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Rutebilnorge samler seg

Den spede begynnelse

Fearst forsvant hest og karjol.
Sa tok vegutbyggingen over
for jernbanen. Da var det du-
ket for Norges Rutebileieres
Forbund.

Tekst: Arne Danielsen

a Gottlieb Daimler og Karl Benz

D bygde sine ferste motordrevne

vogner i 1886, var de neppei sine

villestefantasier klar over hvadevari ferd

med & utsette kloden for pagodt og vondt.

For sielden har en oppfinnelse rystet ver-
den mer.

Som med alle nyvinninger var det f&
som i utgangspunktet trodde at automobi-
len kunne ha noen reell jansetil & utkon-
kurrere hest ogvogn. Badevogner og veier
var rett og slett for dérlige, og alt tydet pa
at skinnegédende transport var tingen. Pa
dlutten av attenhundretallet ble det imid-
lertid foretatt en rekke forbedringer pabi-
len, somMichelinog Dunlopsutvikling av
gummihjulet, Henry Fords masseproduk-
gonsprinsipper og ikke minst den stempel -
drevne forbrenningsmotoren med el ektrisk
tenning. Dermed laalt til rette for at det 20.
&hundre skulle bli Bilens Arhundre.

Enkeltmannsforetak
Selv om noen spede forsgk var gjort tidli-
gere, regnes 1908 som startaret for rute-
biltrafikk i Norge. Aarg Automobilsel skap
satte da i gang rutetrafikk mellom Molde
og Batnfjordgra med en Unic personbil
med plass til seks personer. Samme aret
startet Steinkjer og Namsos Automobil-
selskap rute mellom Steinkjer og Rad-
hammer, og A/S @st-Telemarkens Auto-
mobilsel skap etablerte ruter fraNotodden.
Allerede aret etter fantes 23 bilruter med
en samlet kjarelengde pa 859 kilometer.
De fleste selskapene besto av en en-
keltperson som skaffet seg en bil og bare
sattei gang med &kjare. Rutebilenvar nett-
oppenbil, somregel enfemseter medplass
til eieren dias gaferen alias reparatgren,

i
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AARJ AUTOMOBILSELSKAP — NORGES FZRSTE RUTEBILSELSKAP - ble
startet av Johan O. Aarg i 1907. Den fgrste rutebilen — en UNIC 18 hk 1907 mo-
dell — gikk sin fgrste tur 12. mai 1908 fra Molde til Batnfjordsgra.

og fire passagjerer, temmelig identisk da-
gens nye idé med droger i rute i gris-
grendte strok. Markedet var for det meste
innen turisttrafikken.

Pa den tiden fantes ingen sentrale be-
stemmelser for bilkjering, det var amts-
mennene som bestemte hvem som fikk
kjare hvor. Farst i 1913 vedtok Stortinget
denfarstemotorvognloven, ogtenkningen
var fortsatt preget av hestetransport. | para-
graf 20 om mgtende trafikk heter det for
eksempel: «Der hos skal fareren, naar han
paalandevel mater en kjgrende, der farer
teendt lygt, atid stanse motorvognen, til
den kjgrende er kommet forbi.»

Neeringen vokser fram

Salangt idyll og uskyld. Men i mellom-
krigstiden vokste nagingen kraftig. Utvik-
lingen av Norge som industrinasion farte
til starre behov for mobilitet, og rutebilen
ble et velegnet redskap for &frakte folk til
og fra arbeidsplassen. Ogsa ulike typer

godstransport var den velegnet for, som
post, forbruksvarer, spannmelk og drifts-
midler til jordbruket. Mensdet i 1910 fan-
tes 38 ruter med 1895 kilometers kjare-
lengde, var forholdet ti & senere 270 ruter
med 9.227 kilometers kjgrelengde, en
femdobling.

Rutebil sel skapene fikk behov for flere
ansatte. Til & begynne med ble familie-
medlemmer hyrt inn som gaferer, men
med arene ble det ogsa flere aksjeselska-
per med flere ansatte. Bilmateriellet ble
ogsa bedre og starre; behovet for flere se-
ter var galopperende. Lastebilen var farst
et viktig supplement, med sideseter, p&
bygde karmer og kalesje over |lasteplanet.
Men pé tjuetallet dukket det opp flere og
flere rene busser.

Hesten var na padet reneste utkonkur-
rert, og hjulmakerne forsto at det brant et
bldtt lys for deres branse. Omstilling
méttetil, frakarjol til pabygd rutebil. Ikke
alle klarte dette spranget, og fram til kri-
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gen var det mye rart & se pa veiene. Men
mangeklarte seg ogsabra, som Andr. Ras-
mussen Karosserifabrikk i Bergensomble
etablert i 1912 og som siden har levert en
lang rekke rutebiler til brangjen.

Jernbanen stagnerer
Pa Arbeidsmandsforbundets landsmate i
1928 var det mange bekymrede miner &
skue. Forbundet besto nemlig i stor grad
av skinneleggere, og na falte de yrket sitt
truet. Tidligere hadde myndighetene prio-
ritert utbyggingen av jernbanen hgyest,
men nd hadde arbeiderne registrert en
enorm tyngdeforskyvning innen trans-
portsektoren. Veldig vekst i biltrafikken
fartetil stadig nyeveganlegg og utbedring
av eksisterende vegnett, mensjernbaneut-
byggingen var i ferd med &gai std. Den
herskende arbeidsledigheten ble ogsa for
en stor del forsgkt avhjulpet med nadsar-
beid pa veganlegg, noe som satte ytterli-
gere fart pa utviklingen.

Jernbanearbeiderne métte stikke fing-
ereni jordaog erkjenne at de matte regne
med abli henvist til vegarbeid, mentefor-
bundet. Og fikk rett. | 1928 hadde forbun-
det kun et fatall organiserte medlemmer
blant vegarbeiderne. Sju & senere var
denne gruppa forbundets sterste. Av 220
tilsluttede foreninger var da hele 80 veg-
arbeiderforeninger.

| det samme ret, 1928, disponerte ru-
tebilnaaingen 738 ruter med en samlet
lengde pa& 22.901 km, der 1.633 busser
kjarte over 33 millioner km. Bilen var i
ferd med & bli den viktigste formen for
landtransport, og rutebilen seilte opp som
et fleksibelt og velfungerende transport-
middel med gkende samfunnsmessig be-
tydning. Nettopp i denne settingen var det
naturlig at Norges Rutebileierforbund ble
etablert.

Nei til innbyrdes konkurranse

Den farste fylkesforeningen for rutebil-
eiere ble dannet i Vestfold den 21. no-
vember 1924, med falgende formal spara-
graf: «Foreningens formal er & ivareta
medlemmenes interesser, saalig ved sam-
arbeide med myndighetene, og avirke for
lover og bestemmelser for rutekjaring,
hvorved den enkelte ruteinnehavers nee
ringsrett blir betryggende beskyttet. Enn
videre skal foreningen sgke a virke for

bedreoghilligereinnkjgpav materiell etc.»

Vestfold-foreningen utarbeidet ogsa
en bestemmel se rettet mot innbyrdes kon-
kurranse: «Foreningens medlemmer for-
plikter seg til ikke & opptakonkurranse av
noen art, verken ved ansgkning om ny-be-
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14 representanter for rutebilforeningene i
Oslo, Vestfold og Buskerud samt rutebil-
eiere fra @stfold ble enige om & innby til
dannelse av et forbund.

Den 5. februar 1929 ble det konstitue-
rende meatet holdt i Oslo, med 23 repre-

NORGES RUTEBILEIERES FORBUNDS FZRSTE STYRE 1929. Sittende fra ven-
stre: M. O. Schgyen, viseformann. H. Andersen-Vang, formann. Juel P. Bakke,
sekreteer. Stadende: O. Siggerud, kasserer. P. Pedersen styremedlem.

vilgning, eller nedslag i taksten. Den ek-
sisterende konkurranse sgkes regulert til
vedkommendes tilfredshet.»

N& var sikkert ikke lovformuleringen
noe stort problem den gangen, dade ulike
rutebilselskapene fortsatt var relativt sma
0g satt pasine avgrensede geografiskefor-
dringer. Det er kanskje likevel en skjeb-
nensironi at nettopp Vestfold i dag er det
farste fylket i Norge med all rutebusstra-
fikk konkurranseeksponert, og der dagens
organisasjons forhold til innbyrdes kon-
kurranse atter har blitt problematisert.

Rutebileierforbundet dannes

Som landets farste fylkesforening var det
naturlig at Vestfold tok initiativet til dan-
nelsen av Norges Rutebil el eres Forbund —
NRF. Enforesparsel blesendt rundttil lan-
detsrutebileiere i august 1928 om det var
interesse for dannelsen av et landsforbund
med underavdelinger. Henvendel sen med-
farteet metei Oslo to méneder senere, der

sentanter frade samme stedene pluss Bus-
kerud. Det ble fastsatt en kontingent pa
svimlende 20 kroner per medlem og valgt
et styre. | tillegg ble det bestemt at det
skulle avholdes et landsmgte, som ogsa
fant stedi Oslo den 27. august samme ret.
Landsmetet vedtok 4 etablere et represen-
tantskap og et hovedstyre. Tallet pa fyl-
kesforeninger gkteraskt etter stiftelsen, og
dekket etter hvert samtlige av landets fyl-
ker. Og 1. september 1930 kunne Forbun-
det sende ut farste nummeret av sitt eget
fagtidsskrift, NRF-Tidende, forlgperen til
det bladet du na holder i handa.

Kilder:

* NRFs jubileumsberetning 1929 - 1979

= Arnold Haukedal: Bussjafarene tok styringa — Norsk
Rutebilarbeiderforbund i oppbygging og vekst
gjennom 40 ar.

= Arne Danielsen: Sporveisarbeiderne og det 20. ar-
hundre.
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Fem milepaeler | busshistorien

«Det er i ferd med a bli et eller annet galt med praktisk norsk
samferdselspolitikk. Det er ikke lenger sammenheng mellom de
malsettinger politikerne trekker opp og det daglige liv.»
(NRF-formann Finn Kongsgaarden, 1979)

Oppbygging og rasering

I mellomkrigstiden akselererte veibyggingen. Og overalt hvor
nyeveier ble anlagt, kom ogsa rutebilen. Det nystartede bransje-
forbundet satte entusiastisk i gang arbeidet med a sikre ytterli-
gere framgang og resultater.

Typisk for perioden var at sentrale politiske myndigheter fort-
satt var lite interessert i utviklingen av kollektivtransport. De
fleste initiativ kom fralokalt hold. Forbundet markerte seg like-
vel overfor myndighetene paen rekke omréder; i forbindelsemed
konsesjoner, takster, tilskudd, avgifter samt bredde- og aksel-
trykkbestemmel ser. Det ble ogsdinnledet forhandlinger med Sta-
tens Kornforretning om kraftfor- og kunstgjedseltransport, og
med Postverket om postbefordring.

| 1936 ble Rutebileiernes Garanti- og Standardiserings-Ak-
sjeselskap stiftet for & kunne stille garanti-kredittforsikring til fi-

Finn Kongsgaarden,
Formann i NRFs
sentralstyre 1973.

til direkteimport og salgav vog-
ner, rekvisita og utstyr. | 1937
sa Rutebileiernes Forsikrings-
selskap Gjensidig dagens lys,
noe som gjorde det mulig for
selskapene a holde forsikrings-
premiene nede pa et rimelig
niva.

Gjennom NRF tok ogsa rutebileierne initiativet til oppret-
telsen av Larvik — Fredrikshavnfergen A/S, for & sikre grei for-
bindelse til Danmark, og ferste turen med bilfergen Peter Wes-
sel fant sted 5. juni 1937.

Men sd kom krigen. Den tyske okkupasjonen fartetil enorme
problemer for naaringen. Vogner ble rekvirert og drivstoff rasjo-
on i tilbudet.

Sjafar Asbjgrn
Halnes kjgrte den
forste sporveis-
bussen i rutetra-
fikk fra Alexander
Kiellands plass

ADR SH1A - 0]SO/AQPUNS 0104

den 27. november
1927. «Jeg kjorte
nedover Uelands-
gate sa sng-
sprgyten sto» for-
talte Halnes, som
ikke hadde annen
varme i bussen
enn eksosvar-
men. For & holde
rutene klare
brukte han en
skrapekloss av
tre med litt filt
som var dynket i
glyserin.
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Knappe ressurser

Dakrigen var over hersket stor knapphet pa transportmateriell,
og det som fantes var nedslitt. Samtidig gkte folks reisebehov.
Myndighetene métte, som pa alle andre omrader, forsgke & re-
gulere og rasjonere ressursene sa godt som rad var. Hgsten 1945
anmodet Arbeidsdepartementet NRF om et samarbeid for bedre
akunne koordinere samferdsel smidlene. NRF stilte seg positive,
og hovedstyret gjorde i mars 1946 et vedtak som pekte pa beho-
vet for samordning av rutetilbudet, og ngdvendigheten av vel-
ordnet gkonomi og gode arbeidsforhold i selskapene.

Et helt nytt departement — Samferdsel sdepartementet —sada-
genslyssamme aret, og begynte straks arbeidet med autvikleen
egenlov om samferdsel. Proposisjonenvar klar i desember 1946,
og her het det blant annet: «For vegtrafikkens vedkommende vil
man kunne foreta den nadvendige ytterligere rasjonalisering av
rutebildriften ved sasmmenslutninger, dannelse av kombinerte
trafikkselskaper osv., og ordne lgskjaringen i den utstrekning
samfunnsmessige hensyntilsier at sdskjer.» Loven, sombleved-
tatt i 1948, do fast at konsesjonsperioden vanligvis ikke skulle
settes til kortere enn 10 &r. «Rute- og transportomrader fastset-
tesi forbindel se med tilstéel se av konsesjon, bevilling eller farts-
tillatelse. De skal vagre gitt sammen med andre saarlige vilkar i
| ayvedokumentene.»

NRF ble i perioden pélagt store og tildels nye oppgaver, og
métte utvide administrasjonen blant annet med en egen teknisk av-
deling. Pa mange méter var femtidra en gullalder for rutebilnee
ringen. NRFsformann Peder Engeseth (1946-1955) karakteriserte
da ogsa arbeidet i denne perioden som svaat gledelig: — Vi falte
glede over at nagingen stadig gket i samfunnsmessig betydning.

Transportbedriftenes
Landsforening

Villdyret slippes fri

| 1960inntraff et avgjgrende vendepunkt for rutebilnaaingen, da
ble nemlig personbilimporten frigitt.

— Trafikkhildet skiftet i vesentlig grad karakter, husket NRF-
formann Johan Eeg Nielsen (1955 — 1964). — Det foregikk sta-
digeforskyvninger innen de forskjellige transportgrener. Sjatra-
fikk gikk mange steder helt eller delvisover til landtrafikk. Innen
landeveistrafikk, og sazlig i de starre byer, skjedde det en sterk
forskyvning fra den rutegdende trafikk til fordel for egentrans-
port.

Da Finn Kongsgaarden tiltrédte som formann i 1972, kom
han med fa@lgende karakteristikk av utviklingen: — Jeg tror ikke
det er noen overdrivelse &si at kollektivtrafikken i vart land er i
en meget alvorlig situasion. Mens personbilen for 10 &r siden ut-
farte 30 prosent av transportarbei det og kollektivmidlene 70 pro-
sent, er forholdet nd akkurat omvendt. Det er innlysende at hver-
ken buss, jernbane eller bt p& gkonomisk grunnlag kan makte
aforbedre, knapt nok oppretthol de det ndvagrenderutetilbud uten
store offentlige tilskudd. Resultatet er at det skjer en langsom
kvelningsded, fordi vi palegges & utfere tjenester som vi ikke far
tilstrekkelig dekning for, og som det dertil ofte er lite behov for.

Men selv om rutebilene tapte terreng til privatbilen, gkte li-
kevel volumet pa busstrafikken kraftig. Ogsa sel skapene endret
karakter, de sma lokale aktarene ble erstattet av sterre trans-
portbedrifter med et mer samfunnsmessig siktepunkt og stadig
flere arbeidsoppgaver.

W —

«Ormen Lange» ble bygget pa Henefoss Karosserifabrikk i 1938. Trekkvognen hadde chassis fra Volvo og en Hesselman-
motor pa bare 120 HK. Tilhengeren hadde chassis fra amerikanske «Fruehauf». Det var et forsgk pa & gke kapasiteten til
tross for strenge akseltrykksbegrensninger. Den rommet visstnok 62 passasjerer. Om vinteren hadde billettgren jobb med &
fyre opp i en liten vedovn! Forgvrig var den ikke god & handtere pa glatt vinterfgre. Etter krigen ble det bygget en ny trekk-
vogn av det tyske merket «Faun» og den eksisterer faktisk (i darlig forfatning) hos en bussentusiat p4 Nesodden. Bussen ble
brukt mellom Hgnefoss og Oslo, og har sé vidt jeg vet aldri veert brukt i rute andre steder. (Klide: Magnus Birkeland)
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Oljekrise til ettertanke

BILDET SOM GIKK LANDET RUNDT:
Under oljekrisa reiste ogsa kongen kollektivt
- og kong Olav insisterte pa & betale sin billett.

Hasten 1973 braket Yom Kippur-krigen l@s i Midt-@sten, noe
som medfgrteat araberlandene skruddeigjen oljekranenetil Ves-
ten. Ni europeiske land sa seg nedt til Ainnfare kjererestrikso-
ner, og Norge innfarte bilfrie helger der det ikke var uvanlig &
sefolk ga paski padKarl Johans gate.

Oljekrisagjorde bade folk og politikere mer oppmerksomme
pa ngdvendigheten av et tilfredsstillende kollektivt transport-
middel béde for personer og gods. En ny tilskuddsordning ble
utarbeidet for &sikre dette, med kontrakter etter den sikalte «sal-
domodellen», der underskuddene i selskapene ble dekket av det
offentlige. En behagelig ordning, som i liten grad stimulerte til
nytenkning.

— Mens busstrafikk tidligere ble oppfattet som vanlig forret-
ningsvirksomhet, blir den na sett pd som en samfunnsmessig
ytelse som alle har krav p& Dette har sikret oss et marked, men
vér selvstendighet er samtidig blitt mindre, oppsummerte Finn
K ongsgaarden, som under NRFs50-&rsjubileumi 1979 kom med
en foruroligende forutanel se:

— Det kan trekkes frem flere eksempler p& hvordan positive
utspill til stettefor bade rutebiler og annen kollektivtrafikk smul-
dret hen fer de ble satt ut i livet. Jeg sier ikke dette for & henge
ut myndigheter eller politikere. Men det er i ferd med abli et el-
ler annet galt med praktisk norsk samferdsel spolitikk. Det er ikke
lenger sammenheng mellom de mélsettinger politikerne trekker
opp og det daglige liv.

-x!dueas/a/\ajo uer :0104

Det apnes for anbud

| 1991 ble samferdselsloven endret snn at det ble &pnet for kon-
kurranseeksponering gjennom anbud. Selv om man i utgangs-
punktet var ganske klar over at beslutningen ville snu totalt opp
ned pabransjen, var det likevel tilnaarmet politisk konsensus om
avgjerelsen. Det fantesto arsaker til dennenoemerkverdigeenig-
heten:

For det farste var liberalismen i ferd med &slaigjennom som
den farende politiske ideologien i den vestlige verden. For libe-
ralistene var den gkonomiske drivkraften konkurranse, og innen
busstrafikken hadde nabolandene Sverige og Danmark allerede
kommet langt i &innfere anbudsl @sninger. Selv om betingelsene
langt fravar identiskei Norge, var likevel trenden klar, og saa-
lig gnsket om amyke opp byrakratiske og lite serviceinnstilte of -
fentlige monopol ble ivrig applaudert av hagyresiden.

V enstresiden haddeen annenvinkling: Defokuserte paat svak-
hetene i den eksisterende tilskuddsordningen kvalte nytenkning
og naamest hadde fart til et dags «subsidiebaroni» blant bussel-
skapene. Lasningen for alle parter ble den samme: ANBUD.

HUNDRE PROSENT ANBUD:
I Rogaland er over halvparten av busskjgringen pa anbud,
og det er politisk vedtak pa at alt skal veere ute innen 2007.

Etter en ganskelang overgangsperiodeer anbud nai ferd med
aferetil enorme omskiftninger innen bransjen, og vi overskuer
ikke ennd alle konsekvensene. Men det vi kan gaut fraer at for-
andringer farer til nye behov, det blir derfor interessant & falge
med pa hva som kommer til & bli den sjette store milepaden for
busstrafikken.

Mange honngrord har vaat benyttet fra politisk hold om &
styrke kollektivtrafikken pa bekostning av privatbilismen, meni
praksishar utviklingen vaat stikk motsatt. Vil kanskje et oppgjar
med unnfallenheten ndendelig tvinge seg fram? Det er lov &hdpe.
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Magnus Birkeland
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Holdt koken med 30-bussen

Da Magnus Birkeland begynte i Ingenigr M.O. Schgyens Bil-
centraler AS i 1959 var rute 30 mellom Grorud og Bygdgy sel-
skapets melkeku. Virksomheten bar seg inntil T-banen stakk
av med kundene. | dag har det aerverdige busselskapet blitt
sa godt som utradert i det tidligere kjerneomradet Oslo og
Akershus. Det er vemodig synes Schgyen-veteranen, som
valgte a pensjonere seg noen ar far tiden.

Tekst: Per Rathe

i metesi et ledigromi lokalenetil
V Scheyens Bilcentraler pa Skayen.

Dit flyttet dei 1977, fraFilipstad,
etter at E 18 kom og spiste av arealene.
Mange rom star tomme nd, og pa plassen
ute er bussparken slunken og redmalt. Det
er anbud som gjelder nd, selskapet har tapt
mesteparten av sineruter i Oslo og Akers-
hus, men har vunnet desto flereanbud i na-
bofylkene.

Magnus Birkeland begynte i firmaet
som billetter i 1959. Tanken var atjenelitt
penger etter militeartjenesten, og finne ut
hvahan ville bli. Men etter det halve &ret
fikk han jobb i billettkassen og publi-

kumsekspedisjonen, som & pa Fridtjof
Nansens plass. Deretter havnet han i se-
kretariatet i hovedadministrasjonen pa Fi-
lipstad, og da han etter noen & kom inn i
trafikkplanlegging, var han solgt. Med
unntak av to & som trafikksjef i SL pa &t-
titallet, ble han i Schgyens Bilcentraler,
blant annet som trafikksjef og regiongjef,
til han fartidspensonerte seg i 2002.

For egen risiko

Etterkrigstiden hadde vaat en god tid for
brangen. Men i 1960, pa samme tid som
Birkeland begynte, ble bilsalget frigitt i
Norge. Det fikk dramatiske konsekvenser.
— Den gangen drev vi uten noen form for
tilskudd, de private selskapene tok all ri-

ayrey Jad :0104

Det er vemodig, synes Magnus Birke-
land, & std omgitt av bare rgde bus-
ser. Men han forstar Sporveiens be-
hov for en felles profil, og mener
bussbransjen ma tale a ga igjiennom
de samme forandringene som resten
av samfunnet.

sikoen selv. Vi kjarte pa konsesjoner, som
normalt ble forlenget for ti & av gangen.
Det var ingen gullgruve, men det bar seg.
Men da bilen kom for fullt, gikk det bratt
nedover, forteller Birkeland.

Takket vaarerute 30, somdekket denye
boligomrédene i Groruddalen, klarte
Schgyens seg lenger enn andre.

— Rute 30 var lenge Norges mest tra-
fikkerte. Vi kj@rte 60 busser i timeni rush-
tiden. De var betjent av §afer og billetter,
og Vi hadde postert inspektarer med til-
gang til ekstrabusser utei lgypa. Schayens
Bilcentral er hadde dattersel skaper for nes-
ten hver eneste rute. Rundt 1960 hadde vi
ca. tusen ansatte og to hundre busser, og
administrasion og arbeidsgiveransvar for
de ansattei flere smaselskaper. Vi var det
sterste private rutebilselskapet i Norge.

Mot katastrofen

Bilen tok mer og mer over, og det ble sta-
dig vanskeligere & oppna |gnnsomhet.
Rute 30 holdt det likevel gdende utover
sekstitallet, men da T-banen &pnet i 1966
var gullgruven uttemt.

—I restenav landet var det vanlig &sub-
sidiere, men ikke i Oslo. Takstene satte vi
selv. Vi fikk taksttilskudd, men bare for &
holde takstene noe lavere enn de ellers
ville havaat, og pa slutten av sekstitallet
var situasionen prekag. Direktar Lassen,
som hadde vaat ansatt i selskapet siden
tjuedrene, fikk avlgsning av Arne Ruud.

—Han kom hit uten brangjeerfaring, og
fikk den ubehagelige jobben med arydde
opp. Hanfeidei allekroker, ogkutteti rute-
tilbudet der det ikkevar [annsomt. Han var
kontroversiell og matte motstand fra dem
som ble rammet, men uten den rydde-
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— Vi kjente og hilste pa passasjerene. Det var et helt annet sosialt liv mellom betjening og passasjerer pa sekstitallet, sier

Magnus Birkeland, og viser frem bildet av 30-bussen nedover Bygdgy allé en gang rundt 1960. Med billettrise, spar jeg, jeg
har ikke brillene pa. Nei, det der er en mann, han kjenner jeg, svarer han. Og legger til at det var ureglementert & sta i dar-
apningen.

jobben, hadde ikke selskapet eksistert i
dag. Og Ruud blei 25 &r.

Ruuds genistrek

Blant de som ble rammet, var beboere pa
Tonsenhagen. De fikk ikke bare et darli-
gere tilbud, men ogsd hayere takster enn
dem Oslo Sporveier opererte med.

—Men Ruud gjorde en genistrek. Han
fikk i stand et samarbeid med en aksjons-
gruppe der oppe, og giennom det klarte
han & fa politikerne i tale. Resultatet ble
innferingen av sporveistakster ogsa pa de
private rutene. Men altsa bare i Oglo. |
Akershusfortsatte man som far, med egen
takstfastsettel se.

Enformidabel gkning i skolekjaringen
forsterket spriket mellom rushtid og resten
av deggnet, og problemet med & utnytte
bussparken kostnadseffektivt.

— Navar det blitt klart for ale at det
ikkevar mulig &drivei Oslo for egen reg-
ning og risiko. Den politiske venstresiden
ansket & opprette et stort offentlig selskap
som skulle ta seg av all kollektivtrafikk i
Oslo og Akershus. Schayens Bilcentraler
pa sin side lekte med tanken om et stort
privat selskap sammen med Bl&bussene.
Meningen av ideenelot seg gjennomfare.

Rasjonaliseringsgevinster

For stiftelsen av SL i 1975 var Birkeland
utlant et halvt & til Kontoret for naatra-
fikk, et organ opprettet av Staten, Oslo
kommune og Akershusfylkefor &utforme
et felles selskap for hovedstadsomradet.
—Noereelt driftsselskap ble SL ikke, i ste-
det ble det innfart kontraktkjaring, som i
Oslofortsatte i Oslo Sporveiersregi. Man
klartejoaldri asldsammen Osloog Akers-

hus. Men SL klarte & samordne bade tak-
ster og rutenett, slik vi kjenner det i dag.
Og framidten av syttitallet og frem til &r-
tusenskiftet, beholdt Schayens Bilcentra-
ler rutenettet i og rundt hovedstaden og
kjapte etter hvert opp Treiders Bilcentral
p& Nesodden og Romeriksbussene.

—Dukjenner vel uttrykket subsidieba-
ronene, smiler Birkeland, uten & under-
skrive at betegnelsen ngdvendigvis var
fortjent. For det er ikkelett & bal ansere det
offentliges krav til et godt tilbud med sel-
skapenes lyst til & tjene penger. Og for
Schgyen-gruppen som Bilcentralen er en
del av, ser det ikke ut til agasaverst. Men
tilbake til driftskontraktene.

Dele gevinsten

— Farst var det bekymring for at selska-
pene skulle fa for stor fortjeneste, og at
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BILLETT@R OG BILLETTRISE. Det er godt dokumentert hvordan Schgyens per-

sonale skulle fremsta.

kontraktene skulle bli en sovepute. Derfor
bledeknyttet opptil noenngkkeltall. Dette
ble i neste omgang oppveid av en gulrot,
nemlig at rasjonaliseringsgevinster skulle
tilfalle selskapene. Dadisse viste seg & bli
starre enn antatt, ble det strid, og selska-
pene fikk passet paskrevet. Og Adam var
ikke lengei paradis.

— De private sel skapene tok selvfalge-
lig ut ragonaliseringseffekter. Da vi kom
til &ttitallet var Scheyen blitt et firmamed
god kapitalbase og overskuddtil eierne. De
private rutebil sel skapene ble mett med p&
standen om at de tjente for mye. Mottrek-
ket ble &dele gevinsten med det offentlige,
ogi &reneetter ble det gitt store rabatter pa
kontraktene fra selskapenes side.

Flerkulturell siden 1969

—Bussj&faryrket har ikke veart det mest at-
traktive, det har vaat konstant mangel pa
géfarer, sier Birkeland. Det samme gjalt
ogsai sintid billetterer, det var vanskelig

a holde pa dem. Problemet ble avhjulpet
av kvinner og fremmedarbeidere, som
vare nye landsmenn ble kalt den gangen.

— Kvinnene kom tidlig inn, vi hadde
flere kvinner enn menn blant billettarene
pa femtitallet. Og det var bevisst, vi be-
holdt dem lenger enn de mannlige. Men
géfarer ble de ikke fgr mange & senere,
og de kunne provoserei begynnelsen. Ute
i Asker haddevi en religigs patriark av en
passasjer, som ikke kunne oppholde seg i
sammerom somkvinner i mannsklea. Var
det hillettrise i bukser om bord, gikk han
av og ventet pa neste buss. Var ferste 5&
far med utenlandsk bakgrunn begynte
aleredei 1969 og var marokkaner. | dag
har vi over tjue nasjonaliteter representert.
Det har gétt relativt smertefritt.

Valgte & gi seg

DaOslo og Akershustok i bruk anbud for
fullt pd denne siden av artusenskiftet,
valgte Birkeland & gi seg, og slippe yngre

Transportbedriftenes
Landsforening

Busser med sprit

Hvilke busser som ble brukt til
smugling er ukjent for redaksjonen,
men kanskje dette er en represen-
tativ modell?

— Ja, det skulle bare mangle at jeg ikke
kjenner til smuglerhistorien, sier Magnus
Birkeland. Men at hensikten med sel-
skapet skulle veere & distribuere smu-
glersprit, den er nok for drgy. Han minner
om at gamle Martin Schgyen, som stif-
tet selskapet (og ikke kom fra Skayen),
ble tiltalt for smugling, og frikjent.

—Atdet ble fraktet smuglegods med
bussene, det er nok hevet over tvil. Men
om det ble gjort med firmaets velsig-
nelse, det skal ikke veere sagt.

krefter til, som han sier det. | dette kjer-
neomradet har selskapet tapt alt de har lagt
inn anbud p&. Derimot har de vunnet an-
budi Hedmark, Oppland, Vestfold og @st-
fold. Birkeland er ikke bitter, men vemo-
dig. En azaer duitt.

—Det gjenspeiler jo bare den generelle
samfunnsutviklingen, og bussbransjen var
vel ikkeakkurat den som blerammet farst.
Jeg synes det er morsomt & betrakte de
unge folkene pa huset, som sitter og reg-
ner pd anbud, fulle av entusiasme og g&
pahumgr, sier han.

Pa veggen i rommet der vi sitter,
henger et digert kart over Hedmark og
Oppland. — Kontoret ble brukt av en som
satt her og jobbet med anbud der oppe. Det
er kompliserte utregninger som skal til.
Det finnes nok dem som har regnet feil og
vunnet anbud. Der man har lokalkunnskap
taper man, mensder man er helt blank der
vinner man lettere, ser det ut til, sier Mag-
nus Birkeland lett ironisk.

Historiske bilder: Arne Knudsen.
Utlant fra Ing. M.O.Scheyens Bilcentraler AS.
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Hans Jakob Eide

Havdingen

— Anbud i kollektivtrafikken
betyr kommandogkonomi,
ikke markedsgkonomi. Trans-
portilbudet blir bestemt av fyl-
kespolitikere, ikke av trafikan-
tene. Slipp heller markedet
fritt, da vil tilbudet bli tilpasset
trafikantenes gnsker! Den 75-
arige rutebilhgvdingen Hans
Jakob Eide har fortsatt klare
meldinger pa lager.

?. y e = .“ 4 ‘ll :-_.:

Etter rad fra geografiprofessoren kom jeg til & skrive min magisteravhandling
om samferdselen i Ottadalen, noe som var med pa & gi meg jobben i NRF.

Tekst & foto: Arne Danielsen

ans Jakob Eide er av den typen
H mennesker somfyller rommet. En

hayreist mann, en smule formell
som sdmange av sin generasjon, men lat-
termild og med glimtet pa plass bak brille-
glassene.

Eideer virkelig veterani bussbransjen,
han har hele 32 &rs tjeneste i Norges Ru-
tebileierforbund, derav 22 & som admi-
nistrerende direktar. Han ble i 1991 dlatt
til Ridder av St. Olavs Orden for sinefor-
tjenester for norsk samferdsel.

Sa deler ogsa livet hans mange av de

samme &rstallene som rutebileierforbun-
det. Han ble ogsa fadt i 1929, og kan der-
for feire 75-argjubileum dobbelt. Han ble
ansatti NRFi 1959, omtrent samtidig med
at privatbilsalget ble sluppet |as, og gikk
av med pensjon samtidig med at vedtatte
endringer i samferdselsloven &pnet for an-
bud i 1991.

Gullalderen

Da trettidringen startet sin karriere som
gkonomisekretas i rutebilnagingenvar det
med magistergrad i gkonomisk geogréfi
samt senere studier i transportgkonomi fra
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USA i sekken. At han havnet der han
gjorde var likevel ganske satilfeldig.

— Etter rad fra geografiprofessoren
kom jeg til & skrive min magisteravhand-
ling om samferdseleni Ottadal en, noe som
var med pa a gi meg jobben i NRF.

—Og sakomduinni bransen pa slut-
ten av dens definitive gullalder?

— Ja, perioden etter krigen hadde vaat
enriktig bratid. Den tradisjonelle rutetra-
fikken blegjenoppbygd, det var mangel pa
transporttilbud og &penbart selgers mar-
ked. Rutebileierneleverte alt de kunne, og
det var gode tider i mange ar.

Slangen i paradiset var den gang NSB,
et villig redskap i hendene paregulerings-
ivrigepolitikeresomvillegi jernbanen an-
svaret for all rutebiltrafikk. NRF sloss ak-
tivt mot dette, og medisinen var &sl&sam-
men mange
miniatyrbedrifter  til
mer slagkraftige enhe-
ter.

— Mange smabe-
drifter felte nok at de
mer eller mindre mot-
villig ble tvunget av
NRF til &fusjonere.

Kampen bletil slutt
kronet med seier, depo-
litiske holdninger en-
dret seg og NSB mistet
interessen. Det ble etter
hvert tydeligere at rute-
biltrafikk langt fra var
noen gullgruve. Men
samtidig med at Eide
ble tildelt skrivebord og regnemaskin i
NRFs kontorer, meldte en ny formidabel
konkurrent seg paval plassen: Privatbilen!

Kloa i skoleskyssen

Han var nok en fremmed fugl, den akade-
miske baaringen med hang il seiling pafri-
tiden, blant datidens rutebileiere som
hadde fétt sin opplaaing pa det praktiske
plan. Selv opplevde havikingen likevel
ingen kulturkollision, og i jobben ble han
ogsavel digraskt orientert mot problemene
i distriktene.

— Velstandsutviklingen skjgt voldsom
fart paslutten av femtitallet, noe som blant
annet fartetil at ragoneringen av privatbi-
ler ble opphevet. Dermed ble det plutselig
kjgpersmarkedinnen busstrafikken, og var

Ekspressbuss-
rutene ble kjem-
pet fram under
hardnakket mot-
stand fra politi-
kere, samferd-
selsmyndigheter
og NSB

oppgave ble a sikre det eksisterende mar-
kedet samt forsgke & finne nye oppgaver.

Noe av det farste NRF satte kreftene
innpavar derfor afakloai skolekjgringen.

— Pafemti- og sekstitallet foregikk en
omfattende skolesentralisering i distrik-
tene, og skolebarna trengte skyss. Mange
selskap stilte seg i utgangspunktet like-
gyldigetil denne oppgaven, og vi risikerte
amerikanske tilstander der skolene selv
drev egneskolebusser. Menforbundet fikk
samferdsel sdepartementet med pd afavo-
risere rutebilselskapene med utgangs-
punkt i at skolekjaringen skulle koordine-
resmed rutetrafikken. Det er ingen tvil om
at dette fikk svaat stor betydning for bus-
selskapenes eksistensgrunnlag i distrik-
tene.

@konomikonsulenten brukte mye tid
pé & drive opplaging
i moderne kalkula-
sionsmetoder. Kost-
nadsstrukturen i sko-
lebarnkjaring var en
helt annen enn i or-
dinaa rutekjering. Et-
ter hvert ble det et
naat samarbeid
mellom Norske
Kommuners Sentral-
forbund og NRF om
et eget regulativ for
skolebarnkjaringen.

Fadder til Linjegods

—Vi sdogsdmulighe-

tene til & videreutvi-
kle godstransporten, forteller Eide. - Pa
den tiden var godsrutene underlagt konse-
sion, og for selskapene i distriktene be-
tydde godset like mye som passasjertra-
fikken. Jeg haddejo studert i USA, der det
for sdvidt var lite &lare om buss, til gjen-
gjeld var de gode pagods. For meg var det
dpenbart at kombinerte ruter i liten grad
holdt mé&l, og rutevogneneble pustet i nak-
ken av en stadig mer rutelignende leie-
vognstrafikk.

Forbundet satte i gang for & bidratil &
modernisere godstrafikken. Det lyktes
saalig godt i Nord-Norge og i Sogn og
Fjordane. Arsaken var enkel: der fantes
ingen jernbaner, og derfor var det mulig &
fa konsesjon pa langruter inn til de sterre
bysentra. Imidlertid oppsto problemer

Transportbedriftenes
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med askaffeterminalplassi Oslo, og NRF
fikk derfor etablert Rutebileiernes Gods-
stagon pa Ensj@. Forbundet ville ogsa eta-
blere et landsomfattende spedisjonssel skap

Er du ordentlig modellbygger, sa lager
du alle delene selv, helt fra grunnen.

som paraply over godsvirksomheten, men
det lyktesikke afa det til i ferste omgang.

—Problemet | gste seg imidlertid ved at
NSB ble mer interessert i samarbeide med
rutebilnagringen, delsfor &farasjonalisert
sin egen gammeldagse stykkgodstrans-
port, dels for & yte leievognene effektiv
konkurranse.

Sammen med davaaende generaldi-
rektar Robert Nordén utformet Eide den
sékalte stykkgodsavtalen mellom NSB og
NRF. Et par & senereblesaLinjegodseta-
blert. Det medferte et omfattende spetak-
kel. Dels protesterte konkurrentene, dels
var det sterk motstand fradeansattei NSB,
som protesterte mot nedlegging av NSBs
egen stykkgodstrafikk. Men resultatet ble
etter hvert bra. Na tjener Linjegods gode
penger, og er desidert starst pa landbasert
transport i Norge.

Gullegget i moderne tid

| tillegg til skoleskyssen og etableringen
av Linjegods holder Eide fram etable-
ringen av Nor-Way Bussekspress som det
tredje store plusset i sin tid i Rutebileier-
forbundet.

—ldeen om ekspressbusser var ogsain-
spirert fra USA, til dels ogsa fra Finland.
De praktiske forutsetninger for etablering
av ekspressbussruter var rimelig gode
veier og komfortable busser. @konomien
i trafikken 1&i hay utnyttelse av vogner og
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mannskap. Og nér kostnadene er knyttet
til tidsforbruket og inntektene til distan-
sen, savar det lett & se at det 14 god gko-
nomi i drift av ekspressbusser.

Eide ngler ikke med & utnevne Nor-
Way til ett av de store gulleggene innen
norsk samferdsel.

— Husk 0gsé pa at ekspressbussrutene
ble kjempet fram under hardnakket mot-
stand fra politikere, samferdselsmyndig-
heter og NSB. Men gradvisble nettet byg-
get ut, med god stette fra de |lokal omréder
som fikk sine forbin-
delser til starre sentra
radikalt forbedret. N&
er nettet av ruter
landsomfattende, og

Det er ikke qitt at
fylkespolitikere

gangentil 1989, og haddetreforeldre som
alle nedla virksomheten sin til fordel for
den nye organisasonen: Norges Rutebil-
eierforbund, RuteskipenesRederiforening
og Norske Sporveiersog L okalbanersFor-
ening. Hensikten var & oppnd starre
giennomsl agskraft overfor myndighetene.
Levetiden bleimidlertid kort, sveat kort.
—NHO bleetablert kort etter, og vi ble
sugd opp i folden etter en del unagdvendig
rot. Til slutt ble det Transportbedriftenes
Landsforening som vi har i dag, men da
hadde jeg trukket meg
ut av ledelsen. Selv om
bétfolket er forsvun-
net, er Oslo Sporveier
fortsatt med, SATL har

behovspravingen er o) 0 4 jo faktisk beholdt hele
bortfalt. som pa nOksa t||' landtransportdelen fra
Myeav agenfor at Transportforbundet,

ekspresstilbudet  ble
en formidabel suksess
tilfaller Erling Sad-
her, understreker
Eide. Sagher startet
med tilretteleggingen
som assisterende di-
rekter i NRF, far han
selv bleleder for Nor-
Way. Senere har han
som kjent flyttet over
til Linjegods.

— La meg s a
denne beskrivelsen av
vellykkede prosjekter ikke betyr at alt var
rosenrgdt. Internt i brangien var det selv-
sagt ulike oppfatninger og uenighet. Slik
skal det vaare, men samtidig vil jeg ogsa
holde frem at samarbeidet og samholdet
innen naaingen var meget bra. Delsskyld-
tes nok det at man hadde sine gode og
tryggerevir i form av omrédekonsesjoner.
Den sosial e kontakten medlemmeneimel -
lom var god, noe som manifesterte seg
gjennom de meget populazre &rlige lands-
mater.

Forbundet som dgde i barsel

Mye av arbeidet til NRF hadde sa langt
vaat innrettet mot distriktene, men etter
hvert vendte man seg mer til byene, der
kollektivtrafikken hadde et betydelig po-
tensial. Dette var en viktig bakgrunn for
etableringen av Norges Transportforbund.
Nyskapningen sa dagens lys ved inn-

feldig grunnlag
blir satt til & be-
stemme kollektiv-
tibudet skal
kunne vite hva
traflkkantene har
behov for.

presiserer Eide, som
ensker dsedet positive
i det meste. Kanskje
med unntak av utvik-
lingen de siste drene.

Konkurranse med

negativt fortegn.

— Det har skjedd s
mange strukturelle en-
dringer i brangen de
siste femten &rene at
den er helt ugjenkjen-
nelig. Lanseringen av
anbud farte til at mange selskaper ble sa
redde for & miste alt de hadde at de falte
seg nadt til aselgetil starre konkurrenter.
Utenlandske giganter var inne og snuste
paétet, selv om deflestetrakk seg utigjen.
Nér er det jo bare Connex igjen, men kon-
sentrasjoneni f4, starre selskaper har vaat
formidabel.

Mange politikere lever i den oppfat-
ning at anbud har fart til mer markeds-
gkonomi innen bussnaaingen, noe Eide
oppfatter som en gedigen misforstéel se.

—Det er et stort paradoks. Anbud skulle
jo bringe markedsgkonomien inn i bran-
sien, men konkurransen begrenser seg kun
til underleverandgrene, mens kontakten
med trafikantene - selve markedet - har
havnet hoset politikermonopol. | stedet for
markedsgkonomi har vi fatt en komman-
dogkonomi etter en modell vi ellers helst
vil glemme. Dettemener jeg har vaat sveat

uheldig for kollektivtrafikken og dens
kunder. Det er ikke gitt at fylkespolitikere
som panoksatilfeldig grunnlag blir satt til
a bestemme kollektivtilbudet skal kunne
vite hva trafikantene har behov for. Kol-
| ektivsel skapene har mistet naarkontakten
med sine kunder, og det tror jeg er til stor
skade for en god markedsutvikling.

Slipp markedet til.

—Min oppskrift for den videre utvikling er
enkel. Bare der hvor selskapene ikke selv
kan pévirke inntektene, som ved skole-
skyss, skal man benytte anbud. Det bar
ogsavaae en spesialordning for Oslo-om-
radet, slik det er i mange utenlandske ho-
vedsteder. Trafikken er kompleks, med
mange ulike transportmidler, som skal in-
tegreres. Men for det gvrige rutenett bar
man slippe konkurransen til, slik man har
gjort med ekspressbussene.

—Du mener full deregulering, slik som
i Thatchers England?

— For sAvidt, bortsett fraat der ble alt
sluppet |@s narmest over natta, og det ble
altfor drastisk. Men etter en del bglger i
begynnelsen, fungerer det jo brana

—Deterimidlertid ogsdmuligdgaover
til en rutel gyveordning der selskapene har
resultatansvaret, men der selve rutel gyvet
settes ut padanbud. Denne ordning gar EU-
kommisjoneninn for som alternativ til an-
bud med bruttokontrakt.

— Men hvordan sikre et landsomfat-
tende tilbud? Ber det ikke vaae mulig for
folk & kunne leve ogsa uten privatbil ?

— Absolutt, men det vil markedet re-
gulere. De samfunnsmessige behovene
kan som far fremmes gjennom tilskudd,
men de ber falge kundene i form av pris-
rabatter, en smal sak i var elektronisketids-
alder. Et viktig poeng er at pengene ikke
kanaliseres direkte til selskapene, da blir
de en sovepute.

— Hva med koordinering og over-
gangsmuligheter og semlgse reiser?

—Takstene samordnes gjennom rabatt-
systemene, og det vil 8penbart vagrei rute-
selskapenesinteresse & sarge for rutemes-
sig samordning og faarest mulig over-
ganger, noe som for gvrig et godt stykke
pavei er lgst med ekspressbussene. Ho-
vedpoenget med fri markedsadgang er jo
at transporterene vil sgke & skape et best
mulig tilbud og dermed et starre marked
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for deres tjenester. Det ndvagrende an-
budssystem gir ikke insitamenter til ny-
tenkning og utvikling.

Internasjonalt arbeide.

| pengjonisttilvearelsen har Eide fortsatt
sitt arbeidei transportsektoren, men na pa
den internasionale arena. Han deltok i
NRF-tiden aktivt i de to store internasjo-
nale organisasjonene IRU (veitransportu-
nionen) og UITP (kollektivtransportunio-
nen). Erfaringene derfra og de kontakter
som var opprettet var Eides plattform for
adrive informasjon, opplaaing og konsu-
lentvirksomhet omkring EUstransportpo-
litikk. For TL har han hatt flere oppdrag.

— Jeg har befunnet meg i en nisje om-
trent alene. Det er dessverrealtfor f4, bade
i den offentlige forvaltning og transport-
sektoren som holder seg skikkelig oppda-
tert om hvasom skjer i EU, og som vil p&
virke vér egen transportpolitikk gjennom
EJS.

— Blir det noe fritid?

—Ja, ved siden av familie, husog hjem
har jeg dltid veat glad i fjellet og s@en.
Jeg er fortsatt ofte p& min hytte i Skjak,
men seilbéten er solgt, den ble for kre-
vende for en aldrende kropp.

Isteden har jeg gétt inn for bygging av
modelIbéter, og jeg har ogsd i en del ar
vaatformanni Maritim Modellklubb. Min
farfar var skipper paen hardangerjakt, og
morfar pa et skip som trafikkerte @yeren,
og utgangspunktet mitt var & bygge disse
to skutene. Sa ballet det pé seg.

Ikke akkurat byggesett

| jakten pa& gode fotomotiver som tydelig
skal vise portrettets sanne jeg, forsgkte vi
av dpenbare rsaker & overtale Eidetil po-
sering ved siden av den praktfulle model-
len av det gamle orlogsskipet «Norske
Leve» somstéri TLslokaler paMajorstua
i Odlo, for @vrig en gave til NRFs 50-&rs-
jubileum i 1979. Den gamle hgvding er
ikke uvillig, men stirrer likevel en smule
misbilligende pa modellbaten.

— Det er jo bare et byggesett, da.

— Du mener at den ble levert flatpak-
ket, og s& matte du selv montere denii ar-
beidstiden?

— Nei, nei — hghg —men du vet, er du

ordentlig modellbygger, s& lager du dle  in oppskrift for den videre utvikling er enkel. Bare der hvor selskapene ikke
delene selv, helt fra grunnen! selv kan pavirke inntektene, skal man benytte anbud.
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M Finn Tandberg, B.I.L.

Korrekt bak rattet

| 1916 samlet pioneren Bertel
Otto Steen seks andre bilfor-
handlere til stiftelsesmgate.
Formalet var a dele broderlig
pa det lille som kom til landet
av gummidekk og andre bil-
deler. N&, snart nitti ar se-
nere, har foreningen blitt til
Bilimportgrenes Landsfor-
ening. Direktgr Finn Tand-
berg har sittet bak rattet i
nesten tjue avdem. P& vegne
av de 27 medlemmene snak-
ker han i dag om samfunns-
ansvar og miljghensyn.

Tekst & foto: Per Rathe

- Rundt 1910 var det enkelt & starte opp.
Man reiste til et produsentland og fikk et
agentur pa et bilmerke. Det var hundrevis
av bilmerker a velge mellom. Bertel O.
Steen valgte seg blant annet Humber, og
som markedsfaringstriks lot han et ek-
semplar kjgre rundt i Oslo med en mark-
hudet mann ved rattet. Det vakte selvsagt
enorm oppmerksomhet, forteller Finn
Tandberg.

Av de opprinnelige su medlemsbe-
driftene som kom sammen i 1916 for &
danne Automobilforhandlernes Forening
er i dag bare Bertel O. Steen tilbake.

Fikk bot

Den samme Steen var pioner og entusiast.
Han skal, ifalge Finn Tandberg, ha vaat
en av de farste som fikk trafikkbot da han
kjertefraOslo til Drammen. Det var nem-
lig ikke lov akjare bil pa de samme uke-
dagene i de to byene. Gjennom hele for-
eningens historie har da ogsa statlig regu-
lering, avgifter og rammebetingelser for

Finn Tandberg ble ansatt i Bilimportgrenes forening i 1981 og som leder i 1989.
Han er utdannet motoringenigr og leerer, og har jobbet med oppretting og salg
av biler. Han har grunnfag i kristendom, og sportsbil.

evrig géttigien somenradtrédi interesse-
organisasjonens arbeid. Men om brangen
tidligere kan ha hatt sine svin pa skogen,
som lettkledde damer pd panseret og noe
ensidige budskap, mates vi i dag av en
svaat sa politisk korrekt direkter for
Bilimportarenes Landsforening.

— Vi ensker ikke a pgse ut flest mulig
biler pAnorskeveier. Vi har det antallet bi-
ler vi trenger i dette landet. Derimot etter-
lyser vi en samordning av de ulike trans-
portmidlene, slik at de til sammen kan ut-

nyttes pa en best mulig méte for samfun-
net. Jeg skulle gjerne bytte fra egen bil til
kollektivt transportmiddel der kegen be-
gynner, dersom det fantes et velfunge-
rende tilbud, sier han.

Fra snutebil til hydrogenbuss

Selv om den ruver paveien er bussen lille-
broren i brangen. | 2003 ble det, ifalge
Opplysningsrédet for Veitrafikken, regis-
trert knapt nitti tusen nye personbiler og
vel tte hundre nye busser i landet. Mens

Bilimportgrenes Landsforening

Stiftet 31. januar 1916 under navnet Automobilforhandlernes Forening.
B.I.L. har for tiden 27 medlemmer, som utgjer 99 prosent av importgrene.

B.l.L. skal: Arbeide for & fremme samarbeidet mellom medlemmene og ivareta deres
felles bransjeinteresser overfor bl.a. offentlige myndigheter og politikere. Arbeide for
sunne forretningsforhold i bransjen. Ivareta medlemmenes interesser og arbeide for
like konkurranseforhold. Foreningen har et utstrakt samarbeid med andre organisa-
sjoner og myndigheter om kjgretaybestemmelser, bilavgifter, trafikksikkerhet, miljg
m.m. Foreningen benyttes som ressursorganisasjon bade av myndigheter, organisa-
sjoner og privatpersoner, og er tilsluttet OICA (Organisation Internationale des Con-
structeurs d'Automobiles).
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det har vaat en betydelig utskifting av im-
portgrene pa personbilsiden i den tiden
Tandberg har ledet foreningen, har buss-
importegrene vaat de samme, og er nesten
uten unntak eid av produsentene. Alle
disse er medlemmer i Bilimportgrenes
Landsforening. Men ogsé i bussmarkedet

har det skjedd endringer.

—Til &begynne med tok man inn snu-
tebilchassiser, som ble brukt til bade las-
tebiler og busser, og snekret sammen bus-
sene over dem. Stadig bygges det busser i
Norge over importerte chassiser, men na
importeres de fleste bussene serieprodu-
sert og fiks ferdige.

Harmonisering

—Det var jo forferdelig irriterende 8 métte
bruketid og penger pasant, sier Tandberg
om den tiden daNorge, og for sdvidt ogsa
andre land, hadde sine helt egne kjaretay-
bestemmel ser. Bussene métte bygges om.
Om centimetrenevar f4, var detilsvarende
ufravikelige. Han gir meg noen eksempler,
menvil ikkeforneamenoenved at dekom-
mer patrykk.

— Det var EU som kom til unnsetning,
farst og fremst gjennom uavhengig, stan-
dardisert typegodkjenning. Som medlem
av E@SmatteNorgefinnesegi aleggevekk
sagrbestemmel sene, men som kjent er det

ikke sAveldig langt tilbakei tid vi ma ga
Men EU skaper ikke lutter glede?
—Nel, for al del, det kommer jo masse
idiotiske bestemmelser fra den kanten,
men etter hvert vil de i det minste gjelde
for alle, sier Tandberg.

Likt for alle

Bilimportgrenes Landsforening har som
mal & arbeide for & fa forutsigbare ram-
mevilkar og like konkurranseforhold.

— Brangien er svaat utsatt for sving-
ninger. Det ene &ret kan man jobbe naa-
mest degnet rundt, for neste ar a bli per-
mitert. Tidligere ble avgiftene brukt for &
fa statsbudsjettet til & ga opp. Etter at vi
kom med i E&S har vi ikke hatt de store
svingningene, avgiftene har bare blitt pri-
sjustert, men vi mener de mafrysesdlik at
deover tid kommer ned paeuropeisk niva.

Men pabusser er det ingen avgift. Der-
imot skjer detinteressanteting padenfron-
ten, som Tandberg mener norske politi-
kere og beslutningstakere ma fa gynene
opp for. Vi snakker om ny og mer miljg-
vennlig teknologi. | hgst tar han med be-
sutningstakere til Tyskland for & se pa
hydrogendrevne hiler.

— Siden busser har mye plass ata av,
og et forutsigbart kjgremanster, egner de
seg godit til & preve ut ny teknologi. Bus-
ser og ogsabiler drevet av hydrogen kom-
mer helt sikkert i Igpet av noen &r. Dama
vi haet apparat til &taimot dem. Det betyr
blant annet at vi ma bestemme ossfor hvil-
ket system for drivstoff-fylling vi skal ha.

Et lite sekretariat
—Vi er baretre fast ansatte i sekretariatet.
Slik har vi hatt det lenge, og det synes vi
er riktig. De som blir medlemmer hos oss,
sier samtidigjatil &avsemenneskeligeres-
surser til fellesskapet. Vi har for eksempel
en turvogngruppe
der ansvarlige for
dle lastebil- og
bussmerkene sitter.

Foto: Schayens Bilcentraler

Transportbedriftenes
Landsforening

Mercedes snutebuss fra 1952 som var i
drift i Schgyens Bilcentraler til 1960.

interesseorganisasjon og representerer en
bransie som skal tjene penger. Men han
legger vekt paat organisasjonen skal opp-
fattes som en pdlitelig og troverdig akter i
samfunnet.

—Jeg opplever at vi har den tilliten og
at vi derfor blir brukt og lyttet til. Og tro
meg, vi gnsker ata samfunnsansvar, vi er
interessert i & f& frem mest mulig milje-
vennlige biler og busser, sier Finn Tand-
berg.

Ujevn utvikling

Antall farstegangsregistrerte biler og busser i noen utvalgte ar:

En stor organlsaqon 1961 44 327 personbiler 497 busser
o 1970 70 226 personbiler 468 busser
pa toppe_n,okan fort 1977 145 247 personbiler 1 292 busser
kommetil aoperére 1978 77 821 personbiler 1219 busser
pasidenavdemden 1986 167 352 personbiler 1 737 busser
representerer, sier 1991 53 382 personbiler 2 535 busser
Tandberg. 1997 127 733 personbiler 2 849 busser
Han undersar 2003 89 920 personbiler 815 busser

ikke at han leder en

(Kilde: Opplysningsradet for Veitrafikken)
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B Britisk passasjerombud

Hun star pa for
busspassasjerene

Caroline Cahm har veert om-
bud for de britiske busspas-
sasjerene i tjue ar. Hun er en
anarkist som ikke sgker kon-
frontasjon, men samarbeid
med busselskapene til pas-
sasjerenes beste. Og selvom
hun var redd for hva som ville
skje da den britiske buss-
bransjen ble deregulert, vil
hun ikke vende tilbake til det
gamle. «Busselskapene er
nermere kundene enn kom-
munene og kommunepoliti-
kerne», sier hun.

Tekst & foto: Ulo Maasing i Portsmouth

oline Cahm kunne satt «passa-
sierombud» som tittel pavisittkor-

tet. For selv om hun ikke har noen
formell posisjon somombud, fungerer hun
som det i praksis.

Barelitt over halvannen meter hgy, og
med humoren glimtende i gynene, leder
hun med fast hand de britiske busspassa-
serenes forbrukerorganisasion NFBU
(National Federation of BusUsers). Det er
ingen masseorganisasion med hundretu-
sener tilsluttet, men kun 700 individuelle
medlemmer og 35tilsluttedegrupper. Mye
av arbeidet skjer nemlig gjennom lokae
passasj ergrupper som NFBU har veat med
pa & opprette.

Defleste starre britiske bussel skapene
er medlemmer, og ogsamangekommuner.
Til trossfor sin spede starrel se har nemlig
NFBU skaffet seg enimponerendetyngde
0g gehgr hos bussel skapene. Den britiske
bussbransjens organisasjon, CPT (Confe-

deration of Pas
senger Transport)
samarbeider med
NFBU og ser orga-
nisasjonen som en
klar ressurs for
brangen. Caroline
Cahms organisa-
son ser det dels
som sin oppgave a
hjelpe  passasje-
rene nar noe har
gétt galt i forhold
til selskapet, men
ogsa fra et kunde-
perspektiv arbeide
for abedreramme-
betingelsene  for
bussbrangen. Vi
snakker her om ru-
tebusser.

Sterk billobby
Det viktigste er
atsa ikke bare &
vaae klagemur,
selv. om mye av
NFBUs tid gar
med til &taoppin-
dividuelle klager
fra passagjerer. De
spgrsmalene man
ikke klarer & lgse
direkte med bus
selskapene, gar vi-
dere til en saaskilt nemnd, Bus Appeals
Body. | nemnden sitter, foruten Caroline
Cahm og en representant for bransien,
0gsa en upartisk leder. Men organisasjo-
nen vil ogsdvaae en stemme for passasje-
rene i sparsma som gjelder kollektivtra-
fikken.

— De som benytter buss er ikke som
gruppe like artikulerte og frampa som bi-
lismenstalsmenn. Derfor er bussbrukerne

Anarkisten Caroline Cahm vil ha mer makt til vanlige folk,
men ikke statssosialisme.

heller ingen sterk lobbygruppe. Billob-
byen, derimot er velorganisert, velutdan-
net og bestér for det meste av menn med
heaye inntekter og evnetil atafor seg, sier
Caroline Cahm. Selv er hun ulgnnet leder
i NFBU.

Lobbyarbeid pa nasjonalt og lokalt
niva ser hun som en viktig oppgave, selv
0om organisasjonens ressurser er sterkt be-
grenset. — Busstrafikk er joi sin natur lo-
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kal. Mangler og sterke sider varierer mye
frasted til sted.

Haylydte far ikke ta over

| detlokalearbeidetinngér darrangere mg-
ter mellom passasjerer, selskap og lokale
myndigheter. Men det viktigsteforumet er
hvaNFBU kaller «bussurgeries», noesom
naa'mest ma kunne oversettes som akutt-
mottak for den lokale busstrafikken. Det
fungerer som et forum der passasjerene
meater gefer fra «sine» selskap pluss re-
presentanter fra kommunen og de lokale
myndighetene. Selv lokale politikere del-
tar. Alle parter kan pa disse mgtene legge
fram sine synspunkter og ta dem opp til
diskusjon.

— Disse mgtene er en av vare viktigste
oppgaver. Man kan virkelig fa gjennom-
fart reelle forbedringer om bussel skapene
bare lytter, framholder Caroline Cahm.
— Problemet er asarge for at ikke de mest
heaylydte tar kontroll over mgtene, men at
det virkelig utvikles en saklig diskusjon.

Alle bus surgeries kompletteres med
oppfelgingsmater sA diskusjonene ikke
bare blir ord, men ogsaferer til resultater.
Et problem NFBU har hatt er at enkelte har
forsgkt & kuppe disse oppfal gingsmetene.
— Innby aldri folk du ikke kjenner til opp-
falgingsmetene. Vi har som regel at ute-
lukkende medlemmer ogfolk som har veat
med padet innledende matet far veare med
pa oppfaigeren.

Deregulert er bedre

Under Maggie Thatcher gjennomfarte den
konservative regjeringen en total deregu-
lering av busstrafikken i hele landet med
unntak av London, der det ble innfart et
anbudssystem ganskelikt det svenske. De-
reguleringen innebar at hvem som helst
fikk kjgre buss hvor som helst, konkur-
ransen ble helt fri.

—Jegvar urolig for hvadereguleringen
ville fere med seg. Rett far gjennomfg-
ringen dannet vi en liten gruppe for ata
vare pakundenesinteresser. Jeg trodde det
skulle bli forferdelig, og det ble ogsa krig
mellom bussel skapene og mange rutel gs-
ninger somikkevar brukervennlige. Pade
store linjene ble tilbudet for stort, pa an-
drelinjer for lite. Men etter noen &r ble det
bedre, og n&er forholdene klart bedre enn
far dereguleringen. Selv om diskusjonen

om en reregulering har blitt tatt opp i Stor-
britannia, vil ikke Caroline Cahm hanoen
gjeninnfaring av et regulert system.

— Argumentet for reregulering er a gi
maktaover trafikken til myndighetene. Da
blir det bare dyrere og darligere. Bussel-
skapene befinner seg mye naamere kun-
dene og vet mye mer om deres behov enn
kommunale myndigheter og lokalpoliti-

Transportbedriftenes
Landsforening

sen ville i praksis ville eller kunne ga i
mot et vedtak der. Og selv om det, nar det
kommer til penger, altid handler om sméa
bel gp, er det ut fraet brukerperspektiv vik-
tig. Den psykol ogiske betydningen er stor.

Passagierene informeres om beslut-
ningenei BusA ppeal sBody gjennom opp-
slag i medlemsbedriftenes busser. Der fér
ogsakundenevite hvordan deskal gafram

Om det ikke hadde eksistert noen passasjerorganisasjon, matte vi ha funnet
den opp, mener Stephen Heard fra CPT.

kere. Tilbudet er i dag bedre, bussene er
bedre og investeringsviljen hgyere enn da
busstrafikken var regulert. Om operate-
reneikke lenger har kontrollen blir inves-
teringsviljen mindre, sier hun, og medgir
at oppfatningen hennes om lokale myn-
digheter ikke er altfor positiv.

Viktig for mennesker
Bransjeorganisasjonen CPT er meget po-
sitiv til National Federation of Bus Users.
— Vi har dltid samarbeidet med NFBU.
Det er viktig for mennesker akjenne at de
ikke star alene eller er for smatil afarett
om det har gatt galt i forholdet til et bus-
selskap, sier Stephen Heard, assisterende
informasjonssef hos CPT.

— Ogsa for brangjen er det godt & vite
at det finnes en tredje part som folk kan
henvende seg til. Det gjer bedriftene mer
lydhgrei forhold til kundene.

Stephen Heard mener ogsa at bussel-
skapene falger de beslutningene som blir
tatt av Bus Appeals Body. — Som medlem
i CPT er man forpliktet til &felge beslut-
ningene. Meningen serigse selskap i bran-

om de har klager: Farst henvende seg til
selskapet, og sdvidere til nemnden om de
ikke faler at de far gehar. Beslutningene
publiseres ogs, blant annet i en &rlig rap-
port som distribueres til massemedia.
— Det hender ganske ofte at vi pa den mé&
ten f& oppmerksomhet i pressen, sier
Stephen Heard.

Han understreker at CPTs oppfatning
er at det er bra & oppna l@sninger med en
frivillig konsumentorganisason som
bransjen samarbeider med. — A f en lov
pé nakken eller krav fra myndighetene er
altidendarligerelgsning. Ikkeminst fordi
sénne | gsninger tenderer til & bli bade by-
rakratiske og dyre.

Stephen Heard mener ogsa at NFBU,
til trossfor sin ringe sterrel se vekker bade
tiltro og respekt. — Det handler om fornuf-
tige mennesker som agerer klokt og som
dessuten gjerne hjelper til med rad og
ideer. Om ikke NFBU hadde eksistert
hadde vi vaat tvunget til & finne den opp!

Artikkelen er oversatt fra svensk og forkortet av re-
daksjonen.
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Enguéte

1. Hvilken betydning mener du rutebiltrafikken har hatt for Norge?
2. Hvilke er de mest sentrale utfordringene kollektivtransporten star overfor i dag?
3. Hvordan kan vi best samarbeide fremover for a na felles mal?

Statsrad Torild Skogsholm,
Samferdselsdepartementet

TheEsE W 1

Rutebiltrafikken
er pa en god mate
med pa a knytte
befolkningen [
hele landet sam-
men. Denne delen
av kollektivtrafik-
ken er svaat viktig
for a sikre pélite-
lige forbindelser
for ale som ikke
har mulighet for —
eller gnsker —abe-
nytte andre trans-
portmidler.

uas|alue auly 0104

2.

Kollektivtransporten bar ha et bredt og stabilt tilbud, med kva-
litet og med priser og rabattmuligheter som gjer at de reisende
oppfatter kollektivtransporten som konkurransedyktig overfor
personbiler.

3.

Vi bar vaae dpne for intern konkurranse innenfor kollektiv-
transporten salenge dette bidrar til et bedre og billigeretilbud til
kundene. Samtidig ma vi vaare bevisste pa at kollektivtranspor-
ten utad bare konkurrerer effektivt mot privatbilen sa lenge vi
lykkesi afatil et samordnet tilbud mellom ulike operatgrer og
transportmidler. Konkurransemellom sel skapenepaden eneside
ma ikke st i vegen for et samarbeid pa den annen side. Erfa-
ringene viser oss at grunnlaget for godt samarbeid legges
gjennom god organisering der vi skaper enighet om felles mal.

Forbundsleder Per @stvold,
Norsk transportarbeiderforbund

1.

Er det mulig a se for seg et
lokalsamfunn for 50 eller 75
ar siden uten rutebiltrafikk?
Ville det i det hele tatt vaat
mulig for folk flest &komme
p& jobb eller til skole uten
bussen? Og hvamed byene?
Kanvi i det heletatt tenkeoss
levedyktige bysamfunn uten
kollektivtransport? Ved &
dtille sparsmélene dik, tror
jegatjegveldigklart far fram
rutebiltrafikkensstorebetyd-
ning - bade for distriktspoli-
tikk og byutvikling.

. YiesIAp suuer uung 0104

2.

Den sterste utfordringen er privatbilen. | dag reiser vi med mo-
torkjeretayer fire ganger sdoftesomi 1960. Allikevel er det bare
rundt 20 prosent av disse reisene som foregdr med kollektive
transportmidier.

| framtida vil sterre miljgbevissthet legge grunnlag for okt
satsing—spesielt i byeneogi tettbygde strgk. Folk vil ettersparre
mer miljgvennlig transport. Og damavi sarge for a veare der —
med riktig kvalitet, pris og frekvens.

3.

Fagbevegel sen trenger a utvikle et tett samarbeid med arbeids-
givere og andre aktagrer om naaingspolitikken. Og vi tror at ar-
beidsgiver- og nazingsorganisasjonene trenger fagbevegelsen
som derdpnere. Utfordringen blir & beholde et tillitsfullt samar-
beid ogsdi situasjoner hvor vi «kriger» om inntektspolitikken.
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Forskningsleder Bard Norheim,
Transportgkonomisk institutt

1.

Kollektivtrans-
porten har hatt be-
tydning for Norge
pa en rekke felter,
men farst og
fremst for lokali-
sering av bolig og
arbeidsplasser, og
som en bremse pa
utviklingen av bil-
trafikken.

171 ‘0104

2.

Hovedutfordringen for kollektivtransporten framover er &finne
en organisasjonsmodell som gir grunnlag for malrettet og kon-
tinuerlig produktutvikling. Hvis tilbudet stagnerer vil kollektiv-
transporten tape mellom 0,5 og 1,5 prosent av passasjerene ar-
lig. Dagens trafikanter er den viktigste malgruppen for & mete
denne utfordringen og for & fa til en vekst i antall passasjerer
framover. Det er derfor helt avgjegrende at det utvikles kontrak-
ter som er endringsdyktige i hele kontraktsperioden.

3.

Mer stabile og forutsigbare rammer, bade for myndigheter og
operatarer, er en viktig forutsetning for & nd felles mal. Det be-
tyr at det beste grunnlaget for samarbeide framover vil vaae at
lokale myndigheter far stabile gkonomiske rammer og samord-
net ansvar for flest mulig av de rammebetingel sene som pavir-
ker kollektivtransportmarkedet.

Transportbedriftenes
Landsforening

Vegdirektar Olav Sgfteland,
Statens Vegvesen

1.

Rutedrift med biler startet i 1908 og i |gpet av kort tid vokste det
opp et mangfold av lokale og regionale rutebillag over hele lan-
det. Rutebiltrafikken ble en sentral del av persontrafikken i
Norge, bade for daglige reiser og som bindeledd mellom byer og
landsdeler. Rutebilene var et transporttilbud for ale lenge far
privathilen ble al-
lemannseie og har
spilt en sentral
rolle bade i folks
hverdag og for ut-
viklingen av det
moderne Norge.

2.

Det er viktig at
flere, saalig i by-
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omrédene, reiser
kollektivt.  Pris,
kvalitet, tidsbruk

og forutsigbarhet
er sentrale utfor-
dringer.
Finansiering av et
konkurransedyktig kollektivtransporttilbud, béde innen investe-
ringer og drift er viktig. Uten forutsigbare og tilstrekkelige ram-
mer til drift, sazlig til lokal kollektivtransport, svekkes kollek-
tivtrafikken

Bedre samordning av areal- og transportpolitikk er viktig.
Samarbeid innen lokal og regional kollektivtransport star sen-
tralt, saarlig i de sterste byomradene.

3.

Det mé legges vekt pa samarbeid mellom ulike forvaltningsor-
gan og myndigheter. Det arbeid som er startet med |okal e forsgk
for bedre organisering i storbyene, utvikling av regionale sam-
arbeidsorgan og bel gnningsordning for bedre kollektivtransport
ma derfor fegres videre. Statens vegvesen har fétt en utfordring
fra Samferdsel sdepartementet om a stimulere til mer kollektiv-
trafikk. For Statensvegvesen er det derfor viktig med god kjenn-
skap til kollektivtransport og vi gnsker mer samarbeid med de
sentrale aktarene i sektoren.

Transportforum nr. 10-2004

35



B Geir Anthonsen, YTF

Klarere kjgreregler

— Jeg skulle gnske at TL
kunne trykke mer pa for a
skape klare kjgreregler i for-
bindelse med anbudskonkur-
ranser, gnsker informasjons-
leder Geir Anthonseni Yrkes-
trafikkforbundet (YTF).

Tekst & foto: Arne Danielsen
rkestrafikkforbundet, som Geir
Y Anthonsentilharer, er tuftet padet
tidligere Norsk Rutebilarbeider-
forbund (NRAF), med 50-arsjubileum for
stiftelsen i mars neste a&. NRAF var et
unikt spesiaforbund for ansatte innen ru-
tebilnagringen, og sdledes en rendyrket
slektning av Norges Rutebileierforbund.
Rutebilarbeiderforbundet var fra star-
ten en utbryter fra Transportarbeiderfor-
bundet, og hadde sal edeshele L O mot seg.
| dag er tonene andre. Seks forbund er na
innei et forpliktende samarbeid med tanke
pa & skape et nytt storforbund med hele
140.000 medlemmer. Det spenstige pro-
sjektet har fatt navnet Forbundl1 ogvil hvis
det lykkes bygge bro bade mellom ulike
bransjer og mellom hovedorganisasjonene
LOogYS.

Bedret samarbeid

Geir Anthonsen har ingen vanskeligheter
med afinne saker han kanrose TL fori ju-
bileumsaret: —Jeg synesabsolutt at TL har
klart & fornye seg og tenke nytt de siste
arene, og samarbeidet med forbundene er
utviklet til brangens beste. Tidligere
hadde vi mest kontakt nér det oppsto lo-
kale konflikter, og ut fra partsrollen hav-
net vi dapahver var side. Nasynesjeg for-
stéelsen er mye stgrre for at vi alle faktisk
er deler av samme brangien og har felles
interesser paenrekkeomrader. Nar vi opp-
trer samlet med felles standpunkter gir
dette oss gkt troverdighet og gjennom-

TL i jubileumsaret.

slagskraft i forhold til myndighetene.

Mer kontakt har fert til samarbeid paen
rekke omréder: — Bilbeltesaken, sparsmé&
let om alkohollés, hjelp til s&farene ved
ulykker, sikkerhetssparsmdl, felles opplee
ringi arbeidsmiljg, er alleeksempler pdom-
réder der vi trekker i lag. At begge parter
deltari felleskap pakursog seminar gir ogsa
bedre grunnlag for & samarbeide lokalt.

God kontakt mellom partene har ogsa
myket opp forhandlingsklimaet i lanns-
spersmal, poengterer Anthonsen, som sy-
nes det er bra at man har klart 8 kommei
havn i flere tariffoppgjer uten streik. Li-
kevel klarer han ikke & dy seg helt, og til-
fayer med et stort glis: — TL klager altid
over at de har sd darlig rad. Det har vi til-
budt dem a hjelpe til med & bedre. Det er
bare & gi 0ss mer lgnn, sa far de automa-
tisk inn mer i kontingent fra medlemsbe-
driftene.

Storste utfordringen
Anthonsen oppfordrer TL til tettere sam-

uas|alue( auly 0104

arbeid i spgrsma om konkurranse og an-
bud, for & skape kjereregler som demper
konflikter og tar vekk presset pa vanlige
ansatte.

—Den starste utfordringen i dag er fal-
gene av konkurranseeksponeringen innen
nagingen. Inntoget av store multinasjo-
naleselskaper er i ferd med aforandrehele
bransen og anbudene skaper en rekke
konflikter, understreker Anthonsen, som
hadde gnsket at TL inntok en mer aktiv
kritisk holdning til anbud.

Han innser likevel at konkurransen er
kommet for &bli. —Meni den situasjonen
er det ekstraviktig at alle innen nagringen
samarbeider for & skape klare kjareregler.
Badei Danmark og i Sverige har de kom-
met mye lengre enn her. Nar noen for ek-
sempel vinner et anbud i Danmark, defi-
neres operatarskiftet som en virksomhets-
overdragelse, noe som sikrer
arbei dsplassene og ansiennitetentil dean-
satte. En liknende ordning ble foreslatt i
Norge av Stoltenberg-regjeringen, men
saken er nalagti skuffen. Der bgr denikke
faligge.

Anthonsen tror ikke politikerne kan
vage klar over hvilke belastninger de ut-
setter de ansatte for. — Det er ingen an-
stendighet i at sj&f@rene innen Sporveis-
bussene skal faforringet sine pensjonsbe-
tingelser, uansett om de vinner €ller taper.
Det er ogsa uhert at eldre, trofaste ar-
beidstakere maslitefor af&jobb hos «vin-
nerne». Dessuten tror jeg ikke mange uta-
for brangen forstar hvor viktig det er a
kunne ta med seg ansienniteten over i et
nytt selskap. Ansienniteten er avgjgrende
for valg av skiftplaner og stasjonering, el-
ler til syvende sist om dei det hele tatt far
ny jobb ved neste korsvei.

Han forklarer poenget med et eksem-
pel fraSandei Vestfold: — Nettbuss tapte
der for Connex, og mange med lang ansi-
ennitet tapte alt. S& vant Nettbuss alt til-
bake, og da kom veteranene tilbake med
null i ansiennitet, slétt av jyplinger som
hadde begynt i selskapet et par uker tidli-
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Streikende rutebilarbeidere i tog gjennom Drammens gater i 1959, den farste
lovlige, landsomfattende konflikt i regi av NRAF.

gere. Liknendetilfeller skjer over helelan-
det, og jeg kan ikke forsta at det skal vaare
nedvendig for politikerne at det ma veare
sénn, det er tross alt lavtlgnnsgrupper vi
snakker om.

Situasjonen i Oslo

— Lederne innen Forbundl er sveat skuf-
fet over anbudshestehandelen i Oslo, sier
Anthonsen. — Arbeiderpartiet og SV gikk
her sammen med hgyrepartiene om et
kompromiss som &pnet for fullt anbud
innen busstrafikken mot at trikk og bane
skulle fredes. Etter min mening er eneste
substansen i vedtaket anbud p&buss. K on-
kurransen innen skinnegaende driftsarter

vil uansett métteforberedesover tid, siher
har politikerne rikelig tid til & «ombe-
stemme» seg. Dersom hestehandelen
skulle ha noen gevinst, métte det veaare at
gode kjareregler for konkurransen hadde
blitt knesatt, og forbundslederne i For-
bund1 vil ndmgte partienefor afadettetil.
Saken er ikke bare et sparsmal for ven-
stresida, men for ale partier, avslutter in-
formasjonsleder Geir Anthonsen i Yrkes-
trafikkforbundet. — De borgerlige bar ogsa
lage av sine politiske kamerater i Dan-
mark, der de borgerlige ogsa gikk inn for
prinsippet om virksomhetsoverdragelse. |
arbeidet for denneforstdel sen haddevi altsa
satt pris pdmer aktiv stette ogsafraTL.

B VART MAL
[ FOR LIKT ARgED |

Forbundl
— med intensjon & bli ett

» 18. desember 2003 inngikk fem LO-
forbund og ett YS-forbund en inten-
sjonsavtale om a stifte et nytt forbund
for service, samferdsels- og kommu-
nikasjonssektoren.

» Utredninger og forberedelser er orga-
nisert som et prosjekt og er planlagt
& ga over en toarsperiode.

* Prosessen vil involvere grunnorgani-
sasjonene i alle forbundene.

Disse forbundene deltar:

« Yrkestrafikkforbundet

* Norsk Post- og Kommunikasjonsfor-
bund

» Norsk Transportarbeiderforbund

» Handel og Kontor i Norge

» Hotell- og Restaurantarbeiderforbun-
det

» Norsk Jernbaneforbund

|
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B Christian Aubert

— Politikerne har snakket seg
varme om kollektivtrafikken i
alle ar, og hadde alle lgftene
veert innfridd, ville vi i dag
veert den viktigste bransjen i
landet. Men det er ikke van-
skelig a registrere at det ikke
akkurat er sann, konstaterer
administrerende direktar
Christian Aubert i Transport-
bedriftenes Landsforening.

Tekst & foto: Arne Danielsen

et var redakter Harald Aasi Sam-
Dferdsel som i sin tid snakket om
«enmur av velvilje». | praksishar
kollektivtrafikken grovt sett holdt seg pa
samme volum i omkring 40 &, mens bru-
ken av privathil har flayet rett til himmels,
papeker Aubert.

—Hvorfor er det sdnn?

— Jeg tror at politikerne har undervur-
dert hvor sterke drivkreftene for privathi-
len egentlig er. Det viser seg avagre svaat
vanskelig & vedta restriksjoner pa bilbru-

TL-direktgr Christian Aubert kjemper
seg gjennom den tunge biltrafikken.

ken, i praksis er det ogsa sd uendelig mye
lettere & legge forholdene til rette for bil-
bruk enn for kollektivtrafikk. Veien fra
fine malsettinger til praktisk handling vir-
ker uendelig lang.

—Finnesdet dai det heletatt noen méte
a snu utviklingen?

—Apenbart trengs det sterkerelut — det
ma satses langt sterkere for & utvikle kol-
lektivtrafikken og for & motvirke at bil-
veksten blir en lovmessighet. Dette kan
ikke skje uten at det ogsa satses massivt pa
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busstrafikken, som er det kollektive trans-
portmidlet som flest benytter. Sealigi tett-
bebygde strgk er det avgjegrende at kol-
lektivtrafikken far en langt starre del av
veksten, og da er framkommelighet av-
gjgrende. Man skal ikke undervurdere den
psykologiske virkningen hvis privathilis-
ter i ko ser at bussene suser forbi i egne
kollektivfelt. Ellersvet vi jo hvasom skal
til for & gi folk et bra kollektivtilbud, det
kan oppsummeres i tre ord: Tilbud, fre-
kvens, pris.

Anbud gir omveltning

— Men politikerne er tydeligvis mer opp-
tatt av anbud og konkurransen i bransjen
enn konkurransen mot privatbilen?

— Ja, og det er betegnende for utvik-
lingen siden 1990 at det framyndighetenes
side har veat langt mer fokus pa kost-
nadskutt og effektivisering enn pamarked
og kunder. Den mest dramatiske endring
som har skjedd i mintidi brangen er nett-
opp apningen for konkurranse og anbud.
Konkurranseeksponeringen, som kom
giennom en endring av Samferdselsloven
i 1991, har i lgpet av kort tid snudd opp
ned pabransjen og skapt en fullstendig an-
nerledes struktur. Endringene er de starste
nagingen har gjennomgétt de siste 30 ar,
presiserer Aubert.

— Hva var bakgrunnen for omvelt-
ningen?

— Noen vil hevde at bransjen har fatt
svi for gammel moro, det vil si de godeti-
dene pasytti- og ttitallet dadet offentlige
salderte selskapenes underskudd. | stor-
tingsdebatten i 1991 ble det snakket om
«subsidiebaroner» og at «lgyver var mer
verdt enn arvesglvet. Salv kan nemlig stje-
les, men ikke |@yvene».

— Men myndighetene klarte tydeligvis
aannektere |gyvene likevel. Og baretrus-
selen om anbud har jo blitt en rakett i ba-
ken for mange?

—1| praksis har nok trusselen om anbud
vaat viktigere enn selve anbudet... Salde-
ringssystemet var et forhandlingsspill med
myndighetene, der det ikke var aksept for
atjene penger. Plutselig ble mal settingene
satt helt pa hodet. Selv om overgangsperi-
oden fgr man kunne bruke anbud for fullt
bleédttear, fikk bransjen frafarste stund et-
ter stortingsbehandlingeni 1991 gkte krav
om effektivisering. Dette ga en periode
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Eneste forskjellen pa& gutter og menn
er stgrrelsen pa lekebussene deres.

med en febrilsk jakt pa ekt effektivitet.
Dette var en vanskelig prosess, men har
nok samtidig gjort bransien mer og mer
forretningsmessig. Jeg savner forstaelsen
hos myndighetene for at bransen ma
kunne tjene penger dersom vi skal fa en
sunnere utvikling.

Avstand til kunden
— Samtidig ser du ogsa klare negative si-
der ved anbudsmodellen?

—Ja, maleneri stor grad hentet fravére
naboland, men forholdene i Norge likner
ikke Sverige og Danmark i ett og at. Vi
har en helt annen arbeidsdeling mellom
selskapene og det offentlige. Vi har aldri
hatt store offentlige administrasjonssel-
skap som i Sverige, men tradigonelt gitt
bussel skapene stor frihetsgrad. Styrken i
den norske modellen er at ansvaret i stor
grad ligger hos dem som mater kunden. |
en anbudsmodell blir selskapene i starre
grad liggende som en buffer mellom pas-
sagjerene og de ansvarlige bestillerne av
tjenestene. Dette er ikke ngdvendigvis
gunstig sett i et kundeperspektiv.

— Har du noe eksempel ?

—Man kan jo sparre seg om ekspress-
busslinjer som Nor-way Bussekspress €l-
ler Timeekspressen ville sett dagens lys
om det hadde vaat opp til fylkeskommu-
nene? Vi befinner oss selvfalgelig i en po-
sigon der vi ma finne oss i rammene fra
myndighetene. Men etter min oppfatning
er det et problem at vi ikke har funnet en
modell der ansvaret i sterre grad fortsatt
ligger hos bussel skapene, slik at de har in-
citamenter til & vage aktive i markedet.
Dermed har heller ikke sel skapene de nad-
vendige fullmaktene til ateste ut hvasom

Transportbedriftenes
Landsforening

er mulig afatil i markedet.

Rom til utvikling
— Fagbevegelsen roper na pa klarere
kigreregler i konkurransen?

— Anbud har jo startet opp med en del
preving og feiling, og vi har flere ganger
stusset over sndle formuleringer i de ulike
anbudsdokumentene. Vi er opptatt av at
bransjen skal f& rom til & utvikle seg vi-
dere. Vi synesikke Igsningen er, som fag-
bevegelsen, & stoppe konkurransen, men
bidrar gjernei arbeidet med autviklesunne
prinsipper som ogsékan nedfellessom mi-
nimumsbestemmel ser i avtaleverket.

— Det betyr vel at ikke bare den laveste
prisen skal ligge til grunn for hvem som
vinner et anbud?

— Dersom man skal f& en positiv ut-
vikling av kollektivtilbudet, ma ogsa bus-
selskapene ha mulighet for utvikling og
nytenkning. A utelukkende konsentrere
seg om prisvil faretil at brangen ikke vil
fornyeseg. Her skremmer sporenefraSve-
rige, der bransjen tapte oppimot en milli-
ard kroner i |gpet av et par &r, og en fléte
pa flere hundre moderne busser star
ubrukte. Regningen vil pa sikt bli flyttet
over til dem som utlyser anbudet, fordi job-
ben umulig kan bli utfart uten en levedyk-
tig brangje.

Framtiden uklar

— Uenigheten ser ogsa ut til & veare stor
vedrgrende anbud, bade innen TLs egne
rekker og blant fylkeskommunene?

—Ja, vi organiserer jo bade mindre sel-
skap som faler eksistensen truet, og de
store multinasjonale selskapene som har
brukt konkurransen som inngangsport til
det norske markedet, sadet er ikkerart. Vi
er fortsatt inne i en periode med store en-
dringer i Norge. Om lag en fjerdedel av
rutetrafikken er na pd anbud, og det vil bli
mer, men fortsatt er altsa det meste ikke
utsatt for konkurranse. Vi vet heller ikke
hvordan forholdet vil bli i framtiden. N&
foregdr jo ogsa en diskusjon om regioner,
som viser at ogsa forvaltningen er i en-
dring. Ellers er det ogsa fortsatt seardeles
uklart hvilke EU-krav som vil komme pa
var sektor og nar dei praksisvil bergreoss,
avdutter  administrerende  direkter
Christian Aubert i Transportbedriftenes
Landsforening.
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