik Paulsen    
ser-paul@online.no
Hordaland/Sogn og Fjordane:  
Harry Robert Olsen  55 31 50 18
Sørlandet:     
Per Damsgård   
per.damsgard@losmail.no
Nord-Norge:     
Gunnar Kajander  
gkajander@bredband.net
Rogaland:     
Jon Øyvind Storvik  
post@aalgaardbanens-venner.com 
Møre og Romsdal:    
Leif Johnny Olestad  
raumabanendi3_1@msn.com

Vi ønsker flere distriktskontakter!

Movatn stasjon.  Foto: Holger Schlaupitz.
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For Jernbane
1-2005

Jeg har bare fått positive tilbakemeldinger på det 
nye formatet til «For Jernbane». Det nye trykkeriet 
brekker artiklene og skaffer de bildene vi mangler. 
Det betyr det mer tid til å jobbe  for jernbanen.  

Vervekampanjen har gitt noen nye medlemmer si-
den nyttår. Jeg ber om  fortsatt hjelp fra medlem-
mene med å verve. 1000 nye medlemmer er målet 
for å skape det økonomiske grunnlaget  LFJ tren-
ger.  Når vi vet at 70 000 mennesker bruker lokal-
togene inn og ut bare av Oslo hver dag, så burde 
ikke det være urealistisk. Sikreste måten å få nye 
medlemmer på er å spørre de interesserte om vi kan 
få skrive opp navn, adresse og ev. epostadresse, slik 
at vi tar jobben med å melde dem inn via skjemaet 
som ligger på www.jernbane.no.  

Som dere ser av innkallingen til årsmøtet,  fore-
slår styret å øke medlemskontingentene fra 2006. 
Årlig kostnad på bladet pr. medlem er kr. 80. Med 
en sats på kr. 90 blir det bare 10 kroner igjen til øv-
rige utgifter. 10 kroner er heller ikke mye å ansette 
en leder for, og styret vurderer det slik at skal LFJ 
fortsatt være aktivt og ha nevneverdig innflytelse 
så må det ansettes en daglig leder. Mange medlem-
mer betaler allerede inn en frivillig gave i tillegg til 
kontingenten.

Grunnen til forslaget om navneforandring er at 
det vil lette markedsføringen av organisasjonen. 
«Landsutvalget» skaper inntrykk av at dette er noe 
det offentlige driver med.  

LFJ er glad for den fine veksten i gods- og per-
sontransport som togselskapene hadde i fjor. 
Punktligheten og regulariteten har heller aldri vært 
bedre. Flytoget gikk for første gang med overskudd, 
to år tidligere enn det som var målet. Vi er også 
glad for at landets nye togselskap Ofotbanen AS får 
oppdrag. De jobber mye for å få det til. Framgangen 
viser at tog ikke er avleggs, og at jernbanen fint er i 
stand til å fylle  rollen  som et effektivt, sikkert og 
bærekraftig transporttilbud.

Men,  togtilbudet må sikres og styrkes skal det hen-
ge med framover.  Da må politikerne vise vilje til 
å modernisere jernbanenettet. Denne viljen er ikke 
riktig på plass ennå. Frp sitter med nøkkelen.

elLER har du Andre forslag? Bli med i vårt 
forbRukerpanEl, og Gjør trikKen enda bEdre! 

Se wWw.oslOtriKken.nO

KuNne dU tEnKe 
dEg at ToRe TOrElL 
tryLlet på tRiKken?

hilsen TriKkEN
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Kjell Erik Onsrud

Løft for togtilbodet
Fleire avgangar, kortare reisetid, enda færre for-
seinkingar, betre trafikkflyt, mindre tungtrafikk 
på vegane, færre trafikkuhell og betre miljø. 
Jau, alt detta kan FRP gje deg,  ....... om dei  
vil. Kva Frp meiner er likevel ikkje heilt klårt. 
I fjor vår,  når Stortinget handsama Nasjonal 
Transportplan 2006-2015, var FRP med og 
røysta for ei ekstra satsing på jernbane og veg 
saman med AP, SV og SP. Ein ekstra milliard i 
investeringspotten vil  i fylgje Jernbaneverket 
gjera det mogeleg å modernisera 10% av jern-
banenettet. Dermed skulle lukka vera gjort, 
men nei!  Stemma frå FRP  var «muggen». Dei 
meinte det ikkje heilt slik likevel og tok forbe-
hald med berre å røysta subsidiært for avtalen.

Sprikande signalar 
Til LFJ har FRP sine representantar i Samferds-
lekomitéen sagt at dei først og framst vil søkja 
fleirtal for sitt opplegg. I andre samanhangar 
har dei same representantane vist til avtalen om 
ekstra satsing på jernbane som om FRP sin  til-
slutning var heilt sikker. Tidlegare har  ein av 
FRP sine representantar i samferdslekomitéen 
lagt fram forslag å leggja ned Bergensbanen. 
Under tingingane om statsbudsjettet i haust 
stilte dei ikkje krav om nedskjèringar i jernbane-
løyvingane. Det finst óg tillitsvalde i FRP som 
kjempar for at jernbanen skal gjevast eit inves-
teringsløft.

Prinsipprogrammet
FRP sitt prinsipprogram antyder at jernbanen 
har eit potensiale. Partiet ynskjer å organisera  
jernbanen på ein annan måte enn  i dag, men det 
er ikkje noko i prinsipprogrammet som uteluk-
kar ei satsing på jernbanen.

Landsmøte
FRP skal halda landsmøtet i Ålesund den 20. 
- 22. mai. Det vert spanande å sjå kva dei kjem 
til å vedta om jerbanen og om avtalen om ek-
strasatsing på jernbane og veg. LFJ utfordrar 
FRP til å gje velgjarane eit klårt signal om kva 
togtilbod dei vil folk skal ha og kor mykje av 
tungtrafikken partiet vil ha på vegane. 

Alternativ til løft
Utan ein ekstra årleg milliard må Jernbaneverket 

leggja ein defensiv strategi til grunn. Midlane 
vert då konsentrerte om drift og vedlikehald.  
Målsetjinga om meir tungtrafikk frå veg til bane 
må gjes  opp, og betringar i persontogtilbodet 
vil la venta på seg. Mindre pengar å investera 

for tyder óg at det vert vanskelegare å etablera 
ein fungerande marknad for jernbaneentrepre-
nørar i Norge slik FRP vil.

FRP bestemmer 
FRP må seie klårt frå om dei vil det skal koma fleire tog til ein platform nær deg dei neste ti åra.  Pr. i dag 
er kapasiteten på sporet sprengt. For å betra tilbodet så det monnar må det gjerast langsiktige investerin-
gar i jernbanenettet.  
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Av leder for Sekretariatet for bytrafikk, 

www.bytrafikk.no  Hans-Petter Lyshaug,  

hpl@bytrafikk.no

25. februar delte samferdselsdepartementet 
ut 115 millioner kroner til storbyområdene i 
Norge. 40 av disse millionene tilfaller Oslo, og 
skal sannsynligvis benyttes på fremkommelig-
hetstiltak og «rullende fortau». Dermed er en 
bemerkelsesverdig snuoperasjon gjennomført.

Et kort sammendrag
22. november 2002 innstilte AS Oslo Sporveier 
driften på Kjelsåsbanen mellom Disen og Kjels-
ås, med ambisjoner om å fortsette nedleggelse-
ne. Vinteren 2003 pågikk en intens kamp for å 
stoppe nedleggelsen av traseen over Homansby. 
Redningen var en ekstrabevilgning fra byrådet, 
etter at folkelig opprør i en av Oslos konservati-
ve bydeler satte en alvorlig støkk i byrådet utgått 
fra Høyre, Kristelig folkeparti og Venstre. 

Like godt gikk det ikke på Kolsåsbanen. 1. 
juli ble trafikken innstilt mellom Bekkestua og 
Kolsås, i et merkverdig spill på begge sider av 
fylkesgrensen. Som på Kjelsås ble skinnegående 
transport erstattet av buss. Begge steder reagerte 
de reisende. På kort tid sank trafikken med mer 
enn 25%.

Etter drøyt to år er Kjelsåstrikken og 
Kolsåsbanen på plass igjen, og arbeidet med å 
bygge opp igjen markedet er i gang. AS Oslo 
Sporveiers intensjon med innstillingene var å 
spare penger. I dag er det dokumentert at man 
ikke sparte én krone. 

Hva har vi lært?
Den positive lærdommen etter to år er at folke-
lige aksjoner evner å vekke politikerne. Det er 
soleklart at folk vil ha kollektivtrafikk. Derfor 
vedtok  bystyret i Oslo i 2004 en kollektivmel-
ding som slår fast at skinnegående transport er 
basis i kollektivtilbudet. Noe oppsiktsvekkende 
er det opposisjonen som driver utviklingen, for-
di det i samferdselssaker er et flertall bestående 
av Arbeiderpartiet, SV, RV, Kristelig folkeparti 
og Venstre. 

Bystyreflertall for trikk
Når opposisjonspartiene helhjertet går inn for 
trikk og bane, gjør de dette med forankring i 
internasjonal utvikling.. Det er dokumentert at 
skinnegående løsninger må til for å skape vel-
fungerende kollektivtrafikk i byene. Dette kan 
forklares med argumenter som kapasitet, frem-
føringssikkerhet, støttet av komforthensyn og 
miljøvennlighet. Men årsaken finnes også i at 
trikken er med på å tilføre bymiljøet en verdi i 
form av sin blotte eksistens. Der det bygges trik-

kelinjer, skjer det også byfornyelse, og trikken er 
i tillegg til et transportmiddel et mobilt bymø-
bel. Attraktiviteten smitter av langs traséene, og 
i eksempelvis Croydon, Dublin, Minneapolis og 
Houston skyter eiendomsprisene i været der det 
legges spor i gatene.

Visjonær vaktbikkje
Det er nok å gripe fatt i fremdeles. Sekretariatet 
for bytrafikk, som denne skribent representerer, 
ble dannet av kompetente kollektivtrafikkfor-
kjempere høsten 2002, med visjoner om at kol-
lektivtrafikken ikke bare må reddes, men utvi-
kles. En felles sak med Lfj er å se driftsartene 
i sammenheng. I dag eksisterer skott mellom 
de ulike driftsartene, og mye kunne vært gjort 
dersom man så på knutepunktsplanlegging med 
fornuftige overgangstider og fysiske overgangs-
muligheter. Regjeringen har etablert et samar-
beidsorgan for kollektivtrafikken i østlandsom-
rådet – kanskje kunne det vært en sak for dette 
tilsynelatende sovende organet?

20-trikken og skinner til 
Tonsenhagen
I Oslo er det flere områder der trikken burde 
være et naturlig element. Busslinje 20 mellom 
Skøyen–Majorstuen–Ullevål sykehus–Sagene–
Torshov–Carl Berners plass er en klar kandidat 
for «trikkifisering». Dette er en av byens tyng-
ste busslinjer, som kapasitetsmessig stanger i 
taket. Driftsarten tilfører ikke omgivelsene an-
net positivt enn rene transporttjenester. Mellom  
Frogner plass og Majorstuen finnes imidlertid 
lettferrovial paradestrekning som viser hvordan 
Kirkevei-ringen faktisk kan bli, dersom den be-
tjenes av «20-trikken». Prosjektet har flere for-
deler: Linjen kan bygges ut etappevis mellom de 

sentrumsrettede traseene den krysser, og dermed 
gi effekt før full gjennomføring. Hver fullførte 
deletappe åpner for nye kombinasjonsmulighe-
ter, som vil gi driftsarten økt fleksibilitet.

En annen linje som kan bygges ut etappe-
vis er forbindelsen til Aker sykehus–Bjerke–
Tonsenhagen. I dag markeres linjen med en 
vendetrekant i skyggen av Sinsenkrysset, 
mens busstrafikken drønner forbi. At AS Oslo 
Sporveier nok ikke har tatt over seg konsekven-
sene av bystyrets innstilling, vitner traséen i 
Trondheimsveien om. Her rusler én enslig linje. 
Trondheimsveien burde være en klar kandi-
dat for ”Rullende fortau”, altså trikker i ti- og 
fem-minutters frekvens. Transportøkonomisk 
institutt (TØI) har beregnet konseptet som lønn-
somt, og tvilere kan omvendes ved en tur over 
Grünerløkka, der pilotprosjektet har legger em-
piri til beregningene.

Fortsatt brannslokking
Da er vi litt tilbake til brannslokkingen igjen: 
Bystyret har slått fast at den såkalte «Nordre 
streng», forbindelsen mellom Stortorvet og 
Kristian Augusts gate, skal beholdes. Sporveien 
ønsker å legge trafikken gjennom Frederiks 
gate til Drammensveien og Stortingsgata, for å 
slippe bussene frem i strengen. Nå kan sporet i 
Frederiks gate komme, og Statens vegvesen har 
prioritert strekningen i utkastet til handlings-
plan. Sporet kan gi nye kombinasjoner og økt 
fleksibilitet, samt muliggjøre en sentrumsring. 
Men bevilgninger er ikke satt av til å rehabili-
tere sporet i Grensen. Det er derfor fristende å 
tro at «buss-strengens» tilhengere ser for seg en 
sakte nedprioritering av traséen før den endelige 
nedleggelsen i en ikke altfor fjern fremtid. Vi vil 
følge saken.

Visjon og virkelighet
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Rogaland
Jon Øyvind Storvik
Jon Øyvind Storvik i «Ålgårdbanens Venner» 
har sagt seg villig til å være kontaktperson mel-
lom styret i LFJ og Rogaland. Han er en entusi-
astisk ung mann, men med realistiske ønsker og 
mål for jernbanen lokalt i Nord-Jæren regionen. 
Ålgårdbanen ble bygget i årene 1920-1924, og 
det var drift av persontransport frem til 1955. 
Godstrafikken gikk frem til 1988, men da ble 
også dette slutt og banen er i dag helt nedlagt. 
Vårt mål er å holde liv i ønsket om at det en gang 
i fremtiden vil være behov for å få banen åpnet 
igjen. Vi innhenter også historiske fakta, bilder 
og kuriositeter fra banens glansdager. Mer om 
dette kan leses på  «http://www.aalgaardbanens-
venner.com» www.aalgaardbanens-venner.com     

Det skjer en del ellers også i distriktet, om 

kort tid starter byggingen av dobbeltspor mel-
lom Stavanger og Sandnes. Politiske myndighe-
ter lokalt har ved flere anledninger de siste 10-15 
årene ytret ønske om en bybane på Nordjæren. 
Men som vi vet, er det et langt stykke mellom 
det politikerne ønsker og det man får bevilget 
penger til. Vil det en gang i fremtiden bli bygget 
en bybane, er det helt naturlig at Ålgårdbanen 
blir en del av dette prosjektet, forteller Storvik. 
Befolkningsveksten på strekningen Ganndal - 
Ålgård har de siste 20 årene vært stor, og dette er 
nok en grunn til å ta banen opp til ny vurdering. 
Det skal bli spennende å se hva LFJ og vi her i 
Rogaland kan få til sammen i fremtiden, avslut-
ter Storvik.  Persentasjonen er skrevet av Arnt 
Ove Skogly, Aalgaardbanens Venner.
Kontakt: post@aalgaardbanens-
venner.com

Nord-Norge
Gunnar Kajander
Mitt navn er Gunnar A Kajander og jeg er 
LFJs nye distriktskontakt i Nord-Norge.   Jeg 
kommer opprinnelig fra vår nordligste jern-
baneby Narvik, men har bodd i Luleå i Nord-
Sverige siden 1996.  Jeg er styremedlem i vår 
svenske søsterforening Föreningen Svenska 
Järnvägsfrämjandet og er dessuten lokalom-
bud for Norra Norrland siden 2001. Jeg er 
også ansvarlig for den redaksjonelle driften av 
Järnvägsfrämjandets hjemmeside www.jarn-
vagsframjandet.se

Jeg begynte min yrkeskarriere i NSB i 
Narvik og tjenestegjorde i sin tid både på 
Solørbanen og Gjøvikbanen før jeg  sluttet i 
NSB og gikk over til reisebyråbransjen og se-
nere til bussbransjen. Etter høyskolestudier i 
bedriftsøkonomi og ledelse samt kurser i reise-
livsfag har jeg arbeidet som bedriftsrådgiver og 
utreder.  I dag arbeider jeg som administrator 
samt at  jeg er arbeidende styreleder i ett IT-
/webbforetak i Luleå. 

 Jeg interesserer  meg for tografikk generelt, 
men er av naturlige grunner spesielt intressert 

i trafikkutviklingen på det nordlige banenet-
tet. Deriblant mellomriksbanene, byggingen av 
Botniabanen og den planlagte Norrbotniabanen 
samt realiseringen av en jernbanekorridor øst 
– vest på Nordkalotten.

 På den norske siden er både Nordnorgebanen 
og en eventuell Tromsbane prosjekter jeg mener 
må løftes inn med full tyngde på den politiske 
dagsorden. Men viktigst i et kortere tidsper-
spektiv er en snarlig modernisering og elektrifi-
sering av Nordlandsbanen. 

Som distriktkontakt for Nord-Norge blir 
det først og fremst Ofotbanen - Malmbanen og 
Nordlandsbanen jeg kommer til å overvåke for 
LFJ. Men jeg vil også innimellom skrive om 
den aktuelle utvikling på øvrige deler av nord-
lige banenettet både i Sverige og Finland.

Kontakt: gkajander@bredband.net. 
tlf  0046 920 22 54 11

Hordaland/Sogn 
og Fjordane
Harry Robert Olsen
I mitt yrkesaktive liv var det jernbanen som ble 
min arbeidsplass i 40 år.  Jeg begynte som ekstra-
betjent i Bergen den 16. august 1946.  I 1953 ble 
jeg ansatt som stasjonsbetjent ved Oslo Ø.  Jeg 
hatt tjeneste ved Bergen, Kronstad, Fjøsanger og 
Nesttun stasjoner.   Jeg har vært sporskifter ved 
Myrdal stasjon, og jobbet i Oslo V skiftetjeneste 
ved Filipstad.  Ellers har jeg tjenestegjort i det 
som ble kalt utvendig tjeneste.

1. juni 1986 gikk jeg av som stasjonsformann 

ved Bergen stasjon.
Kontakt: Tlf 55 31 50 18

Trønderlag
Stein Erik Paulsen
Jeg er 34 år gammel, og er utdanna hjelpepleier. 
Jeg jobber som nattvakt ved Ranheim sykehjem 
i Trondheim. Jeg har ellers to verv  i Norsk 
Jernbaneklubb – som kasserer for Lokalavdeling 
Trøndelag og kasserer for Verkstedgruppe 
Trøndelag.  
Kontakt: ser-paul@online.no

Møre og Romsdal
Mitt navn er Leif Johnny Olestad, og eg bor i 
Isfjorden ved Åndalsnes.Eg er til daglig ansatt 
som bilpleier i Åndalsnes  ved Bil&Maskin AS. 
Eg er 37 år, og har siden  1985 vært jernbaneen-
tuiast. Min banestrekning er Raumabanen. 

Hva som må til for å opprettholde og videre-
utvikle togtilbudet på Raumabanen:
1. Kortere ventetid på tog til Trondheim på 
Dombås.
2. Behovstopp i Romsdalen på Marstein og 
Verma
3. Tog til Dombås fra Åndalsnes bør forlenges 
til Oslo.
4. Flere billigbilletter bør være avsatt på hver av-
gang/ankomster
5. Bedre markedsføring av togtilbudet.
6. bedre buss tilbud til/fra Åndalsnes stasjon. 
Idag mangler det bl.a.  buss til Ålesund på siste 
ankomne tog.

Dette er mine 6 punkter for å opprettholde/
videreutvikle togtilbudet på Raumabanen.  Mine 
forslag bør bidra til mer bruk av Raumabanen.  
Siden blir det opp til passasjerene om de vil bru-
ke toget mer og hyppigere i fremtiden. 
Kontakt: raumabanendi3_1@msn.
com

Rc6 nr 1330 med Connex dagtog 96 Luleå - Narvik under opphold i Boden C. 
             Foto: Gunnar A Kajander.

Sørlandet/Arendal
Per Damsgård
Sørlandsbanen og 
Arendalslinja i 
medvind

Jeg har blitt 
utfordret til å pre-
sentere meg selv 
som distriktskontakt 
for Sørlandet.

Min interesse 
for jernbane star-
tet på slutten av 
1980-tallet da jeg 
engasjerte meg i 
Naturvernforbundet i Aust-Agder. Vi startet da 
en egen samferdselsgruppe som jobbet aktivt 
med samferdsel på det lokale plan. Dette var 
samtidig en spennende tid for Nelaugbanen, 
som var truet av nedleggelse. Sidebanen ned til 
Arendal overlevde, og

lever i dag i beste velgående. Passasjertallene 
for 2004 er hyggelig lesning både for 
Sørlandsbanen og Arendalslinja: Kristiansand 
– Oslo +15% og Arendal-Nelaug + 27%!

Vestgående tog Kristiansand – Stavanger 
hadde en noe mer beskjeden vekst på 7%.

Den positive utviklingen siste år har nok 
flere årsaker, men jeg tror introduksjonen av mi-
niprisbillettene til 150 kroner er den aller viktig-
ste årsaken. For strekningen mellom Arendal og 
Oslo er i tillegg ordinærprisen redusert til 250 
kroner, noe som har bidratt ytterligere til den 
store trafikkveksten her.  

Selv om billigste miniprisbillett er økt til 199 
kroner nå i 2005, er toget fortsatt meget konkur-
ransedyktig på pris. Dessverre blir toget stadig 
mindre konkurransedyktig på reisetid.

På strekningen Arendal – Oslo, som jeg kjen-
ner aller best, er reisetiden i dag nær den samme 
som for 20 år siden! Reisetiden ble riktignok 
redusert på 90-tallet, men er økt igjen på flere 
av avgangene de siste årene. (Dette gjelder også 
om vi ser bort fra Signatur.) 

Samtidig medfører åpning av nye strek-
ninger på E18 at kjøretiden med bil og buss til 
Oslo blir stadig kortere. Det er med andre ord 
et klart behov for investeringer i kjøreveien slik 
at Sørlandsbanen kan bli mer konkurransedyktig 
på reisetid! 

Det blir spennende å følge utviklingen videre. 
Den positive utviklingen for Sørlandsbanen ser i 
alle fall ut til å fortsette inn i 2005!

Kontakt: 
per.damsgard@losmail.no

Våre distriktskontakter

Gode transportløsninger på jernbane

l Ofotbanen AS – bruk vår kompetanse til din fordel
l  Dedikert, fleksibel og profesjonell på transportløsninger
l  Vi utfordrer tradisjonene
l  Våre lokførere vil ikke skuffe deg
l  Person- og godstrafikk
l  Hele Skandinavia som marked

www.ofotbanen.no Tlf +47 769 23250, fax +47 769 23251
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Rogaland
Jon Øyvind Storvik
Jon Øyvind Storvik i «Ålgårdbanens Venner» 
har sagt seg villig til å være kontaktperson mel-
lom styret i LFJ og Rogaland. Han er en entusi-
astisk ung mann, men med realistiske ønsker og 
mål for jernbanen lokalt i Nord-Jæren regionen. 
Ålgårdbanen ble bygget i årene 1920-1924, og 
det var drift av persontransport frem til 1955. 
Godstrafikken gikk frem til 1988, men da ble 
også dette slutt og banen er i dag helt nedlagt. 
Vårt mål er å holde liv i ønsket om at det en gang 
i fremtiden vil være behov for å få banen åpnet 
igjen. Vi innhenter også historiske fakta, bilder 
og kuriositeter fra banens glansdager. Mer om 
dette kan leses på  «http://www.aalgaardbanens-
venner.com» www.aalgaardbanens-venner.com     

Det skjer en del ellers også i distriktet, om 

kort tid starter byggingen av dobbeltspor mel-
lom Stavanger og Sandnes. Politiske myndighe-
ter lokalt har ved flere anledninger de siste 10-15 
årene ytret ønske om en bybane på Nordjæren. 
Men som vi vet, er det et langt stykke mellom 
det politikerne ønsker og det man får bevilget 
penger til. Vil det en gang i fremtiden bli bygget 
en bybane, er det helt naturlig at Ålgårdbanen 
blir en del av dette prosjektet, forteller Storvik. 
Befolkningsveksten på strekningen Ganndal - 
Ålgård har de siste 20 årene vært stor, og dette er 
nok en grunn til å ta banen opp til ny vurdering. 
Det skal bli spennende å se hva LFJ og vi her i 
Rogaland kan få til sammen i fremtiden, avslut-
ter Storvik.  Persentasjonen er skrevet av Arnt 
Ove Skogly, Aalgaardbanens Venner.
Kontakt: post@aalgaardbanens-
venner.com

Nord-Norge
Gunnar Kajander
Mitt navn er Gunnar A Kajander og jeg er 
LFJs nye distriktskontakt i Nord-Norge.   Jeg 
kommer opprinnelig fra vår nordligste jern-
baneby Narvik, men har bodd i Luleå i Nord-
Sverige siden 1996.  Jeg er styremedlem i vår 
svenske søsterforening Föreningen Svenska 
Järnvägsfrämjandet og er dessuten lokalom-
bud for Norra Norrland siden 2001. Jeg er 
også ansvarlig for den redaksjonelle driften av 
Järnvägsfrämjandets hjemmeside www.jarn-
vagsframjandet.se

Jeg begynte min yrkeskarriere i NSB i 
Narvik og tjenestegjorde i sin tid både på 
Solørbanen og Gjøvikbanen før jeg  sluttet i 
NSB og gikk over til reisebyråbransjen og se-
nere til bussbransjen. Etter høyskolestudier i 
bedriftsøkonomi og ledelse samt kurser i reise-
livsfag har jeg arbeidet som bedriftsrådgiver og 
utreder.  I dag arbeider jeg som administrator 
samt at  jeg er arbeidende styreleder i ett IT-
/webbforetak i Luleå. 

 Jeg interesserer  meg for tografikk generelt, 
men er av naturlige grunner spesielt intressert 

i trafikkutviklingen på det nordlige banenet-
tet. Deriblant mellomriksbanene, byggingen av 
Botniabanen og den planlagte Norrbotniabanen 
samt realiseringen av en jernbanekorridor øst 
– vest på Nordkalotten.

 På den norske siden er både Nordnorgebanen 
og en eventuell Tromsbane prosjekter jeg mener 
må løftes inn med full tyngde på den politiske 
dagsorden. Men viktigst i et kortere tidsper-
spektiv er en snarlig modernisering og elektrifi-
sering av Nordlandsbanen. 

Som distriktkontakt for Nord-Norge blir 
det først og fremst Ofotbanen - Malmbanen og 
Nordlandsbanen jeg kommer til å overvåke for 
LFJ. Men jeg vil også innimellom skrive om 
den aktuelle utvikling på øvrige deler av nord-
lige banenettet både i Sverige og Finland.

Kontakt: gkajander@bredband.net. 
tlf  0046 920 22 54 11

Hordaland/Sogn 
og Fjordane
Harry Robert Olsen
I mitt yrkesaktive liv var det jernbanen som ble 
min arbeidsplass i 40 år.  Jeg begynte som ekstra-
betjent i Bergen den 16. august 1946.  I 1953 ble 
jeg ansatt som stasjonsbetjent ved Oslo Ø.  Jeg 
hatt tjeneste ved Bergen, Kronstad, Fjøsanger og 
Nesttun stasjoner.   Jeg har vært sporskifter ved 
Myrdal stasjon, og jobbet i Oslo V skiftetjeneste 
ved Filipstad.  Ellers har jeg tjenestegjort i det 
som ble kalt utvendig tjeneste.

1. juni 1986 gikk jeg av som stasjonsformann 

ved Bergen stasjon.
Kontakt: Tlf 55 31 50 18

Trønderlag
Stein Erik Paulsen
Jeg er 34 år gammel, og er utdanna hjelpepleier. 
Jeg jobber som nattvakt ved Ranheim sykehjem 
i Trondheim. Jeg har ellers to verv  i Norsk 
Jernbaneklubb – som kasserer for Lokalavdeling 
Trøndelag og kasserer for Verkstedgruppe 
Trøndelag.  
Kontakt: ser-paul@online.no

Møre og Romsdal
Mitt navn er Leif Johnny Olestad, og eg bor i 
Isfjorden ved Åndalsnes.Eg er til daglig ansatt 
som bilpleier i Åndalsnes  ved Bil&Maskin AS. 
Eg er 37 år, og har siden  1985 vært jernbaneen-
tuiast. Min banestrekning er Raumabanen. 

Hva som må til for å opprettholde og videre-
utvikle togtilbudet på Raumabanen:
1. Kortere ventetid på tog til Trondheim på 
Dombås.
2. Behovstopp i Romsdalen på Marstein og 
Verma
3. Tog til Dombås fra Åndalsnes bør forlenges 
til Oslo.
4. Flere billigbilletter bør være avsatt på hver av-
gang/ankomster
5. Bedre markedsføring av togtilbudet.
6. bedre buss tilbud til/fra Åndalsnes stasjon. 
Idag mangler det bl.a.  buss til Ålesund på siste 
ankomne tog.

Dette er mine 6 punkter for å opprettholde/
videreutvikle togtilbudet på Raumabanen.  Mine 
forslag bør bidra til mer bruk av Raumabanen.  
Siden blir det opp til passasjerene om de vil bru-
ke toget mer og hyppigere i fremtiden. 
Kontakt: raumabanendi3_1@msn.
com

Rc6 nr 1330 med Connex dagtog 96 Luleå - Narvik under opphold i Boden C. 
             Foto: Gunnar A Kajander.

Sørlandet/Arendal
Per Damsgård
Sørlandsbanen og 
Arendalslinja i 
medvind

Jeg har blitt 
utfordret til å pre-
sentere meg selv 
som distriktskontakt 
for Sørlandet.

Min interesse 
for jernbane star-
tet på slutten av 
1980-tallet da jeg 
engasjerte meg i 
Naturvernforbundet i Aust-Agder. Vi startet da 
en egen samferdselsgruppe som jobbet aktivt 
med samferdsel på det lokale plan. Dette var 
samtidig en spennende tid for Nelaugbanen, 
som var truet av nedleggelse. Sidebanen ned til 
Arendal overlevde, og

lever i dag i beste velgående. Passasjertallene 
for 2004 er hyggelig lesning både for 
Sørlandsbanen og Arendalslinja: Kristiansand 
– Oslo +15% og Arendal-Nelaug + 27%!

Vestgående tog Kristiansand – Stavanger 
hadde en noe mer beskjeden vekst på 7%.

Den positive utviklingen siste år har nok 
flere årsaker, men jeg tror introduksjonen av mi-
niprisbillettene til 150 kroner er den aller viktig-
ste årsaken. For strekningen mellom Arendal og 
Oslo er i tillegg ordinærprisen redusert til 250 
kroner, noe som har bidratt ytterligere til den 
store trafikkveksten her.  

Selv om billigste miniprisbillett er økt til 199 
kroner nå i 2005, er toget fortsatt meget konkur-
ransedyktig på pris. Dessverre blir toget stadig 
mindre konkurransedyktig på reisetid.

På strekningen Arendal – Oslo, som jeg kjen-
ner aller best, er reisetiden i dag nær den samme 
som for 20 år siden! Reisetiden ble riktignok 
redusert på 90-tallet, men er økt igjen på flere 
av avgangene de siste årene. (Dette gjelder også 
om vi ser bort fra Signatur.) 

Samtidig medfører åpning av nye strek-
ninger på E18 at kjøretiden med bil og buss til 
Oslo blir stadig kortere. Det er med andre ord 
et klart behov for investeringer i kjøreveien slik 
at Sørlandsbanen kan bli mer konkurransedyktig 
på reisetid! 

Det blir spennende å følge utviklingen videre. 
Den positive utviklingen for Sørlandsbanen ser i 
alle fall ut til å fortsette inn i 2005!

Kontakt: 
per.damsgard@losmail.no

Våre distriktskontakter

Gode transportløsninger på jernbane

l Ofotbanen AS – bruk vår kompetanse til din fordel
l  Dedikert, fleksibel og profesjonell på transportløsninger
l  Vi utfordrer tradisjonene
l  Våre lokførere vil ikke skuffe deg
l  Person- og godstrafikk
l  Hele Skandinavia som marked

www.ofotbanen.no Tlf +47 769 23250, fax +47 769 23251
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Konkurranse om Gjøvikbanen
Konkurransen om Gjøvikbanen er 
en konkurranse om eneretten til å 
drive rutegående persontransport 
med tog som tar på og setter av 
passasjerer på Gjøvikbanen.

Kjell Erik Onsrud,  

med bidrag fra Holger Schlaupitz

Vi vil her se nærmere på rammene Regjeringen 
/Samferdselsdepartementet (SD) har lagt rundt 
anbudsprosessen og noen av de mange kravene 
som det framtidige togselskapet må forholde seg 
til. 

Prekvalifisering
For å kunne delta i konkurransen, var det nød-
vendig å være prekvalifisert. Disse selskapene 
meldte sin interesse: Arriva, Connex, DSB, 
NSB, Keolis og OBAS

Søkerne måtte dokumentere en sunn øko-
nomisk og finansiell stilling, og  at de ikke vil 
bruke midler fra ikke-konkurranseutsatt virk-
somhet til å subsidiere et eventuelt oppdrag på 
Gjøvikbanen. Søkerne måtte også dokumentere 
sin kompetanse og kapasitet til å drive person-
transport på Gjøvikbanen, og planer for hvordan 
selskapet skal kunne innfri sikkerhetskravene til 
togdrift. 

Da SD kunngjorde hvilke selskap som var 
prekvalifisert, viste det seg at alle slapp gjen-
nom nåløyet.

Tilbudsforespørselen
Anbudet ble lagt ut den 21/9 i fjor. Dokumentet 
er på om lag 200 sider og skal være det mest de-
taljerte og spesifiserte i Europa hittil. Da fris-
ten gikk ut den 7. februar i år, kunne SD telle 
tre anbud. Anbyderne er NSB Anbud AS, DSB 
Gjøvikbanen AS og Connex Tog AS.  

Dumping godtas ikke
Togselskapene må  levere et anbud med sunn 
økonomi, uten underskudd for hele driftsperio-
den sett under ett.  SD ville ikke svare på spørs-
mål fra LFJ om dette betyr at de kan godta et 
anbud som «går i 0».

Vederlag
Billettinntektene tilfaller togselskapet, i motset-
ning til hva som er tilfellet hos SL hvor bussel-
skapene får et fast beløp  og SL får billettinntek-
tene. I tillegg mottar togselskapet driftsstøtte fra 
staten. Støtten har to ledd; den faste som avtales 
på grunnlag av anbudet og en bonus som er av-
hengig av antall passasjerer. Det er satt av inntil 
seks millioner kroner årlig til bonusen.

Varighet
Kontraktsperioden er ti år fra juni 2006, med 
rett for SD til å forlenge den med ytterligere to 
år.  

Ansatte 
– Regjeringen sikrer jobb og lønn. 

Regjeringen lar reglene for virksomhetso-
verdragelse i Arbeidsmiljøloven gjelde i dette 
tilfellet.  Det betyr at ansatte som har sin hoved-
tilknytning til Gjøvikbanen har rett, men ikke 
plikt, til ansettelse hos et ev. nytt togselskap på 
samme vilkår som de har gjennom tariffavtale 
med NSB.

– men ikke pensjoner 
Regjeringen sikrer derimot ikke en videreføring 
av den pensjonsavtalen de ansatte har med NSB.  
Denne jobben må fagforeningene ta.

Punktlighet og regularitet
Gjennomsnittlig punktlighet må ikke være dår-
ligere enn 97 prosent per måned. Forsinkelser 
som togselskapet ikke er herre over, regnes ikke 
med. Toget regnes for å være punktlig når det er 
mindre enn 3 minutter forsinket ved  ankomst 
Gjøvik, Nittedal og Oslo S. Maksimalt 1 prosent 
av avgangene tillates innstilt. 

Bøter
Det påløper bot pr. innstilt togavgang.  Toget reg-
nes også som innstilt dersom det ikke kjøres på 
hele den planlagte strekningen eller  er mer enn 
30 min. forsinket til endestasjonen. Størrelsen 
på bota skal anbyderne sjøl foreslå. Størrelsen på 
bota er et av forholdene som SD legger vekt på 
når kontrakten skal tildeles. Er den høy betyr det 
at anbyderen er trygg på driftsopplegget sitt, er 
den lav er det mindre grunn til å stole på ham.   

Dessuten skal togselskapet betale dagsbøter 
dersom de ikke kommer igang med togtrafik-
ken ved ruteterminskifte sommeren 2006. 100 
dagers forsinkelse gir rett til oppsigelse.

Trafikkdata
Tilbudsforespørselen inneholder en detaljert 
reisevaneundersøkelse utført av Norwegian Rail-
consult AS i uke 17 i 2004. Det er gjennomført 
tellinger av reisende i alle tog  mandag–fredag 
denne uka. Resultatet var 3976 reiser. Sum rei-
selengde for alle passasjerer var 186 433 kilome-
ter.  Gjennomsnittlig antall passasjerer om bord 
var 56,0 på regiontog og 38,5 på lokaltog. 

Flere avganger
Det blir 50% flere avganger på hverdagene og  
20 % flere i helgene. All ordinær trafikk skal 
kjøres med elektrisk tog. Det betyr at ingen av-

ganger lenger blir kjørt med buss.
Første driftsåret skal togselskapet kjøre etter 

et ruteopplegg SD har fått utarbeidet. Det skal 
kjøres tre linjer mellom; Hakadal og Oslo,  Jaren 
og Oslo og Gjøvik og Oslo. Togene skal kjøre 
med to-timersintervall, til faste minuttall (stiv 
rute). Det blir færre avganger til/fra Skøyen og 
Nationaltheateret. I helgene blir det bare én av-
gang igjen her.

For resten av driftsperioden skal togselska-
pet selv utforme tilbudet i tråd med de krav til 
betjening som er vist i tabellen. Tabellen fin-
ner du nederst på neste side. Kravene  avviker 
ikke vesentlig fra 1. års  ruteplan: (Vi har ikke 
ført opp alle stasjonene. Stasjonene mellom to 
like linjer har samme stoppmønster med unntak 
for Tøyen. Les tallene slik: antall avganger:  fra 
Oslo/til Oslo).

Takster, billettsalg og informasjon
Her blir det få forandringer. Utenfor Oslo og 
Akershus bestemmer togselskapet selv billett-
prisene, men det er klare grenser for eventuelle 
prisøkninger. Ved trafikkstart kan takstene for 
måneds/ukekort økes med inntil 5 prosent og  
for enkeltbilletter  med inntil 8 prosent i forhold 
til takstene NSB hadde per 1. september 2004. 
Ved seinere justeringer får ikke prisene økes 
med mer enn 2 prosent for måneds/ukekort og 
4 prosent for enkeltbilletter, utover endring av 
konsumprisindeksen.

En mulig forskjell i forhold til i dag er der-
som togselskapet ikke ønsker å benytte seg av 
retten til å selge billettene sine gjennom NSBs 
kanaler.  

Materiell
Togselskapet velger i prinsippet selv hva slags  
materiell de vil kjøre med. Imidlertid har SD 
forhandlet fram en en avtale med NSB som gir  
togselskapet rett til å leie inntil 12 togsett av 
type 69D serie 1. For å kunne brukes som re-
giontog må de bygges om. Staten dekker inntil 
20 mill. kroner for ombyggingen. Togsettene av 
type 70 som i dag trafikkerer som regiontog for-
later Gjøvikbanen.

Spørsmål til ministeren
LFJ har stilt spørsmål til Torild Skogsholm om 
finansiering av driften på Gjøvikbanen dersom 
den viser seg å koste mer enn i dag, og hvordan 
hun vil bruke sparte penger dersom driften blir 
billigere og om løftet om at tilbudet ikke skal 
bli dårligere.  Svarene kommer i neste nummer. 
Vi har også gitt henne en generell vurdering av 
togselskapene som deltar i konkurransen.  Hele 
brevet finner du på www.jernbane.no – om oss 
- LFJ uttaler seg.  
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Konkurransen om Gjøvikbanen 
er en politisk villet og styrt. Regje-
ringen Bondevik, gjennom Sam-
ferdselsdepartementet (SD), har der-
for det fulle ansvaret for utfallet.

Kjell Erik Onsrud

Tre nåløyer
Konkurranseutsettingen må gjennom tre nåløyer 
før suksessen eventuelt blir et faktum.  

1 - Anbudsforespørselen
Første nåløye er anbudsforespørselen også kalt 
konkurransegrunnlaget.  Dette dreier seg om  
krav til anbudet,  togselskapet,  dokumentasjon av 
alle relevante forhold og utarbeidelse av en felles 
kontrakt.  Her har SD gjort en grundig jobb.  

2 - Kontraktsforhandlinger
På dette trinnet i prosessen holder SD kortene 
tett til brystet.  Anbyderne vil ikke engang få vite 
det dersom en av dem skulle trekke seg.

Skal man ta kravene  i konkurransegrunnla-
get på alvor,  er det liten grunn til bekymring.  
Der står det at SD vil inngå kontrakt med et seri-
øs togselskap, at prisdumping  ikke  godtas, og at 
opprettholdelse og videreutvikling av kvaliteten 
på tilbudet er et mål.   LFJ har imidlertid vært i 
kontakt med Ytrestrafikkforbundet.  De kjen-
ner godt til anbud fra bussbransjen.   De nikket 
gjenkjennende til formuleringene om kvalitet i 
høysetet, men hadde erfaringer for at  prisen fort 
kommer i fokus og blir avgjørende.  I følge YTF 
har flere fylkeskommuner i praksis inngått tra-

fikkavtaler til dumpede priser og fått slite med 
det i ettertid.

3 - Oppfølging
Siste nåløye blir oppfølging av kontrakten.  SD 
er tillagt en aktiv aktiv rolle her.  Viser det seg 
at prisen ble for stramt kalkulert vil SD få mer 
å gjøre i denne fasen som skal vare i minst ti år.  
Togselskapet har en omfattende rapporterings-
plikt, og SD har fullmakter til å gripe inn der-
som togselskapet ikke mestrer oppgaven.  Dette 
stiller store krav til kompetanse og bemanning  
hos SD.  

Byråkratisering
Erfaring viser at byråkratiet vokser når tidli-
gere monopoliserte offentlige oppgaver legges ut 
på anbud. Grunnen er som nevnt at det offent-
lige må settes i stand til å fylle sin bestillerrolle. 
Dette er en side ved konkurranseutsetting som 
konkurransepolitikerne har vært lite ivrige til å 
snakke om.

Bestilt suksess 
Suksess på Gjøvikbanen er 
likevel ikke noe bevis for 
at konkurranse er bedre 
enn statlig monopol. Det 
blir som å sammenlikne 
epler og pærer. Etter den 
nye trafikkavtalen skal det 
nemlig  kjøres 50 % flere 
avganger på hverdagene 
enn i dag, og 20 % flere av-
ganger i helgene. Avtalen 
stiller også strengere og 
mer omfattende krav til 

togselskapet som vinner enn 
hva som hittil har vært  stilt  til NSB.   Med an-
dre ord kunne regjeringen ha «grepet mer fatt i 
NSB» tidligere,  og stilte de samme kravene og 
ressursene til rådighet, men det har de altså valgt 
ikke å gjøre. 

Ansatte
Personalpolitikken har vært et av gjengangs-
problemene ved konkurranseutsetting.  Naturlig 
nok,  med stort fokus på lavest mulig pris kom-
mer opparbeidede rettigheter under press.  

Norsk Jernbaneforbund anbefaler ikke sine 
medlemmer å ta jobb i Connex ut fra hva de i dag 
vet om selskapet. Norsk Lokomotivmannsforbund  
har ennå ikke gitt noen generell anbefaling til 
sine medlemmer.  Begge forbundene  opplever 
Connex som det minst imøtekommende av de 
konkurrerende selskapene.  Dermed kan det se 
ut til å være duket for trøbbel dersom Connex 
vinner.

Knallsuksess eller dundrende fiasko?

Lokaltog Regiontog Totalt
Ma.–fr. Lø. Sø. Ma.–fr. Lø. Sø. Ma.–fr. Lø. Sø.

Skøyen  3/4  0/1  0/0  3/4  0/1  0/0
Nationalthe-
atret  3/4  0/1  0/0  3/4  0/1  0/0
Oslo S  19/20  9/9  9/9  10/10  9/9  9/8  29/30  18/18  18/17
Grefsen  19/20  9/9  9/9  10/10  9/9  9/8  29/30  18/18  18/17
Nydalen  19/20  9/9  9/9  19/20  9/9  9/9
Hakadal  19/20  9/9  9/9  19/20  9/9  9/9
Harestua  12/12  9/8  9/9  10/10  9/9  9/8  22/22  18/17  18/17
Furumo  12/12  9/8  9/9  12/12  9/8  9/9
Grua  12/12  9/8  9/9  10/10  9/9  9/8  22/22  18/17  18/17
Roa  12/12  9/8  9/9  10/10  9/9  9/8  22/22  18/17  18/17
Lunner  11/11  9/8  9/9  11/11  9/8  9/9
Gran  11/11  9/8  9/9  10/10  9/9  9/8  21/21  18/17  18/17
Jaren  11/11  9/8  9/9  10/10  9/9  9/8  21/21  18/17  18/17
Gjøvik  10/10  9/9  9/8  10/10  9/9  9/8
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Fem på toget

«Dænni gongen har vi bære tala 
ved passasjerer på Gjøvikbanen!»
Laurdag den 5. mars steig «For Jernbane» om 
bord i regiontoget (204) frå Gjøvik til Oslo på 
Grefsen stasjon.  Det var ein strålande vinter-
dag.  Me ville høyra om folk hadde fått med 
seg noko om konkurransen om togkøyringa på 
Gjøvikbanen som nett no går føre seg i regi av 
samferdsleminister Torild Skogsholm og regje-
ringa Bondevik.

Intervju og foto :  Kjell Erik Onsrud

Deborah 
Anderssen,  
Biristrand.
Deborah nyttar toget 
for å vera med på se-
minar i Oslo. Etter se-
minaret ser ho og fram 
til å vera litt turist.  Til 
Gjøvik stasjon køyrde 
ho eigen bil. Ho tek T-
banen vidare til Majorstua, kor seminaret skal 
haldast.   Ho vurderte ikkje å køyre bil heile ve-
gen.  Bilkøyring i Oslo fristar henne ikkje.  Med 
tre til fem turar i året, er ho likevel ikkje noko 
vanleg syn på toget. LFJ har ho aldri høyrd om

Ho kjenner til anbudskonkurransen, men 
veit ikkje kva togselskap som har gjeve tilbod.  
Ho vonar konkurransen vil gje fleire togavgan-
gar og færre forseinkingar.  Ho vonar óg at den 
som vinn kontrakta vil satsa meir på komfort.  
Mellom anna saknar ho tilbod om frukt og avi-
ser.

Magnus Langelid,  
Åneby
Han har køyrd eigen bil 
til stasjonen i lag med 
kjærasten sin.  Dei skal 
med lokaltoget til Oslo 
for å shoppa, og då går 
dei til fots frå Oslo S.  
Han er avhengig av bi-
len i jobben sin og køy-
rer kvar dag.  Difor synest han det er deilig å 
slippa bilkøyringa ein gang i mellom.   Med ca. 
ein togtur i månaden er heller ikkje han  noko 
hyppig togbrukar.   Han kjenner ikkje til LFJ. 

Han har kjennskap til anbudskonkurransen, 
og veit at Connex, DSB og NSB knivar om opp-
draget.  Han vonar konkurransen vil gje fleire 
avgangar.

Roger Clegg,  
Åneby
På same lokaltoget sei-
er Roger ja til å lag seg 
intervjua.  Frå Oslo S 
skal han reisa vidare  til 
Alnabru med buss for 
å gjera innkjøp.  Han 
nyttar toget kvar dag 
til jobb, men heim om 
kvelden må han reisa med bussen av di toget har 
for få avgangar på denne tida av døgeret.  Han 
har korkje høyrd om LFJ eller konkurransen om 
togkøyringa.

Mette Marie Heiberg, Oslo
Det er som sagt ein strålande vinterdag og toget 
er proppfullt av spreke folk som skal ut på ski.  
Mette er ein av dei.  Ho skal gå av på Movatn, og  

gå gjennom marka slik 
at ho tek ein buss heim 
igjen.  Til Oslo S brukte 
ho trikk.  Mette har 
månadskort og ikkje 
bil.  Til vanleg reiser 
ho mest med trikk og 
buss, toget nyttar ho tre 
til fire gongar i måna-
den.  Ho kjenner ikkje 
til LFJ, men ho har høyrt om konkurransen om 
Gjøvikbanetrafikken.  Ho veit ikkje kva togope-
ratørar som har kome med tilbod.  Ho forventer 
at tilbodet blir som i dag eller betre.

Janne Hjelmberg, 
Nittedal
Janne har med seg sonen 
sin i barnevagn.  «For 
Jernbane» hjelper dei om-
bord.  Ho tok seg til stasjo-
nen til fots.  Målet er Oslo 
sentrum.  Ho har månads-
kort og reiser med tog kvar 
dag til jobben.  Ho har tilgang til bil, men synest 
bilkøyringa byr på mykje «pes».  - Ikkje kan eg 
lesa eller sova bak rattet heller,  legg ho til.  Ho 
kjenner ikkje LFJ, men har høyrd om konkur-
ranseutsettinga.  Ho trur togselskapa heiter noko 
slikt som Connex og Gjøvikbanen DBS.  Ho 
forventer seg fleire avgangar til enkelte tider av 
døgeret.  -  Mellom 11 og 13 på laurdagar og 
mellom 15 og 18 på søndagar er det ingen tog,  
seier ho.  Ho legg til at ho budde i England då 
jernbanen vart privatisert der.  - Det var mykje 
kaos,  toga kom ikkje og dei kom for seint og 
standarden var dårleg.

Øyvin Moen, tekst og foto

Med overskriften «På rett spor» ble prosjektet 
«Levende stasjoner i Eiker» omtalt i lokalpres-
sen i januar 2004. Man kunne her lese at togsta-
sjonene i Eiker skulle bli mer publikumsvenn-
lige og attraktive, ha forbedret ruteinformasjon 
og venterom, og hindre at togstasjonene blir et 
dødt og kjedelig sted. NSB sjefen Einar Enger 
deltok på et folkemøte i rådhuset i Hokksund, 
der han ga sin støtte til dette prosjektet. Takket 
være sterk lokal innsats har det lykkes å holde 
Hokksund  stasjon betjent og åpen på hverda-
gene, og å få flere regiontog til å stoppe. Men 
nå ser alt dette ut til å være slutt. I 2005 skal 
billettselgerne erstattes med automater, både i 
Hokksund og andre steder. Dermed blir stasjo-

nen trolig helt stengt. «Når manuelt billettsalg 
blir for dyrt, erstatter vi det med automater,» ut-
taler NSBs informasjonsjef Audun Tjomsland. 
Så enkelt er det altså i Tjomslands verden. Hva 
mener han egentlig med  «for dyrt»? Hvordan 
kan en automat bidra til å oppfylle de ambisiøse 
målsettingene i prosjektet «Levende stasjoner 
i Eiker»? Forstår ikke hr. Tjomsland at en au-
tomat aldri kan erstatte den service et levende 
menneske kan gi?

Aksjonsgruppen for togstopp i Hokksund vil 
følge opp denne saken med NSB.

Målsettingen er at Hokksund stasjon fortsatt 
skal være åpen og betjent. La oss få beholde den 
dyktige unge damen Anett Orsten (til høyre på 
bildet) på Hokksund stasjon!

På rett spor?
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Statens Jernbanetilsyn (SJT) la 
ut forslag til nye trafikkregler for 
jernbanen på høring, med frist 1. 
mars.  LFJ har uttalt seg.

Kjell Erik Onsrud

Bakgrunn
Gjeldende trafikkregler er blitt til som et internt 
regelverk skrevet for  NSB slik det var inntil 1996 
da de kjørte alle togene og eide skinnegangen.   
Dagens situasjon med flere, og økende antall 
togselskaper på sporet krever en gjennomgang 
av trafikkreglene.   Dessuten er reglene blitt til 
over lang tid og er preget av at de er skrevet for 
manuell drift av jernbanen, noe som i dag er 
mindre aktuelt.  SJTs utkast til nye forskrifter  tar 
utgangspunkt i prosjektet TRJ (Trafikkregler for 
jernbane) som ble påbegynt av Jernbaneverket 
(JBV) i 1999.

Fra vår høringsuttalelse:
Et utgangspunkt for videre arbeid: LFJ an-
befaler  ikke at forslaget til trafikkregler vedtas 
i sin foreliggende form. Forslaget bør danne 
grunnlaget for det videre arbeidet fram mot et 
fullstendig regelverk.  

Uklare grenser: SJT går etter vår oppfatning for 
langt i å gi detaljerte operative regler.  Dette kan 
bl.a. føre SJT opp i erstatningsansvar dersom 
ulykker skulle skje, og årsaken kan tilbakeføres 
til at det operative regelverket ikke var godt nok 
og SJT burde visst dette. Med forslaget blir gren-
sa mellom tilsyn- og trafikkstyrerrollene uklare.  
Dette er ikke jernbanen i Norge tjent med.  For 
at SJT skal kunne fylle sin rolle som tilsyn må  
SJT ha «ryggen fri»,  derfor må denne grensa 
være klar og tydelig !  Vi viser til  Jernbaneloven 
som legger ansvaret for trafikkstyringen på in-
frastrukturforvalter, altså JBV – ansvaret for det 
oprative regelverket må derfor også ligge hos 
JBV.

Trafikkstyrer/Infrastrukturforvalter: Vi mer-
ker oss at SJT  har vært opptatt av å skille mel-
lom trafikkstyrer- og infrastrukturforvalterrolle-
ne. Dette er etter vår oppfatning en langt mindre 
viktig grensegang enn den oven nevnte.  Nå er  
ikke utskilling av  trafikkstyrerfunksjonen  noe 
tema i denne høringen,   men Norge ville i så fall 
bli det eneste landet i Europa, og muligens ver-
den, hvor så ble gjort.  Vi tror heller ikke en slik 
oppsplitting vil tjene sikkerheten og effektivite-
ten for jernbanetransporten.

Godstog
Internasjonal virksomhet – stor dynamikk: 
Godsselskapene opererer i et internasjonalt mar-
ked, og har i begrenset grad behov for et nasjo-
nalt regelverk.  Forskriften må stille absolutte 
krav til sikkerhetsnivå, for eksempel at last ikke 
skal kunne løsne under noen omstendighet, og 
at det vanker høye bøter om så skjer – selv om 
ingen skulle være kommet til skade.  For øvrig 
må forskriften stille krav om  at reglene for sig-
nalbetydning, togframføring og kommunikasjon 
med trafikkstyrer er ens for alle operatørene på 
sporet.
Farlig gods: Dynamikken i transportbransjen 
med tanke på å utvikle nye metoder og teknik-
ker er høy for å holde kostnadene nede.  For at 
gods på tog skal være konkurransedyktig er det 
viktig at regelverket ikke «fryser fast» løsninger 
og prosedyrer på et gitt tidspunkt.

Vi reagerer derfor på at deler av ADR/RID 
standarden er tatt inn i forslaget.  ADR/RID er en 
«levende» standard som revideres annet hvert år. 
Forskriften må stille generelle sikerhetskrav, og 
for øvrig vise til ADR/RID. 
Hastighetsgrenser og aksellast: JBV, som 
kjenner infrastrukturen, må fastsette maks 
hastighet og aksellast for godstog. (synspunktet 
gjelder også persontog)  Det er unaturlig at SJT 
gjør dette.  

Persontog
Ombordansvarlig: Vi er glade for kravet om at 
ombordansvarlig skal være tilgjengelig for alle 
passasjerer.  Dette har en stor positiv betydning 
for passasjersikkerheten.  
Tomtog: Med tanke på kostnadsnivå og konkur-
ranseevne for jernbanetransport, bør unntak fra 
kravet om ombordansvarlig vurderes for kjøring 
av tomtog.  
Krav til bemanning, egenberedskap og pro-
sedyrer ved  av- og påstigning: De fleste 
passasjerulykkene skjer ved av- og påstigning.  
Mange stasjoner og holdeplasser i Norge ligger 
i kurver, noe som gir dårlig oversikt for lokfører.  
Avstanden mello platform og tog og standarden 
på platformene er også sterkt varierende.  Dette 
gir et høyere risikonivå ved av- og påstigning i 
Norge.  Deler av jernbanenettet har dårlig til-
gjengelighet fra vei, noe som vanskeliggjør as-
sistanse utenfra i beredskapssituasjoner.  Dette 
stiller større krav til togoperatørens egen beman-
ning og beredskap.

Forslaget til forskrift gir et for stort tolkings-
rom for togoperatørene i forhold til nevnte risiki. 
Den kommende «konkurransen om sporet», vil 
sannsynligvis føre til en «samling i bånn» når det 

gjelder ressursbruk på sikkerhet for passasjerene 
– for å kunne legge inn lave anbud.  

LFJ krever derfor at forskriften stiller høye 
krav til passasjersikkerhet som minst oppretthol-
der dagens nivå. 

Felles
Risikoanalyse: TRJ prosjektet gjorde en struk-
turert risikoanalyse. Forslaget til forskrift har 
fjernet seg så vidt mye fra TRJ prosjektet at det 
er nødvendig med en ny risikoanalyse.
Totalansvar: Det blir galt å legge det overord-
nede ansvaret for at togoperatørene har en felles 
forståelse av regelverket på den enkelte togope-
ratør.  Ansvaret må ligge hos trafikkstyrer, hvil-
ket innebærer at trafikkstyrer må gå god for det 
regelverket som blir vedtatt.   
Felles begreper og Språklig stil: Det er viktig 
at det operative regelverket etablerer et felles 
begrepsapparat og er ikledd en språkdrakt som 
de som skal bruke det vil være fortrolige med.  
Dersom regelverket må skrives om til «vanlig 
norsk» av den enkelte operatør vil det kunne gi 
forskjeller som i en gitt situasjon kan bli sikker-
hetskritisk, og som ellers kan være et hinder for 
smidig drift.
Hjelpetog: Vi etterlyser bestemmelser om hvem 
som er  ansvarlig/«eier»  toget  i tilfeller hvor et 
selskap assisterer et annet med lokfører og  ev. 
lok.
Planoverganger: LFJ fraråder den foreslåtte 
regelendringen. Togets kjørevei er eksklusiv for 
toget. Andre har en plikt til å holde seg unna. Ved 
planoverganger er det den veifarende som skal 
forvisse seg om at toget ikke kommer.  SJTs for-
slag om at toget skal kunne stoppe foran plano-
vergang vil uthule dette plikten.  Skal togene 
pålegges å kjøre så sakte at de faktisk kan stoppe, 
vil det være et vesentlig bidrag til å legge tog-
vikrsomheten brakk og få trafikken ut på veiene.  

Med den teknologien som nå er i bruk vil 
lokfører få klarsignal så lenge bommene har gått 
ned, selv om noe/noen befinner seg på planover-
gangen.  
Handlingsplan mot planovergangsulykker:
LFJ er selvsagt positive til en målsetting om å få 
vekk planovergangsulykkene.  

Som et alternativ til den foreslåtte forskriften 
anbefaler vi at SJT, JBV og togoperatørene går 
inn i konkrete drøftelser om strategi og metoder, 
og med en klar tidsfrist for å komme med en 
handlingsplan.

Se www.jernbane.no for hele uttalelsen.

Forslag til nye trafikkregler
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Rikstrafiken (RT) er den svenske 
statens organ for interregional 
kollektivtrafikk. Staffan Widlert, 
RTs nye leder,  innrømmer at de 
begikk feil og at saksbehandlin-
gen ikke var god nok da RT i 2002 
antok det skamløst lave anbudet 
fra Connex på å kjøre togene i 
Norrlandstrafiken.  

Kjell Erik Onsrud

Rikstrafiken
RT står for anbudsutsetting og oppkjøp av 
kommersielt ulønnsomme, men samfunnsøko-
nomisk lønnsomme ruter i den  interregionale 
trafikken (fjerntrafikken) med fly, tog, buss og 
båt.  De har dessuten ansvaret for utvikling og 
samordning av det interregionale kollektivtilbu-
det i hele Sverige.  

Erstatning til Tågkompaniet AB
Forliket ble inngått Onsdag 19. januar 2005.  
- Det viktige for oss er ikke erstatningen, men 
at RT innrømmer at de gjorde feil i 2002, sier 
Tågkompaniets  leder Jan Johansson.  RTs leder, 
Staffan Widlert sier at TKAB er veldig kom-
pentene og konstaterer at Connex har problemer 
med Norrlandstrafiken.  Han sier også at RTs 
organisasjon nå skal  styrkes.  

Dumping
I  2002  hadde Connex lagt inn det desidert laves-

te anbudet på å kjøre togene i Norrlandstrafiken;   
de krevde kun 62 millioner kroner årlig i stat-
lig støtte.  Tågkompaniet krevde 107 millioner.  
Andre anbydere var det ikke.  Til sammenlik-
ning fikk Statens Jãrnvãgar (SJ) 145 millioner 
i 1999, det siste året de hadde monopol på kjø-
ringa.  

Rettssak
TKAB mente at Connex hadde dumpet prisen, 
og kunne ikke med sin beste vilje forstå hvor-
dan Connex skulle greie å kjøre tog i henhold 
til kontrakten til den lave prisen. TKAB krevde 
derfor  anbudet fra Connex   avvist og oppdraget  
lyst ut på nytt.  RT erklærte at de ikke hadde 
funnet noe i anbudet fra Connex som tydet på 
prisdumping.  TKAB påklaget så RTs vedtak til 
Länsretten og stevnet siden  RT for Tingsretten 
i Sundsvall. 

Kalkyle revnet fullstendig 
Ettertiden har vist at TKAB fikk rett.  Connex 
skulle kjørt regiontog Kiruna - Narvik.  Det 
greide de bare en kort stund.  De skulle også 
kjørt regiontoget Umeå - Luleå / Kiruna.  Dette 
kom aldri i gang. De små marginene i anbudet 
førte til at  Connex måtte legge ned et av tre 
nattog da RT var tvunget til å skjære ned sin 
støtte.  Det har også spøkt for nattog nr. to, men 
etter møter mellom RT og Connex samt mellom 
RT og politikere fra bl. a. Norrbottens lãn, blir 
det ikke flere reduksjoner i år. 

Passasjerene blir borte
Connex hadde regnet med en økning av både 

priser og passasjerer. Siden de tok over har an-
tall reisende minsket med 15 prosent, hvorav ti 
prosent  det siste året.  RT anser at dette skyldes 
forstyrrelser og problemer med togtrafikken, 
økt konkurranse fra lavprisfly og økte billettpri-
ser på toget.  Standarden og renhold på vognpar-
ken er også sterkt kritisert.

De ansatte raser
De ansatte i Connex er frustrert over en utilgjen-
gelig ledelse som ikke svarer på henvendelser.  I 
januar 2005 “revner” det;  de ansatte skriver et 
skarpt åpent brev hvor de går til rette med måten 
Connex driver Norrlandstrafiken på.  Blant an-
net hevder de at Connex manipulerer reisende 
bort fra toget og over på konkurrerende bussru-
ter som også Connex driver.  

Uten kompetent ledelse
Den regionale ledelsen i Connex har hatt ansvar 
for både tog- og busstrafikken. Det har tydelig 
kommet fram at selskapet ikke har hatt den nød-
vendige togkompetansen på ledernivå hverken 
regionalt eller ved hovedkontoret i Stockholm.  
Operativt har selskapet i stor grad vært  avhen-
gig av et drifts- og togpersonale hvor mange har 
lang erfaring både fra SJ og TKAB. 

Connex lover bedring
Connex har svart på kritikken fra de ansatte 
med å ansette en erfaren togmann som ny sjef 
for Norrlandstoget.  Dermed får endelig  tog- og 
bussvirksomheten i driftsområde nord hver sin 
ledelse.   Connex lover også bedre standard på 
vognene.

Rikstrafiken betaler erstatning   

Her følger Rikstrafikens presse-
melding om forliket med Tåg-
kompaniet AB

Förlikning i skadeståndsmålet om upphandling 
av nattågstrafik till Norrland2005-01-19

Rikstrafiken och Tågkompaniet konstaterar 
gemensamt med tillfredsställelse att denna tvist 
nu kan läggas åt sidan och att vi nu gemensamt 
i våra olika roller kan verka för bättre framtida 
trafik.   Rikstrafiken och Tågkompaniet konsta-
terar gemensamt med tillfredsställelse att denna 
tvist nu kan läggas åt sidan och att vi nu ge-
mensamt i våra olika roller kan verka för bättre 
framtida trafik.

– Den inställning som den nya lednin-
gen på Rikstrafiken förmedlar gör det lätt för 
Tågkompaniet att sluta gräva i en rutten historia 

och satsa all kraft åt framåtsyftande verksam-
het, säger Jan Johansson, VD Tågkompaniet i 
en kommentar till förlikningen.

– Jag betraktar Tågkompaniet som en vik-
tig och mycket kompetent aktör på marknaden 
och ser fram emot att nu kunna ägna kraften åt 
konstruktivt samarbete, säger Staffan Widlert , 
Rikstrafikens Generaldirektör som en kommen-
tar till förlikningen.  Staffan Widlert utvecklar 
sin kommentar angående Rikstrafikens arbete 
med upphandlingar:

– Myndighetens upphandlingar behöver 
utvecklas. Erfarenheten har visat att det up-
penbarligen har funnits otydligheter i proces-
sen. Både Tågkompaniet och RRV har pekat på 
att utvärderingskriterierna behöver göras mer 
transparanta och att upphandlingsprocessen ge-
nerellt behöver förbättras. Myndigheten avser 

att förbättra branschkunskapen i upphandlin-
garna genom att samarbeta mer med trafikver-
kens experter i upphandlingarna. Rikstrafiken 
behöver också vara tydligare på hur faktiska 
förbehåll och möjliga förbehåll i anbud ska 
hanteras. Bemanningen av upphandlingsfunk-
tionen har förstärkts och för att ytterligare höja 
kompetensen pågår nu rekrytering av en egen 
jurist. Rikstrafiken har dessutom kunnat dra 
lärdom av alla de upphandlingar som hittills 
genomförts av myndigheten. 

– Jag ser därför med tillförsikt på organisa-
tionens möjligheter att genomföra kvalificerade 
upphandlingar på ett kompetent sätt, avslutar 
Staffan Widlert Rikstrafikens Generaldirektör.

Sundsvall den 19 januari 2005
Jan Johansson, Tågkompaniet

Staffan Widlert,  Rikstrafiken

Rikstrafiken om forliket
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De ansatte i Connex  Norrlandståg 
i Nord-Sverige skrev i sin frustra-
sjon over manglende respons fra 
Connex-ledelsen et åpent brev.  
For jernbane har tillatt seg å 
korte ned og lage avsnitt og over-
skrifter.  Hele brevet kan leses på 
vår hjemmeside

Connex har lurat oss alla, resenärer, 
anställda och inte minst sig själva.

Connex rustar ner 
Helst av allt verkar det som connex skulle vilja 
slippa alltihop för det erbjuds minimalt med 
platser, krångligt bokningssystem och framför 
allt höga priser. Det är inte lätt att jobba åt ett 
företag som inte lyssnar på vad de anställda 
tycker, utan connex verkar arbeta efter den de-
visen : Kan själv .

Tågkompaniet 
Det hela började under 90-talet när SJ misskö-
tte tågtrafiken på norrland . Sedan kom den sto-
ra avregleringen och Tågkompaniet klev in på 
marknaden med buller och bång. Tågkompaniet 
gick om inte lysande så i alla fall med plus. 
Något alldeles sensationellt, att ett tågbolag lö-
nade sig. Personalen fick förtroende att ta eget 
ansvar och egna beslut, diskussionerna fick 
man ta sedan, bara resenärerna var nöjda.

SJ og Connex
Så kom den dagen då det skulle upphandlas för 
en ny period. Tågkompaniet la ett bud och SJ 

och connex la ett gemensamt bud  under namnet 
Nordpassagen långt under Tågkompaniets bud. 
Problemet i detta var att Nordpassagen inte var 
godkänd som anbudsgivare så budet diskvalifi-
cerades, och Tågkompaniet körde ett år till. 

Connex uten kompetanse på 
togdrift
Ett år senare kom connex med ett bud som i 
stort sett var identiskt med Nordpassagens plus 
indexuppräkning. Här uppstod connex fall. SJ:
s gubbar hade inte koll på  kostnadsläget, inte 
på långa vägar.   De trodde att man kunde köra 
verksamheten med underskott och ta smällen 
någon annanstans.  Connex svalde siffrorna 
utan att blinka . Det visade sig sedan att ingen i 
connex ledning klarade av att bedöma vad sif-
frorna stod för. 

Rikstrafiken 
Rikstrafiken, den upphandlande myndigheten, 
kunde heller inte bedöma innehållet i buden 
utan bara såg till kronor och ören. 

En intressant sak med connex låga anbud är 
att Rikstrafiken ”fick över” 43 miljoner, som 
sedan lades på olönsam flygtrafik i Norrland. 
Därmed har man alltså grävt sin grav två gån-
ger. Först lönar sig inte togtrafiken p.g.a. lågt 
anbud och sedan har man gett konkurrerande 
trafik en gräddfil. 

Connex legger ned tog
På ett år så har alltså connex lagt ner tre tåg i 
Norrland : 
1 - Karven, mellan Kiruna och Narvik, 
2 - det så kallade Sjukhuståget, Kiruna- Umeå- 

Kiruna, och 
3 - 7071-7074 Luleå- Göteborg- Luleå. 

Connex är ett bussbolag och skiter 
fullständigt i tågtrafiken
Connex  är  snabb som en virvelvind att sätta 
in fler bussar. Det är resenärerna man vill ha.  
Det går sju extra bussar dagligen Haparanda-
Sundsvall. Detta marknadsförs på resemässor 
och i annonser. 
Det står dock en liten rad längst ned att det även 
finns tåg.

Topptung organisasjon
Connex  norrlandståg har fyra gånger så mån-
ga chefer och administrativ personal än vad 
Tågkompaniet hade, ändå funkar inte verksam-
heten. Nyss presenterades den tredje omorgani-
sationen på 1½år . Tågkompaniets chefer syntes 
ute på tågen och kavlade upp ärmarna och job-
bade. Connex chefer vet vi knappt hur dom ser 
ut, och skulle dom åka tåg så är det inkognito. 
Dock har dom med sig en kommunikationsra-
dio så dom kan tjyvlyssna på personalen

Nødrop og varselsignal
Nu kan någon tycka att personalen är osolida-
risk med företaget. Detta är helt och hållet en 
varningssignal och ett nödrop. Connex håller 
med buller och bång  på att med expressfart 
närma sig den yttersta stoppbocken, där ingen 
återvändo finns. Vi vill göra resenärerna med-
vetna om vad som håller på att hända, och vi 
skulle må väldigt dåligt efteråt om vi inte ens 
försökt att göra något åt saken.

Med bästa hälsningar från personalen på 
connex norrlandståg

Connex har lurat oss allihop
Foto: GunnarKajander
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Vi vil ikke vente!
Norge trenger en rask modernisering av jern-
banenettet nå,  ikke om 50 år slik dagens poli-
tikk legger opp til!

Til Stortinget kommer det mange beilere 
som snakker varmt  for veiutbygginger, men 
ikke så mange for jernbane og kollektivtrafikk.  
Blir det taust fra togbrukerne kan  politikere få 
det for seg at ingen bryr seg, og at det ikke er 
så farlig om jernbanen blir en salderingspost.

Du kan gjøre noe med det ved å bli medlem 
av LFJ;
Landsutvalget For Jernbane (LFJ) er en med-
lemsorganisasjon som arbeider for at jernbanen 

skal få bedre rammevilkår, slik at flere kan få 
et bedre togtilbud.  Vi legger stor vekt på toget 
som ryggraden i et effektivt, trygt og bærekraf-
tig transportsystem!

Vi utgir medlemsbladet «For jernbane» med 
fire nummer pr. år.

LFJ ble dannet i 1975 og har alltid vært drevet 
på fritida ved siden av full jobb. Dette har 
vært svært krevende for de frivillige i styret, 
og vi satser derfor nå på å skape et økonomisk 
grunnlag for å ansette en daglig leder. Dette vil 
gi en mye større slagkraft og kontinuitet for or-
ganisasjonen.  

Hvordan bli medlem?
Gå inn på  www.jernbane.no , under «bli med-
lem» finner du et innmeldingsskjema. Eller 
ring 976 84 811 (8-16 mandag til fredag) for 
mer informasjon.

Kontingent:  
kr. 90 for enkeltmedlem og kr. 25 for hus-
standsmedlem (uten tidsskrift, forutsetter at 
minst én i husstanden er enkeltmedlem).
+ ev. gave på fra 50 – 100 kroner pga. økte 
trykkekostnader.

Vervekampanje

Foto: Øystein Bråthen, Jernbanemanden

elLER har du Andre forslag? Bli med i vårt 
forbRukerpanEl, og Gjør trikKen enda bEdre! 

Se wWw.oslOtriKken.nO

SkuLle dU ønskE
MUnchs bildeR hang

på triKkeN?

hilsEn triKkeN



www.jernbane.no   1 - 2005  For Jernbane 

15

Nei, me tenkjer ikkje på ombord-
personalet denne gongen.  I pressa 
kunne me i januar lesa at for no-
kre av dei tilsette ved Direktoratet 
for samfunnssikkerhet og bered-
skap (DSB)  tek arbeidsdagen til 
når dei går ombord i toget.

Kjell Erik Onsrud,    

Foto: Svein André Svendsen (Tønsberg Blad)

DSB flytta til Tønsberg frå Oslo den 20. desem-
ber. For ikke å mista tung nøkkelkompetanse  
tilbyr difor DSB  at reisetida på toget kan reknast 
som ein  del av arbeidstida.  Denne unike prøve-
ordninga skal vara i to år. Leiinga har ikkje fått 
noko tilbakemelding på at ho ikkje fungerar  sei-
er personaldirektør Merete Skonnord i DSB til 
«For jernbane». Ho legg til at ordninga skal eva-
luerast i god tid innan ho løper ut.  Skonnord er 

nøgd med at 40% av dei tilsette frå Oslokontoret 
blei med på flyttelasset.  Fleksibiliteten DSB har 
vist er ein viktig årsak til det meiner ho. Ho seier 
at DSB vil stå fram som ein moderne forvalt-
ningsbedrift som synar at den kan arbeida utra-
disjonelt.  Ordninga omfattar i dag 33 tilsette, og 
innebér at dei har forplikta seg til å bruka rei-
setida til å jobba. For «togjobbarane» vert altså 
reisetid og tid på kontoret i Tønsberg samanlagt 
ikkje lenger enn ein normalarbeidsdag .   

På spørsmål frå «For Jernbane» seier perso-
nalsjefen at bussen ikkje har vært vurdert seriøst 
som alternativ. Ho meiner det er lettare å arbeida 
på toget, og at det vert for trangt på bussen. Når 
det gjeld reisetida seier ho at dei har merka seg 
at den er like lang no som for ti år sidan, og at 
tilbodet er dårlegare for dei som pendlar mot-
sett veg av hovudstraumen.  Ho har ikkje noko 
mot LFJ sitt mål om ein times reisetid til Oslo og 
halvtimesavgangar. 

Eliin Rødal er ein av «togjobbarane».  Når 
«For Jernbane»  ringer har ho heimekontor.  Ho 

bur på Kolbotn og har samanlagt fem timar rei-
seveg om dagen. Bytte av tog på Oslo S tek eit 
kvartér. Til og frå toget heime og i Tønsberg er 
det gangavstand. Ho synest ordninga fungerar 
greit for sin del, og seier at det ikkje er aktuelt 
for henne å flytta til Tønsberg. Det blir mest 
aktuelt å  lesa dokumenter og ringe på toget.    
– Med samfunnssikkerhet og beredskap som 
arbeidsfelt er det likevél ikkje alle ting det egnar 
seg å tala om i telefonen på toget kor andre kan 
høyra samtalen,  seier ho og ler.

– Toga er óg godt fulle til dei tidene me rei-
ser. – Denne suksessen for NSB er faktisk ein 
ulempe for oss,  seier ho og no ler me begge to.  
– Det er ikkje kontoravdeling i dei toga eg reiser 
med,  og eg kunne  ynskt meg tilbod om stabil 
internettoppkopling på toget, legg ho til.

– Bussen hadde ikkje vore noko alternativ, 
det vert for trangt og humpete svarar ho. Ho av-
sluttar med å si at  NSB er presise og har ein 
forbausande god resularitet.  

NSB er i rute 

Beste driftsresultat siden 1998
(Pressemelding fra NSB)
  
2004 representerer et vendepunkt for NSB etter 
år med svake resultater. Det er betydelige forbe-
dringer i persontogtrafikken, den norske delen 
av godsvirksomheten og en positiv utvikling for 
konsernets øvrige virksomheter.  Konsernets re-
sultat før skatt ble 170 millioner kroner mot 112 
millioner i 2003. Resultatet for 2003 inneholder 
gevinst ved salg av Flytoget. Korrigert for denne 
gevinsten viser resultat før skatt en forbedring 

på 299 millioner kroner. 
Persontogvirksomhetens resultat er kraf-

tig forbedret. Den negative trafikkutviklingen 
er snudd og kostnadene er redusert. Trafikk-
sikkerhet, punktlighet og kundetilfredshet er i 
god fremgang. 

Den norske virksomheten i CargoNet-kon-
sernet har en sterk resultatforbedring, mens den 
svenske delen av virksomheten ikke utvikler seg 
tilsvarende positivt. 

Nettbuss AS har et resultat på samme nivå 
som året før. Selskapet har stabilisert virksom-
heten i Norge og har ekspandert i Sverige i 
2004

– Fra 2000 som var et bunnpunkt har vi bygd 
stein på stein, sier Enger. Konsernsjefen mener 
at den betydelige resultatforbedringen skyldes 
de langsiktige strategiske valgene som styret 
gjorde i 2001, hvor kjernevirksomheten ble kon-
sentrert til persontrafikk med tog og buss og 
videreutvikling av godstransport i allianse med 
andre aktører, og med Norden som hjemmemar-
ked. Alle støttefunksjoner skulle konkurranse-
utsettes. 

Konsernsjef Einar Enger understreker at 
selskapet er i rute, men langt fra i mål. 

Styrets årsberetning og regnskap finner du 
på www.nsb.no

Jobbar på toget
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