
SIKKERHET 

Her er handlingsplanen 
- Jeg synes det er ille at medarbeidere som daglig utfører sikkerhetstjeneste enten det er i trafikk, 
forvaltning eller produksjon skal oppleve den massive kritikken av manglende sikkerhet i Jernbane
verket, sier Steinar Killi. - Jeg vet at de gjør en meget god jobb i det daglige er svært ansvarsbevisste for 
å holde sikkerheten oppe. Min bekymring er at langvarig og massiv kritikk av sikkerheten og av andre 
forhold kan virke demotiverende for Jernbaneverkets medarbeidere. 
- Det jeg nå er opptatt av er å gjennomføre tiltakene i den handlingsplanen som er fremmet for departe
mentet. Dette både skal og må vi klare for Jernbaneverket og dets mange ansatte sin del, sier Steinar 
Killi, som varsler usedvanlig strenge krav til sine nærmeste medarbeidere i gjennomføringen av planen. 

Redder liv 
Ulykkesforebyggende 
arbeidef.er·det ~ik1jgste, 
men Jernbaneverket 
trenger også øvelser for å 
øke evnen til å takle en 
ulykkessituasjon. 

Side 6 

Vernekampanje 
Bruk av verneutstyr ligger 
på høyt nivå, og Region 
Østs kampanje har bidratt 
til å øke bruken. 

Side 7 

Målevogn P 2000 
Målevogn P 2000 er et 
viktig redskap for å bedre 
trivsel, utviklingsmulighe
ter og rammebetingelser for 
medarbeiderne. 

Side 28 

Jernbaneverket 

Side 2-5 

Mye blir nytt på Kongsberg 

Et maratonløp er i gang på Kongsberg stasjon. Spor og plattformer skal 
bygges om, og en undergang skal etableres tvers over hele sporområdet. I 
mellomtiden må togpassasjerer i Kongsberg lære seg å sette pris på hvert 
lite framskritt. Side 14 
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Sterk kritikk av 
Jernbaneverket 

D 
en regjeringsoppnevente undersøkelskommisjonen etter Åsta-ulykken la fram sin rapport i begynnelsen 
av november. Som de fleste har fått med seg fra media, ble det en rapport med flengende kritikk av den 
overordnete sikkerhetsstyringen i Jernbaneverket. 

Slik kritikk rammer hardt, og blir belastende ikke bare for toppledelsen, men også for den enkelte 
medarbeider. Jeg vil derfor så raskt som mulig understreke at det er den ledelsesmessige prioritering og innret
ning av sikkerhetsarbeidet som kritikken rettes mot - ikke den enkelte medarbeiders holdning til sikkerhet. 

Jeg har i intervjuer med dagspressen snakket om behovet for å endre kulturen i Jernbaneverket. Det jeg da sikter 
til er at vi må over på en sikkerhetstenkning og håndtering av dokumentasjon i tråd med de krav som stilles til 
moderne sikkerhetsledelse som er risikobasert og ikke i samme grad hendelsesbasert som tidligere. Dette er 
omfattende prosesser som krever opplæring og endringer i rutiner. 

Men vi er godt i gang. Arbeidet med risikoanalyser for hver banestrekning er kommet langt og vil være 
gjennomført for hele banenettet tidlig i 2001. Disse analysene vil gi oss et solid grunnlag for å prioritere de 
tiltakene som gir størst sikkerhetsmessig effekt. 

Den 22 . november leverte Jernbaneverket sine kommentarer til undersøkelskommisjonens rapport til Samferd
selsdepartementet. Vi valgte å svare med en offensiv handlingsplan for bedring av sikkerhetsnivået. Det kunne 
vi gjøre fordi våre egne analyser i stor grad samsvarer med anbefalingene fra kommisjonen og fordi vi allerede 
har i gang aktiviteter på de fleste områder som kommisjonen påpeker. 

Enkelte ting i kommisjonens rapport har vi forbeholdt oss å komme nærmere ti lbake til. Det gjelder særlig i 
forhold til de tekniske vurderingene av signalanleggene, der flere av fagfolkene våre mener at kommisjonen 
tildels motsier seg selv og ikke er presis nok. For Jernbaneverket vil det i fremtiden ikke være mulig å leve med 
en situasjon der det sås tvil om de tekniske anleggenes pålitelighet og funksjonsdyktighet. 

År 2000 ble et vanskelig og vondt år for jernbanen. 
La oss lære av det og vokse på det. 

Jeg vil ønske alle medarbeidere 
en riktig god jul og et mye bedre nytt år. 

Steinar Kil/i 

Ny informasjonsdirektør Ny redaktør Synergikampanjen 
Trekningen på 
spørsmålene i 
synergikampanjen vil 
bli foretatt i begynnel
sen av januar. Seksjon 
kvalitet håper at så 
mange som mulig 
sender inn svarene til 
seksjonen så raskt 
som mulig. 

Svein Horrisland begynte som 
informasjonsdirektør i Jernbaneverket I . november. Han 
etterfølger Sigurd Sandvin som sluttet i september. 
Horrisland har flere år bak seg i NSB, og kom til informa
sjonsavdelingen i NSB fra Transportøkonomisk institutt i 
1986. Han har vært informasjonsdirektør i NSB i to 
perioder og var også to år som informasjonssjef i NSB 
Gardermobanen AS i plan- og utbyggingsfasen. Fra 1998 
og fram til han begynte i Jernbaneverket var Horrisland 
direktør for Vest-Agder Kollektivtrafikk med kontor i 
Kristiansand. 
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Svein Erik Bakken blir Kjøreveiens 
nye redaktør fra årsskiftet. Bakken 
har lang erfaring som journalist og var 
blant annet 14 år i Arbeiderbladet/ 
Dagsavisen. Bakken har skrevet flere 
bøker, og fra 1998 har han arbeidet som 
informasjonsrådgiver og frilans 
journalist. I denne perioden har han 
blant annet vært engasjert av Medie
forum og, Transportforum, og han har 
vært redaktør for tidsskriftet Samferdsel. 
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Jernbaneverket i tillitskrise 
- En åpenbar 
konklusjon etter 
Åsta-kommisjonens 

rapport er at omver
denen oppfatter 
Jernbaneverket som 
en organisasjon i 
krise. Samtidig vet 
vi at vi har de men

neskelige ressursene 
som skal til for å løse 
problemene og 
gjenvinne tilliten. 

Nå må vi brette opp 
det vi måtte ha på 
armene og gjennom
føre alle de tiltak 

som skal på plass 
for å bedre tilliten 
til jernbanens 
sikkerhet. Alle anbefalinger Groth-kommisjonen fremmet tar vi tak i og innarbeider i en handlingsplan. 

KJELL BAKKEN 
Slik oppsummerer jernbanedirektør 
Steinar Killi året 2000. Bare fire dager 
etter årtusenskiftet skjedde katastrofen 
ved Åsta på Rørosbanen. Ulykken kostet 
19 mennesker livet og ble en tragedie som 
rammet svært mange mennesker. I tett 
rekkefølge fulgte kollisjonen og propan
brannen på Lillestrøm, stengningen av 
spor 2 på Stange stasjon, uhellet med 
flytoget på Gardermoen, akselbrudd på et 
Signaturtog og nestenulykken mellom 
Hamar og Ottestad. I tillegg har det vært 
satt en kontinuerlig søkelys på jernbanen 
i media. De åpne høringene til Groth
kommisjonen og behandlingen av 
enkeltsaker mellom Jernbaneverket og 
Statens Jernbanetilsyn, har gitt en rekke 
av negative presseoppslag. 

Killi konstaterer at pressens behand
ling av Åsta-ulykken og alle de andre 
hendelsene har svekket tilliten til 
Jernbaneverket hos folk flest. - Vi er 
kommet i den situasjon at alle andre, en
ten det dreier seg om enkeltpersoner, 
grupper, organisasjoner og etater, har 
større troverdighet enn oss. Jeg synes det 
er ille at medarbeidere som daglig utfører 
sikkerhetstjeneste enten det er i trafikk, 
forvaltning eller produksjon skal oppleve 
den massive kritikken av manglende sik
kerhet i Jernbaneverket. Jeg vet at de gjør 
en meget god jobb i det daglige er svært 
ansvarsbevisste for å holde sikkerheten 
oppe. Min bekymring er at langvarig og 
massiv kritikk av sikkerheten og av andre 

forhold kan virke demotiverende for 
Jernbaneverkets medarbeidere. 

- Groth-kommisjonen har etterforsket 
en togkollisjon på Rørosbanen. De kon
klusjoner og anbefalinger kommisjonen 
har fremmet er preget av det. Jernbane
verket må også ha fokus på andre forhold 
som påvirker sikkerheten, deriblant ras
fare, avsporingsfare, planoverganger med 
mer. Imidlertid mener jeg at kommisjonen 
har dannet seg et riktig bilde av jernba
nens styrke og svakheter på 1990-tallet. 
Den beskrivelse kommisjonen gjør av 
grunnleggende mangler i sikkerhets
tenkning og sikkerhetsstyring i Jernbane
verket er det all grunn til å ta inn over 
seg. Men dette er et lederansvar og går 
ikke på den enkelte medarbeider ute i 
virksomheten. 

Killi har studert Groth-kommisjonens 
rapport grundig. - Jeg noterer meg at i 
det alt vesentlige er konklusjonene i 
kommisjonens rapport omkring hendel
sesforløpet som førte til Åsta-ulykken 
samsvarende med Jernbaneverkets fore
løpige rapport noen dager etter ulykken. 
Alle de anbefalinger Groth-kommisjonen 
har fremmet tar vi nå tak i og innarbeider 
i en egen handlingsplan. Vi har gitt oss 
selv tøffe tidsfrister når de ulike tiltakene 
skal være gjennomført, sier jernbane
direktøren. 

Etter Groth-kommisjonens rapport 
ble offentliggjort har det vært stilt spørs-

målstegn ved Killis stilling som 
jernbanedirektør. Det er fremmet krav fra 
støttegruppen for de etterlatte etter Åsta
ulykken om at Killi må trekke seg. Stats
råd Terje Moe Gustavsen har uttrykt tillit 
til Killi og viser til at jernbanedirektøren 
kun hadde sittet i stillingen et halv år før 
ulykken og at han vil vurdere Killi etter 
hvilke innsats som gjøres for å forbedre 
sikkerheten i Jernbaneverket. 

Killi på si side sier det slik: - Som 
jernbanedirektør har jeg ansvaret for sik
kerheten på jernbanen og det er statsrå
den som må vurdere min stilling. Jeg har 
tillit inntil det motsatte er uttrykt. Det 
som gleder meg mest i denne situasjonen 
er den tillit jeg har fått fra de ansatte og 
deres organisasjoner. Det er en tillit som 
er helt grunnleggende og nødvendig for å 
fortsette i jobben. En annen viktig ting 
når det stormer rundt en, er å ha god 
samvittighet for hva en har gjort og stått 
for i den tiden en har hatt ansvaret. Det 
har jeg. 

-Det jeg nå er opptatt av er å gjen
nomføre tiltakene i den handlingsplanen 
som er fremmet for departementet. Dette 
både skal og må vi klare for Jernbane
verket og dets mange ansatte sin del. Jeg 
kommer personlig til å sette usedvanlig 
strenge krav til mine nærmeste medarbei
dere i gjennomføringen av planen, sier 
Steinar Killi. 
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Handlingsplanen for bedring av sikkerheten I 
Sikkerhetsdirektøren: 

Prosjektleder for 
handlingsplanen 
Arbeidet med handlingsplanen 
for sikkerhetserelaterte forbed

ringsaktiviteter i Jernbaneverket 
er organisert som et prosjekt 
Jernbanedirektøren er prosjekt

ansvarlig og sikkerhetsdirektør 
Ove Skovdahl er prosjektleder. 
Han skal nå følge opp en konkret 
aktivitetsliste der de fleste frister 

utløper i løpet av første halvår 
2001. 

SVEIN HORRISLAND 
Handlingsplanen ble oversendt 
Samferdselsdepartement 22. november 
og er offentlig tilgjengelig på Jernbane
verkets internettsider. - Det betyr at 
alle til en hver tid kan titte oss i kortene 
og se at vi holder det vi lover, sier Ove 
Skovdahl. 

Handlingsplanen som presenteres 
her, inneholder 36 punkter. De 29 før
ste er svar på de anbefalinger som den 
regjeringsoppnevnte Åsta-kommisjo
nen kom med. De øvrige sju gjelder 
pålegg eller anbefalinger fra Statens 
Jernbanetilsyn. Aktivitetene som inngår 
i handlingsplanen kan deles i to katego
rier. Den ene er investeringer i tek
niske anlegg, men den andre er 
utredningsarbeid som utføres for å ut
vikle nye prosedyrer og forbedre 
styringssystemet. 

- Handlingsplanen inneholder de 
tiltakene som krever spesiell oppføl
ging. For den komplette oversikten har 
vi også en utvidet liste med øvrige til
tak av sikkerhetsmessig betydning. En 
slik samlet oversiktsplan har 
sikkerhetsavdelingen benyttet siden vå
ren 2000, sier Skovdahl. Han er særlig 
opptatt av at konkrete anbefalinger og 
pålegg skal ivaretas på en helhetlig og 
samlet måte. - Det er viktig at beslut
ningene om kortsiktige tiltak i størst 
mulig grad er basert på foreliggende ri
sikoanalyser og sikkerhets
dokumentasjon, mener sikkerhets
direktøren. 

Handlingsplanen nå vil bli gjen
stand for tett oppfølging. Det norske 
Veritas er engasjert til å bistå i prosjek
tet. Redegjørelse for status vil være 
fast punkt på Jernbaneverkets stabs
ledermøte hver mandag. Regionene 
skal melde inn en gang i uken om hvor
dan de ligger an med sine aktiviteter. -
Dette vil Jernbaneverket bli målt på, og 
dette skal og må vi lykkes med, avslut
ter Ove Skovdahl. 
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ANBEFALINGER 
1 Mere proaktiv håndtering av risiko i jernbanevirksomhet og iverksettelse av tiltak for å sikre en 
fullverdig sikkerhetsstyring. 

2 Aktørene innenfor jernbane virksomheten bør ha en sikkerhetssjef som har direkte linje til topp

ledelsen. Overordnet oppgave vil være å overvåke sikkerheten i alle deler av organisasjonen og kom 

med forslag til forbedringer 
3 Jernbaneverket bør øke innsatsen med å utvikle fullverdige internkontrollsystem i alle deler av sin 

virksomhet 

4 Det bør utarbeides kompetansekrav til, og opplæringsplaner for, alle ansatte med sikkerhetsansvar 

5 Kommisjonen anbefaler at risikoanalyser blir benyttet til å kartlegge risikoen i jernbanevirksomhete 

både hva gjelder status på et overordnet nivå og konsekvenser av enhver endring som planlegges 
gjennomført, organisatoriske eller teknisk. 

6 Det bør innføres tiltak som motiverer til rapportering og tilbakemelding om uønskede hendelser i al 
deler av organisasjonen. Klargjøring av rapporteringsrutiner. 
7 Sammenstilling og systematisering av innrapporterte meldinger for å avdekke om feil gjentar seg o 

om de evt. er sikkerhetskritiske. 
8 Analyser av rapporterte hendelser gjøres mer synlig i organisasjonen. 
9 Jernbanevirksomheten må bedre regler og rutiner for interne uhells- og ulykkeskommisjoner. 

Bevissikring må særlig prioriteres 
1 o Muligheten for å ha pålitelige loggsystemer på alle banestrekninger må utredes 

11 Fullstendig reengineering av sikringsanlegg type NSB87 før anleggene (Rørosbanen) settes i norm 1 

drift og før ATC installeres. 
12 Teknisk gjennomgang av sikringsanlegg type NSl63. 
13 ATC må bygges ut på Rørosbanen og andre fjernstyrte baner der det ikke er installert. 

Dette må skje så raskt som mulig. 
14 Togradio eller annet sikkert kommunikasjonsutstyr installeres på de baner hvor dette ikke er 

utbygget. 
15 Prosedyrer og regler for bruk av mobiltelefoner må innføres inntil togradio er installert. 

16 Det må komme klart frem i prosedyrene i hvilke tilfeller det er tilstrekkelig med en enkelt 
prøve, og når det skal gjennomføres en fullstendig driftsprøve etter endringen. 
17 Dokumentasjonen vedrørende alle tekniske systemer må være fullstendig og oppbevares tilgjenge i 

18 Lydalarm ved sikkerhetskritiske feil installeres på alle togledersentraler 
19 Jernbaneverket må foreta en gjennomgang og vurdering av organisering og av forholdene på alle 

togledersentralene, både på lokalt og overordnet nivå 
20 Eldre materiell må gjennomgås og oppgraderes slik at det tilfredsstiller gjeldende krav 
21 Omfattende opprydding og forenkling av eksisterende regelverk. Det bør vurderes å innta deler 

av de interne trafikksikkerhets-bestemmelser i forskrift. 
22 Det bør gjennomføres en risikoanalyse av den nye avgangsprosedyren for de aktuelle driftsformer. 
23 Kryssinger bør angis i lokførers rutebok på lite trafikkerte strekninger. 

24 Lokførere bør få opplæring i signalanleggenes funksjoner. 
25 Det vurderes å gi forbud mot at andre enn lokfører gis adgang til førerrommet under fremføring. 

26 Det utarbeides klare regler og rutiner for samarbeid og informasjons-utveksling mellom togleder

sentralene, og mellom togleder-sentralene og DROPS. 
27 Det anbefales et nytt låsesystem for adgang til relerom og andre teknisk sensitive installasjoner, hVi 

det registreres hvem som går inn/ut. 
28 Det utredes og iverksettes tiltak som vil forhindre at store dieselmengder frigjøres ved kollisjon ell r 

avsporing med dieseltog. 
29 Løsninger som hindrer at passasjerer skades av løs baggasje i tog. 
30 Godkjenning av endret eierskap til Gardermobanens infrastruktur. 

31 Risikoanalyse av togfremføring uten ATC 
32 Gjennomføre en systematisk kartlegging av risikoforhold forbundet med fremføring av tog, 

spesielt med hensyn til enkeltfeil-prinsippet. 
33 Kartlegge særlige risikoforhold knyttet til fremføring av tog uten virksom ATC. 
34 Skriftlig avklaring av ansvar for samordning av internkontroll for felles aktiviteter og områder. 

Avklaring av hvordan dette skal skje i praksis. 

35 Pålegg om umiddelbar utbygging av nødlys og merking i Lieråsen tunnel. 
36 Pålegg om straksplan for installasjon av nødkommunikasjon og tidsplan for installasjon 

av ventilasjon i Lieråsen tunnel. 
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Handlingsplanen ligger på Banenettet og vil bli jevnlig oppdatert 

AKTIVITETER 
1. Omfatter aktiviteter innen kompetanse, styringssystem og kultur. Jernbaneverkets sikkerhetsledelsessystem skal være gjennomgått 
innen 15.06.01. Prosjekt for å identifisere tiltak for å nå et neglisjerbart risikonivå for storulykker skal fullføres innen 01.09.01. Det skal 

inngås avtale med strategisk samarbeidspartner innen sikkerhet før 15.12.00. Diverse kurs- og etterutdanningstiltak gjennomføres i 
løpet av 2001. 

2. Gjennomført sentralt. Sikkerhetsdirektøren rapporterer til jernbanedirektøren. Stillingene som sikkerhetssjefer i regionene utlyses 
desember 2000 - tilsetting innen 01.02.01. 

3. Jernbaneverkets styringssystem er etatens internkontrollsystem. Første versjon av sikkerhetshåndboka skal foreligge 01.01 .01 . 
- endelig versjon 1.06.01. Det skal foretas revisjoner av styringssystemet på sentralt nivå, og systemet skal ferdigstilles og 
implementeres på nivå 2 og 3. 

4. Reviderte kompetansekrav og opplæringsplan skal være utviklet innen 01.03.01 og opplæringsplanen gjennomføres i 2001. 
Arbeidssituasjonen for togledere og trafikkstyrere analyseres (MTO-studie) innen 01 .04.01. 
5. Sikkerhetshåndbok med retningslinjer for metodikk, akseptkriterier m.m er utarbeidet. Foreløpig versjon tas i bruk 01.01.01. 
Første generasjons sikkerhetsanalyser for alle banestrekninger skal foreligge innen 01.06.01. 

6. Gjennomgang av rutiner for innmelding og analyse av inntrufne feil ved infrastruktur innen 06.01.01. 

7. Fullføre innføring og anvendelse av Synergi for innrapportering og analyse av uønskede hendelser ved utførelse av arbeid og trafikk
virksomhet, samt konkretisering av tiltak. Frist: 06.01.01. 

8. Fullføre innføring av nye rutiner og etablere fora vedrørende Synergi gjennom første halvår 2001. 
9. Revisjon av prosedyrer for uhellskommisjonen gjennomført 01.08.00 

10. Alle fjernstyringssentraler utstyres med hendelseslagg innen 15.06.01. 

11. Teknisk oppgradering av anleggene og etablering av sikkerhetsdokumentasjon etter dagens standard innen 15.06.01 

12. Teknisk gjennomgang utføres av Statens Jernbanetilsyn med innleid kompetanse. 

13. ATC ferdigstilt Hamar-Røros og vil bli tatt i bruk når fjernstyringen tas i bruk igjen. Videre utbygging følger i NYP-perioden. 

14. Togradio i tunneler klasse B på fjernstyrte strekninger. Installert i Sørlandsbanens tunneler innen 01.06.01. Plan for utbygging 

Bergensbanens tunneler foreligger O 1.06.01. Plan for alternative løsninger på strekninger som ikke har togradio innen 12.12.00. 

15. Er innskjerpet lokalt. Regionovergripende prosedyrer foreligger 07.01.01. Plan for kompletterende utbygging av 
mobiltelefondekning innen 01.03.01. 

16. Revisjon av teknisk regelverk og styringssystem nivå 2 vurderes og innføres innen 01.06.01. 

17. Dagens praksis kartlegges og eventuelle forbedringer gjennomføres i 2001. 
18. Skal være installert innen O 1.04.01. Forskjellig teknologi ved de forskjellige sentralene. 
19. Vernerunder/AMU innen 01.02.01. Vurdering av organisering innen 01.03.01. 

20. Vurdere om JBV s~al stille krav innen 06.01.01. 
21 . Statens Jernbanetilsyn gjennomfører prosjekt. 

22. Pågår. Dokument ferdigstilt og oversendt tilsynet 01.12.00. 

23. Kryssinger er oppgitt for ikke-fjernstyrte strekninger. Vurderes på nytt innen 06.01.01 når det gjelder øvrige strekninger. 
24. Vurderes sammen med transportutøverne innen 01.03.01. 
25. Beslutning om hvilke krav JBV eventuelt skal stille innen 01.03.01. 
26. Dagens prosedyrer gjennomgås innen 06.01 .01. 

27. Forslag til bedre låsesystem utredes innen 01 .02.01 . 

28. Beslutte hvilke krav JBV eventuelt skal stille innen 06.01.01. 

29. Beslutte hvilke krav JBV eventuelt skal stille til transportutøver innen 06.01.01. 

30. Dokumentasjon av hvordan sikkerhetsnivået opprettholdes oversendt tilsynet O 1.12.00 
31. Endelig rapport avsluttet o 1.12.00 

32. Sammenstilling av foreliggende risikoanalyser og sikkerhetsdokumentasjon innen 31 .12.00 

33. Endelig rapport ferdig O 1.12.00 og oversendt tilsynet. 

34. Skriftlig avklaring foretatt 29.08.00. Arbeid med samordning i praksis pågår frem mot 31.12.00. 

35. Nødlys og merking i Lieråsen innen 01.04.01. Hovedplan for utbygging i øvrige klasse B-tunneler innen 01.02.01 
36. Plan for Lieråsen 15.12.00. Pa lener for øvrige klasse B-tunneler innen O 1.06.01. 
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Øvelser redder liv 
Fokuset på jernbanesikkerhet er 
større enn noensinne, og selv om 
det ulykkesforebyggende arbeidet 
er det viktigste, er det ingen tvil 

om at Jernbaneverket også trenger 
kompetanse til å takle en ulykkes
situasjon. Dette er den primære 
målsetningen ved å delta på 

øvelser. 

AV SINDRE ÅNONSEN 
-Samtidig er det helt på det rene at 
erfaringene man gjør seg under en øvelse 
kan brukes til å forbedre prosedyrer og 
løsninger som igjen har en forebyggende 
effekt, sier sikkerhetsdirektør Ove 
Skovdah l. 

-Ja, i hvilken grad har JBV vært 
flinke nok ti l bruke øvelser som en del av 
det pågående sikkerhetsarbeidet? 

-Mitt inntrykk er at regionene arran
gerer ulykkesøvelser med jevne mellom
rom slik det også er beskrevet i JD370. 
Hvorvidt vi er flinke nok vil alltid være 
en di skusjon. Selvfølgelig kunne det 
være et mål at alt personale må delta i 
slike øvelser jevnlig, men det er vanske
li g i en virksomhet av vår karakter. Da 
tenker jeg på det betydelige omfanget av 
turnusarbeid i vår bedrift og krav om at 
det ikke blir brudd i den ordinære trafikk
avviklingen, svarer Skovdahl. 

Forskjellige kategorier 
Når ordet øvelse blir brukt er ofte snakk 
om øvelser med et "ulykkessted" hvor det 
er markører og nødvendige kulisser. 
Dette ka lles også en fullskala-øvel se der 
både politi , ambulanse og brannvesen er 
involvert. Realisme og delaktighet er 
viktige stikkord i forbindelse med slike 
øvelser. Men en like viktig kategori er 
papirøvelsen . Ikke så kostbar og 
spektakulær, men likevel effektiv. 

-Målsetningen ved papirøvelsene er å 
kartlegge eventuelle svakheter i de eksis
terende beredskapsplanene og trene 
nøkkelpersonell , sier Skovdahl. 

Han understreker også hvor viktig det 
er at alle de involverte i en øvelse, uav
hengig av kategori , gjør det de pleier å 
gjøre - også i en avvikssituasjon. 

Hva slags lærdom tar vi så med oss 
videre fra de forskjellige øvelsene? 
Skovdahl trekker frem noen eksempler: 

-Vi har blant annet erfart at 
utrykningstiden for kl-montører er for 
lang i krisesituasjoner der det er behov 
for jording. Derfor har vi gitt brannvese
net opplæring i dette flere steder. Men jeg 
vil legge til at de gangene det har vært al
vor de siste årene, har JBVs deltakelse i 
redningsarbeidet vært bra, mye takket 

6 

Forebyggende effekt: Øvelser er ikke bare til hjelp i det skadebegrensende 
arbeidet etter en ulykke, men har også en forebyggende effekt, mener 
sikkerhetsdirektør Ove Skovdahl. (Foto: NSB) 

være de prosedyrer og rutiner som er inn
arbeidet gjennom øve lser. 

Nyttige erfaringer i sør 
I Region Sør har man gode erfaringer 
både med papir- og fullskala-øvelser. I 
fjor arrangerte Trafikkavdelingen en 
papirøvelse som involverte togledelsen og 
de som er utpekt til ro ll en som fagleder 
jernbane. Scenariet var en gass lekkasje 
fra en godsvogn. I september i år var det 
"togkollisjon" på Hortenlinjen. Dette var 
den største øvelsen i Sør-Norge i år, med 
flere hundre deltakere. Og trafikksjef 
Arne Habberstad er godt fo rnøyd med 
resultatene. 

-For oss var papirøvelsen i fjor av vel 
så stor verdi som fullskala-øvelsen i år, 
sier han. 

Men han er uansett svært positiv til 
Jernbaneverkets deltakelse uavhengig av 
kategori . 

-Jo mer systematisk vi jobber, jo be
dre blir vi. Og arbeidet må være preget av 
kontinuitet og langsiktighet, sier 
Habberstad . 

Begrensede ressurser 
Trafikksjefen påpeker at Jernbaneverket 
og regionen er nødt ti l å ta hensyn til 
hvilke ressurser man rår over og ta 
hensyn til dette, i planleggingen av 
øvelser og omfanget av disse. 

Han mener regionen har utnyttet res
sursene godt , blant annet ved å orientere 
en rekke poli tidistrikter i regionen om 
hvilke beredskap Jernbaneverket sitter 
på. I tillegg har det også være avholdt 
orienteringsmøter hos NSB. 

-Vi jobber ennå for å bevisstgj øre po
liti og trafikkutøver på rollen til fagleder 
jernbane, og for vår egen del bør det av
holdes kurs for fag leder jernbane i hvert 
fall en gang i året , mener Habberstad. 

Større øvelser i år 
der JBV har deltatt: 
· 27. april : Sammenstøt mellom drivstoff
toget (Gardermoen) og personbil på 
Grorud 
· 23. mai: Papirøvelse i Region Øst i 
samarbeid med Flytoget: Gjennomgang av 
JD 370 

· 26. august: kollisjon mellom tog og buss 
på planovergang utenfor Kristiansand 
stasjon 
· 7. september: Avsporet chartertog i brann 
på Hortenlinjen 
· 10. oktober: Sammenstør mellom tog og 
minibuss i Askim 
· 26 oktober: Brann i to personvogner og 
sammenstøt med to biler på Gjøvik 
· 25. november: Tog kjører inn i ras i ene 
enden av Dalevågen tunnel på Bergens
banen 
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Skal redusere antall skader 
Region Østs vernekampanje som 
satte fokus på skadereduserende 
arbeid, pågikk i 1999 og deler av 

1998. En evaluering er nylig 
avsluttet, og viser at bruken av 
verneutstyr ligger på et høyt nivå, 
og at kampanjen har bidratt til å 

øke bruken. Skadestatistikken 
viser også et fall i antall skader i 
løpet av kampanjen. Men fortsatt 
er det ting å ta tak i. 

TEKST OG FOTO: ELLEN SVENDSVOLL 
Vernekampanjen ble gjennomført i 
Region Øst fra juni 1998 og pågikk ut 
1999 . 

- Hensikten var å redusere skader 
hos egne ansatte, forteller HMS-koordi
nator Gunveig Eide. - Tallet lå for høyt i 
forhold til virksomheter det er naturlig å 
sammenligne seg med, og vi kjente til at 
andre virksomheter har kjørt tilsvarende 
kampanjer med godt resultat. 

Mange elementer 
Kort oppsummert startet kampanjen med 
at et brev og en brosjyre med informa
sjon om kampanjen ble sendt hjem til alle 
ansatte. Samtlige ledere fikk ferdig
produsert undervisningsmateriell for å 
presentere kampanjen for sine medarbei
dere. I tre omganger ble til sammen tre 
plakater og ni faktaark distribuert og 
hengt opp overalt hvor personalet hadde 
stasjoneringssteder. I tillegg ble det 
ekstra oppmerksomhet rundt de skadene 
som skjedde og video med diskusjon på 
samtlige verne- og sikkerhetsmøter. 
Verneutstyr fra tre utvalgte leverandører 
ble utstilt flere steder, og det ble fokusert 
på alle sider ved sikker adferd og bruk 
av verneutstyr. 

- Skadestatistikken viser oss at kam
panjen har hatt en effekt, sier hovedver
neombud Per Westreng, - men vi ønsket 
også å vite mer konkret hvordan holdnin
ger til og bruk av personlig verneutstyr 
ble påvirket, hva responsen på de ulike 
elementene i kampanjen var og hvilke 
forbedringsmuligheter vi har i det videre 
vernearbeidet. Vi fikk derfor hjelp av be
driftsoverlege Hans Knut Otterstad til å 
foreta en evaluering. 

Høyt nivå 
Tyngdepunktet i kampanjen ble Produk
sjonsavdelingen, det nåværende 
BaneProduksjon Øst. - Det har nok sin 
årsak i at medarbeiderne her har en type 
arbeid som gjør dem mer utsatt for 
skader, mener Westreng, og forteller at 
evalueringen foregikk ved at alle 

HMS-koordinator Gunveig Eide i Region Øst og hovedverneombud Per Westreng i 

BaneProduksjon Øst har vært pådrivere både i kampanjen og evalueringen. 

medarbeidere i BaneProduksjon Øst og 
et utvalg medarbeidere i Region Øst fikk 
tilsendt et spørreskjema. De besvarte 
skjemaene ble delt i to grupper, en 
gruppe for ledere og verneombud, som 
alle hadde en aktiv rolle i gjennomførin
gen av kampanjen, og en gruppe for 
medarbeidere. 

- Svarene sett under ett, viser at bru
ken av verneutstyr ligger på et høyt nivå 
og at kampanjen har bidratt til å øke bru
ken, forteller Westreng. - Skade
statistikken viser også et fall i antall ska
der i løpet av kampanjen. Ut fra disse re
sultatene må vi kunne si at vi langt på vei 
har nådd de målene vi hadde med kam
panjen. 

Andre strategier 
- Men evalueringen viser også at en 
ganske stor del av målgruppen mener de 
har fått for liten informasjon om kampan
jen, forteller Eide, - og det er et tanke
kors for oss. Vi ser også at det er til dels 
store forskjeller i svarene mellom ledere/ 
vernombud og ansatte både med hensyn 
til bruk av og holdninger til verneutstyr. 
Over 90% av lederne og verneombudene 
mener de har fått en mer positiv holdning 
til bruk av verneutstyr etter kampanjen. 
Blant medarbeiderene er oppfatningen 
mer delt. En gruppe mener de har blitt 
påvirket i positiv retning, en er blitt noe 

mer positiv til bruk av verneutstyr og en 
gruppe mener de ikke er påvirket av 
kampanjen i det hele tatt. 

- Dette er en av de tingene vi må ar
beide videre med, sier Westreng. - Vi må 
se på hvorfor det er forskjeller i svarene 
mellom ledere/vernombud og medarbei
dere. En del medarbeidere etter! yser 
dessuten større engasjement fra sine le
dere og verneombud . Vi må også se på 
om vi må bruke andre strategier enn 
holdningskampanjer for å få med oss 
alle. Kanskje må det sterkere virkemidler 
til for eksempel bortvisning når forsk
revet verneutstyr ikke brukes? 

Evalueringen viser at av alle elemen
tene i kampanjen , var det plakatene som 
fikk den mest positive vurderingen, men 
det er stor spredning i svarene på hvilke 
elementer som hadde betydning. - Vi tol
ker det slik at det er viktig at en kam
panje består av ulike elementer fordi de 
ansatte reagerer forskjellig på dem, sier 
Eide . Hun forteller at undersøkelsen også 
hadde noen åpne spørsmål, blant annet 
ble medarbeiderne bedt om å komme med 
synspunkter på hvordan arbeidet med 
skadeforebyggende arbeid bør videre
føres . 

Har du lyst til å lese hele rapporten, 
kan du finne den på BaneNettet under 
Nyheter for Region Øst eller 
BaneProduksjon Øst. 
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- Dette er en stor dag 
for Stange kommune, 

sa en fornøyd ordfører 
Tyriberget og kuttet 
snorer under den 

offisielle åpningen av 
både kryssingsspor og 
undergang i Ottestad 

og to parallelle 
jernbanebruer med 
tilhørende veianlegg i 
Stangebyen. - Vi 

hadde ikke i vår 
villeste fantasi forestilt 
oss at det skulle bli så 

flott. Ordføreren, vegsjefen og regiondirektøren fikk æren av å være med i først bil som kjørte under 
jernbanebruene og tok det nye veianlegget i Stangebyen i bruk. 

- Har sett fram til denne dagen 
TEKST OG FOTO ELLEN SVENDSVOLL 
De høytidelige åpningene fant sted 
fredag 17. november og var en stor 
begivenhet i kommunen. I Stangebyen 
var det rene 17. mai-stemningen da 
elevene fra barneskolen møtte frem 
med flagg og hurrarop. 

- Vi har sett frem til denne dagen 
med forventning og spenning, fortalte 
ordføreren. - De første strekene for 
prosjektet i Stangebyen ble satt på 
plankartene allerede tidlig på 80-tallet, 
men det er først nå det har vært mulig å 
realisere det. 

I Stangebyen gikk riksvei 222 tidli
gere ned en bratt bakke med en krapp 
sving under den gamle jernbanebrua. 
Undergangen var både for lav og for 
smal for dagens veistandard og hadde 
ikke plass til fortau. Da Region Øst 
måtte bygge ny bru for å forlenge 
kryssingssporet, åpnet muligheten seg 
for et samarbeid som kunne løse også 
de lokale veiproblemene. 

Jernbanebruer 
Det er bygd to nye, parallelle jernbane
bruer over riksveien. Kryssingssporet er 
forlenget med 300 meter over bruene for 
å gi plass til de største godstogene og 
øke kapasiteten på banen. De nye bruene 
er 43 meter lange og gir plass til både 
bredere vei og en egen gang- og sykkel
vei. Traseen for riksveien er dessuten 
lagt i en mer gunstig vinkel på jernbane
fyllingen. På østre side av bruene, der 
veien krysser riksvei 24, er det lagd en 
ny rundkjøring. Jernbaneverket Region 
Øst har bekostet bygging av bruene og 
utbedring av sporet. Statens vegvesen 
Hedmark har utført vegomleggingen og 
bygd gang og sykkelvei og Stange 
kommune har lagt om vann- og avløp
sanlegget i området. 

- Vi har fått en innfallsport ti l Stange
byen som vi er sto lte av, sa ordføreren. -
Anlegget ligger som et smykke i omgi
velsene. Vi gleder oss til det kommer til 
sin fulle rett ti l våren. 

----~----------------------------------- ----------- ---_n;·---·----------------

Hipp, hipp hurra! Undergang er bra! ropte skoleelevene i Stange og kastet ekstra glans 
over åpningen. For dem betyr det nye anlegget en tryggere skolevei. 
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- Dette er en stor dag for Stange kom
mune, sa ordfører Tyriberget. I Ottestad er 
fem planoverganger fjernet og erstattet 
med til sammen tre underganger. 

Kryssingsspor 
I Ottestad har Region Øst forlenget 
kryssingssporet til 900 meter, og det er 
tilrettelagt for samtidig innkjør for å 
bedre kapasiteten på banen. Dette er en 
nødvendig tilrettelegging for den 
planlagte økningen av togfrekvensen på 
Dovrebanen. Stasjonen har også fått nytt 
sikri ngsanlegg og en bedre sporstandard. 
Men lokalbefolkningen merker nok 
nyanlegget best ved at planovergangen 
fo r fy lkesvei 195 er fjernet og erstattet 
med en kulvert. Veien gjennom kulverten 
har fått to felt og fo rtau. 

- Det viktigste i prosjektet har vært å 
ivareta sikkerheten, sa regiondirektør Jon 
Frøisland, - men her har vi også fått et 
flott anlegg som bidrar til utvikling av 
lokalmiljøet. 

Region Øst har til sammen brukt ca. 
90 millioner kroner på de to prosjektene . 
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Bommene på Gol ned for godt 
Planovergangen ved Gol stasjon 
hvor fem unge mennesker mistet 
livet for to år siden, er snart borte. 
Kulverten som skal erstatte den, 

ble lagt inn under sporene nest 
siste helg i oktober. Arbeidet med 
tilstøtende veger går mot slutten, 
og før jul skal bommene gå ned for 
siste gang. 

ANDERS HAAKONSEN 

Innlegging av kulverter påkaller sjelden 
mye oppmerksomhet fra omgivelsene. På 
Gol var det annerledes . Ingen har glemt 
den tragiske ulykken, og arbeidet med å 
fjerne årsaken til den tiltrakk mange 
skuelystne. 

Det første tiltaket for å hindre gjenta
gelse ble satt inn umiddelbart etter ulyk
ken. Passasjen forbi halvbommene ble 
innsnevret slik at det ble vanskeligere å 
kjøre slalåm mellom dem etter at de var 
senket. Slik kjøring hadde vært vanlig i 
lang tid før det smalt. 

Nedleggelse av overgangen var plan-

lagt allerede før ulykken. Den gangen var 
prosjektet ikke betraktet som et krenge
togtiltak, fordi krysningspunktet ligger 
så nært stasjonen at alle passasjertog har 
lav hastighet når de passerer det. Menin
gen var å fjerne den farlige plan
overgangen for ordinære midler. Etter 
ulykken ble prosjektet forsert med 
krengetogmidler. Dette kunne gjøres 
fordi den nye undergangen gjør det mu
lig å få en løsning som fører til nedleg
gelse av andre planovergangene i områ
det. 

Anleggsarbeidet på Gol ble utført av 
Veidekke. Kulverten er vesentlig større 
enn de fleste av dem som er lagt inn etter 
at krengetogforberedelsene ble igangsatt. 
I og med at den går under to spor, er den 
hele 14 meter lang. Dessuten er den en 
meter bredere en standardkulvertene for å 
gi plass for fortau. Likevel er den for 
smal til at bilene kan passere hverandre. 
Det skal skje på møteplasser på hver side 
av undergangen. 

Selve kulverten består av 28 elemen
ter. I tillegg gikk det med 16 elementer til 
å bygge opp vingemurene på hver side. 

. 
En så omfattende jobb er tidkrevende. 
Bergensbanen var stengt 30 timer mens 
arbeidet pågikk, og selv det var ikke til
strekkelig - ferdigstillelsen av sporet ble 
tre kvarter forsinket. Årsaken er at utgra
vingen tok lang tid fordi grunnen var 
enda hardere enn man hadde regnet med. 
Den togfrie helgen ble også brukt til å 
legge inn en kulvert under banen mellom 
Nesbyen og Svenkerud og en mellom 
Bergheim og Bromma. I tilknytning til 
disse skal det anlegges lokalveier og 
tømmerveier. Når disse blir ferdige, kan 
ikke mindre enn 15 planoverganger kan 
legges ned. 

Undergangen på Gol er beregnet å 
koste I O millioner kroner. Av dette belø
pet går en million til grunnerverv. 
Entreprenørarbeidet er utført av Vei
dekke, mens produksjonsavdelingen ved 
Region Vest har utført jernbaneteknisk 
arbeid. Prosjektleder har vært Gry Ste
nersen. Hun har et håp om at anlegget 
skal få en bieffekt: - Etter ulykken for to 
år siden har det vært en del hærverk på 
Gol stasjon. Vi er spent på om det blir 
slutt på det når folk får en trygg under
gang under sporene, sier hun. 
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SNIPP SNAPP SNUTE: Eventyret Timetoget kom aldri i gang. Nå vet ingen om det igjen bl ir persontrafikk på Bratsbergbanen. 

Over og ut for Timetoget 
1.november ble det endelig klart at 
det ikke blir noe Timetog-satsing 

på Bratsbergbanen. Ingen var villig 
til å kjøpe aksjene fra majoritetseier 
NSB BA som ikke lenger var villig til 

å satse på prosjektet. 

TEKST OG FOTO SINDRE ÅNONSEN 
Samtlige av minoritetsaksjonærene 
bortsett fra Naturvernforbundet solgte 
sine aksjer til NSB BA og selskapet 
kunne dermed avvikles. Dermed er 
punktum satt for et prosjekt som gikk ut 
på å få en ny operatør på sporet. NSB 
trakk seg ut etter det de hevder er mangel 
på lokpersonell samtidig som de ikke 
kunne akseptere Timetog-selskapets 
opplegg for lokførerutdanning. Reaksjo
nen har vært mange og harde, og enkelte 
politikere har gått så langt som å beskylde 
NSB for å ha ført både Telemark fylkes
kommune og de andre investorene bak 
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lyset. Sterkest i sin kritikk var varaordfø
rer Øivind Dahl fra Krf i Porsgrunn. 

"En svekket statsråd legger seg flat for NSB 
og lokførerne. Tilliten til NSB som troverdig ak
tør er borte. Vi er narra", sa Dahl til Telemark
avisa etter oppløsningen av selskapet. 

Og andre fulgte etter. Tone Skau Jonassen fra 
Naturvernforbundet karakteriserte det hele som 
"en farse". Til samme avisa forsvarte NSBs eier
representant Kjell Haukeli seg med at lokfører
krisen var noe de ikke kunne forutse. Men han la 
også til at en timetogsatsing ikke ville vært øko
nomisk forsvarlig i den situasjonen NSB BA nå 
befinner seg i. 

Omstridt 
Bratsbergbanen fraktet 90.000 reisende i 
året før trafikken ble avviklet 19. novem
ber, og planen var at Timetoget gjennom 
hyppige avganger skulle øke dette volumet 
til 140.000. Med et driftstilskudd fra 
staten på om lag 12-13 millioner kroner i året 
skulle Timetoget gå med overskudd. Men 

Bratsbergbanens lønnsomhet har vært et 
omstridt tema. En rapport utarbeidet av Vista, 
som er levert Samferdselsdepartementet, 
konkluderer med at det ikke er samfunnsøkono
misk forsvarlig å opprettholde driften på 
Bratsbergbanen, selv med hyppigere avganger. 
Ifølge rapporten vil busser kunne gi en 
samfunnsøkonomisk gevinst på I O millioner 
kroner i året. Men rapporten åpner for at 
materiell med lavere driftskostnader enn det 
som har vært brukt tidligere kan gi en 
samfunnsnytte på linje med bussen. Adminis
trerende direktør Terje Bulling i Timetoget 
Bratsbergbanen har imidlertid uttalt at analysen 
er gal fordi den ikke tar utgangspunkt i en 
organisasjon på størrelse med den som 
selskapet hadde lagt opp til. Uansett er 
Timetoget nå historie for denne gang. 
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Ser skjulte avvik og feil 
Med nyinnkjøpt utstyr tilbyr 
BanePartner termografering av 
blant annet kontaktledning, spor
vekselvarme og andre typer høy- og 
lavspenningsanlegg. Denne teknik
ken gjør det mulig å avsløre varm
gang og feil under utvikling i 
elektriske anlegg før alvorlige feil 
oppstår. 

TEKST: OLAV NORDLI 
- Alle gjenstander rundt oss, akkurat som 
vi selv, avgir varme til omgivelsene i form 
av usynlig strålingsenergi. Når et objekt 
varmes opp, stråler mer og mer energi ut 
fra objektets overflate. Vi kan kjenne 
denne strålingen med hudens følsomhet , 
men under de fleste forhold kan vi ikke se 
den med det blotte øyet. For å gjøre denne 
strålingen synlig, benyttes en teknikk som 
kalles infrarød termografering, forklarer 
avdelingsleder Kolbjørn Lofthus i 
BanePartners elkraftavdeling. 

Utstyret som brukes er et infrarødt ka
mera som enten kan benyttes på samme 
måte som et vanlig håndholdt video
kamera, eller fastmonteres på f.eks. ei 
revisjonsvogn. BanePartner har nylig in
vestert i nytt utstyr til en verdi av en halv 
million kroner. 

Mye KL-kontroll 
- Vi har utført mange jobber med kontroll 
av kontaktledningsanlegg. Dette skjer ved 

Terrnograferingskarnera på LM-2 

Trond Johannesen (t.v.) og Kolbjørn Lofthus med et knippe rapporter fra utførte terrnogra
feringskontroller. Nå er karene i BanePartner klare for nye oppdrag. (Foto: Olav Nordli) 

at anlegget kortsluttes og en kontrollert 
strøm på 400 A mates ut på strekningen 
som skal sjekkes. Med kameraet påmon
tert ei revisjonsvogn greier vi vanligvis å 
kontrollere en strekning på ca. åtte mil i 
løpet av en vanlig disponeringsperiode 
natt til søndag, forklarer avdelingsinge
niør Trond Johannessen, som er fag
ansvarlig for termografering . 

- Ved å avsløre f.eks. svakheter i 
skjøter, forebygges avbrenning som 
kunne ha ført til nedrivning og en stor 
feil som det ville tatt lang tid å utbedre. I 
regelverket for kontaktledning står det at 
anlegg skal termograferes hvert femte 
år, og etter min mening bør det også 
termograferes etter større ombyggings
eller vedlikeholdsarbeider, sier Johan
nessen. 

- Regelverket for omformerstasjoner 
og ulike typer lavspentanlegg setter ikke 
krav om termografering, men også her 
vil jevnlige kontroller være et viktig bi
drag til å redusere og forebygge feil og 
avsløre systemfeil, legger han til. 

Detaljert rapport 
Ved hver registrert feil lagres bildene 
fra termograferingskameraet digitalt slik 
at bearbeidelse med PC-verktøy er 
mulig. Bildene inngår i rapportene som 
utarbeides i etterkant av alle inspeksjo
ner. I tillegg til en oversikt over alle 
registrerte feil, inneholder rapportene 
også anbefalinger av hvilke tiltak som 
bør utføres. I enkelte tilfeller, blant 
annet ved kontroll av sporvekselvarme, 
kan kunden også få en video eller CD
plate som omfatter hele den utførte 
kontrollen. 

BanePartner har drevet med 
termografering siden 1998, og i løpet av 
denne perioden er 
termograferingsgruppa bygd opp fra to 
til fem personer. Av disse driver to med 
lavspent og tre med høyspent. 
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Krevende målekjøringer på Ofot 
Når verdens kraftigste elektriske 

lokomotiv skal trekke malmtog 
med 30 tonns aksellast fra Kiruna 
til Narvik, krever det at både 
linjen og den elektriske forsynin

gen er klar for økte påkjenninger. 
MT AS, lokomotivleverandøren har 
i samarbeide med Jernbaneverket 

Region Nord gjennomført to større 
målekjøringer for å finne hvilke 
belastninger Ofotbanen blir 

utsatt for. 

STIG HERJUAUNE 
Underbygningen ved Ofotbanen er 
forsterket ved at enkelte av fyllingene 
blant annet er sikret med spennanker for 
større belastninger.Ut over det gjenstår 
arbeidet med oppjustering av både 
overbygning og kjøreledning før 30 
tonns-prosjektet ved Ofotbanen kan 
ferdigsti ll es i 2003. 

Det nye lokomotivet som ska l trafik
kere Ofotbanen med malmvogner med 
30 tonns aksellast har en ytelse på 11 
Megawatt. I tillegg øker togvekten med 
nesten 50 prosent. Vognantallet øker fra 
52 ti l 68 vogner. Påkjenningene på de 
elektriske forsyningene er formidable . 
Det samme gjelder sporet, og det er spe
sielt de laterale kreftene som for eksem
pel kan føre til sideveis forskyvninger, 
som interesserer ingeniørene ved 
Jernbaneverket Region Nord (RN). 

I høst har fo lk fra RN i samarbeid 
med de andre interessentene gjennom
ført to større testkjøringer for å finne 
sporkreftene og belastningene de nye to
gene vil påføre banelegemet og kjøreled
ningen. 

Kolossale påkjenninger 
I slutten av september ble det gjennom
ført en ukes testkjøring med tanke på 
belastningene på sporet. 

Overingeniør Alf Helge Løhren var 
kontaktperson for denne målekjøringen i 
RN : 

- Den samlede tonnasjen øker fra 
5400 til 8600 tonn. Når man også legger 
til den kraftige ytelsen på 11 Megawatt 
på trekkaggregatet, er det ingen tvil om 
at overbygningen vil bli utsatt for bety
delige økte krefter. Det var derfor nød
vendig å foreta en nøye måling av stør
relser på disse kreftene for å finne ut om 
lokomotivene kan godkjennes og even
tuelt hvilke tiltak vi må sette inn på ba
nen før vi kan tillate 30 tonns aksellast 
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og framføring av de nye togsettene. 
Alf Helge Løhren forte ll er at det er 

kreftene fra de enkelte hjulakslene i 
boggiene mot sporet som har vært spesi
elt av interesse ved målingene. 

- De statiske kreftene har vi kontroll 
over, det var nå interessant å se hvordan 
de dynamiske kreftene virket . Spesielt er 
vi opptatt av om de økte aksellastene og 
påkjenningene kan føre ti l sideveis for
skyvninger av sporet, uttaler Løhren. 

Mobilt laboratorium 
Det er det svenske «SJ Teknikk
divisjonen Laboratoriet» som har stått for 
målingene på Ofotbanen. Firmaet sti lte 
med en målevogn som ble hengt bak det 
nye lokomotivet. Må leinstrumentene ble 
montert direkte på en av boggiene. 

- Målevogna er utstyrt som et mo
derne teknisk laboratorium med alskens 
tekniske måleinstrumenter. Vi kunne der
for sitte inne i laboratoriet og til enhver 
tid lese av kreftene som ble overført fra 
hjulakselen ti l skinnestigen. Spesielt vik
tig var det å kunne måle hvordan hjul
gangen virket på skinnene i ekstrem
situasjoner som i bratte stigninger og 
skarpe kurver, påpeker Alf Helge 
Løhren. 

Han sier at målingene nå blir behand-

let hos SJ Teknikkdivisjonen .. Det er 
først da vi får vite hvor skoen trykker og 
hvilke endringer som må gjøres på loko
motivet for at JBV"s grensekrav kan 
oppfylles . 

De umiddelbare resultatene som kan 
avleses i diagrammer under sl ike test
kjøringer synes å vise at sporkreftene er 
innenfor akseptable grenser for dagens 
skinner og svi ller. Tidligere er det imid
lertid bestemt at sporvekslene skal byttes 
ut og nødvendig ballastprofil skal opp
arbeides, avslutter Løhren. 

Ekstremsituasjoner 
I midten av november ble det elektriske 
anlegget ved Ofotbanen utsatt for en av 
de tøffeste testene det er mulig å utsette et 
slikt anlegg for. 

- Målet var å utsette både Rombak 
omformer, kontaktledningen samt felles
sambandet for de mest ekstreme påkjen
ningene. Vi var i utgangspunktet skep
tiske til at dette lokomotivet for eksempel 
kunne være så belastende at det for ek
sempel kunne sette sivilt elektrisitetsnett 
ut av drift i gitte situasjoner, forteller Jo
han Anton Wikander, som var RN"s pro
sjektleder. Målekjøringen var en fe lles 
«øvelse» hvor interessentene bestod av 
representanter fra ; LKAB, MTAS, 



AKSEPTABELT: -Det ser ut som om sporkreftene 

er innenfor akseptable grenser, sier overingeniør 
Alf Helge Løhren. 

Venstre: GIKK GODT: -Dette gikk utmerket, på 
tross av at vi utsatte lokomotivet for en ekstrem 
test, sier Johan Anton Wikander. 

Høyre: IORE: Verdens kraftigste elektriske 
lokomotiv på Narvik stasjon. 

(Bilder Alf Helge Løhren) 

Jernbaneverket, Bane Energi, SEFAS, 
Adtranz Ziirich og Narvik Brannvesen. 

Optimal test 
- Lokomotivet ble testet ved å pøse vann 
på skinnene fra tanker vi monterte på 
loket. I bratte stigninger utsatte vi 
dermed motorene for det maksimale av 
hva de er bygget for å kunne klare. 
Hjulakslene sluret omtrentlig hver for 
seg oppover bakken med tung last, 
forteller en engasjert Johan Anton 
Wikander. En oppnådde dermed at de 
elektriske motorene måtte yte alt hva de 
er gode for over en kortere tidsperiode. 

- Vi testet så hardt og sterkt at Rom
bak omformer falt ut, men både lokomo
tiv og overordnet nett klarte påkjennin
gen, riktignok med redusert togvekt i for
hold til fullt gjennomført 30-tonns
prosjekt. 

- Vi avventer analysene fra SEFAS 
og SINTEF, men umiddelbart ser det ut 
til at Adtranz har kontroll på dette. Loko
motivene oppførte seg slik det var for
ventet, og «Mor Monsen» hjemme i 
Rombaksbotn mistet ikke strømmen 
denne gangen, humrer Wikander. 

Det forventes at analysene av begge 
målekjøringene er klar ut på vinteren. 

IORE: 

Tysk kraftpakke på svenske og norske baner 
De førti år gamle malmlokomotivene på 
Ofotbanen blir nå skiftet ut med det mest 
moderne og tidsriktige som finnes. 
Verdens kraftigste elektriske lok har 
allerede prøvekjørt Ofotbanen. 

Det er togprodusenten Adtranz som 
leverer de ni lokene som er bestilt av 
LKAB og MTAS. Det første loket, pro
totypen, er allerede levert, og er i full ut
testing både på svensk og norsk side. 

Testresultaene vil bli lagt til grunn for 
utviklingen av de neste åtte trekk
aggregatene . 

Fakta om IORE: 
*Malmloket består av to lokseksjoner 
med seks drivaksler hver. 
*Loket vil til daglig trekke 68 malmvog
ner il 120 tonn 
*Maxksimal hastighet er 80 km/t 
*Maksimal bredde er 2,95 meter 
*Maksimal totalvek er 2 X 180 tonn 
*Drivsystem er 3-fas asynkronmotorer 
*Kontinuerlig effekt er 2X 5400 kW 
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Maraton på Kongsberg 

Halvparten av den nye, brede mellomplattformen ble nylig gjort ferdig. Her legges belegningssteinen på plass av Stig Antonsen og 
Kadri Mushica fra SL Steinlegging. Denne jobben var en underentreprise for Betonmast som har bygd plattformen. 

Et maratonløp er i gang på Kongsberg stasjon. Spor og plattformer skal 
bygges om, og en undergang skal etableres tvers over hele sporområdet. 

Arbeidet ble igangsatt i fjor, men med den nåværende bevilgningstakten 

vil det pågå i mange år. Å bli ferdig før 2003 er ikke realistisk slik det ser 

ut i dag. Det kan ta enda lenger tid. I mellomtiden må togpassasjerer i 

Kongsberg lære seg å sette pris på hvert lite framskritt. 

TEKST OG FOTO ANDERS HAAKONSEN 
Behovet for fornyelse av Kongsberg 
stasjon har vært påtrengende lenge. Fram 
til i fjor hadde stasjonen ikke mindre enn 
9 spor, hvorav de fleste ikke var i bruk. 
De som var i bruk, hadde dårlig standard 
og geometri. Plattformene, som var for 
lave i utgangspunkt, var blitt enda lavere 
som følge av setninger og sporpakking. 
Dessuten fungerer sporområdet som en 
barriere mellom sentrum og et stort 
boligområde . 

En undergang under sporene vil ikke 
bare lette adkomsten til stasjonen og til 
sentrum for dette boligområdet, den vil 
også gi pendlere og andre togbrukere en 
trygg adkomst til og fra en stor parke
ringsplass på den andre siden av sporene. 
I dag er det mange som velger den farlige 
veien over sporene for å slippe en lang 
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omvei. På Kongsberg stasjon er dette en 
enda farligere vei enn andre steder. Ba
nen går i fall mot stasjonen fra vest, og 
når togene fra Sørlandet ruller ned bak
ken, kan det være vanskelig å høre dem. 

Det første året ble arbeidet konsen
trert om fjerning av spor. Dette har man 
fortsatt med i år, for tiden er bare spor 1 
og 2 i bruk. Spor 2 er blitt helt nytt i lø
pet av året. Det gamle sporet hadde 35 kg 
skinner og dårlig geometri. Halvparten 
av mellomplattformen er også bygd om i 
løpet av året. Høyden er økt til de obliga
tori ske 57 cm, og bredden er mer enn 
fordoblet. Den andre halvparten blir be
rørt av heisen og trappen ned til den 
planlagte undergangen. Det blir derfor 
ikke gjort noe særlig mer med mellom
plattformen før det er klart for bygging 
av undergangen . Til det trengs investe-

ringsmidler, og dem er det som kjent 
ikke for mye av. 

Arbeidene på Kongsberg ble nylig 
avsluttet for i år. Nå skjer det ingen ting 
før til våren. Også i 200 I må man ba
sere seg helt på vedlikeholdsmidler, 
slik man har gjort i fjor og i år. På pro
grammet står utskifting av KL for spor 
1 og 2 foruten legging av 6 nye spor
veksler og en del av nytt spor 3. Dette 
sporet kan ikke tas i bruk neste år fordi 
det nye sikringsanlegget ikke kommer 
på plass. 

Når ombyggingen en gang er av
sluttet, er alle åk over mellom
plattformen skiftet ut med enkeltmaster. 
I den forbindelse blir det montert ny 
belysning på mellomplattformen. I dag 
blir den belyst av lamper på åkene som 
ikke tilfredsstiller dagens krav. Det skal 
også anlegges parkeringsplass på det 
nedlagte sporområdet. Denne vil få di
rekte forbindelse til begge plattformene 
via den planlagte undergangen. Totalt 
skal Region Sør investere rundt I 00 
millioner kroner på Kongsberg. Pro
sjektleder for ombyggingen er Ivar 
Magnussen. 
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Slik så det ut på Eggjaeid etter at betongveggene og stålrøret var kommet på plass 30. oktober. Siden er det fylt på over og rundt 
kulverten, og den gamle stålbrua er fjernet. (Foto: Gry Stenersen) 

Stålbru fjernet uten togstopp 
Region Vest har bevist at det er 
fullt mulig å skifte ut en gammel 
stålbru uten å stoppe togtrafik

ken. 30. oktober ble et halvt 
stålrør lagt inn under en bru på 
Bergensbanen mellom Myrdal og 

Voss. De påfølgende dagene ble 
det fylt ballast over og rundt 
røret. To uker senere ble brua 
løftet vekk og sporet reetablert i 
luken mellom nattogene. Dermed 

var enda et fastpunkt på Bergens
banen erstattet med gjennomgå
ende ballast uten at et eneste tog 
ble innstilt. 

Kryssningspunktet mellom kulverten og 
Bergensbanen sett ovenfra. For å gjøre 
tegningen mer oversiktlig, er ikke svillene 
markert over kulverten. De stiplete linjene 
viser hvor stålbrua gikk. 

ANDERS HAAKONSEN 
Å fjerne gamle stålbruer har høy 

prioritet i Jernbaneverket. Ved landkarene 
til slike bruer er det et fastpunkt som 
medfører fartsreduksjon og ubehagelig 
risting. Dessuten må sporrensere og 
pakkmaskiner trekke opp utstyret når de 
passerer en bru uten gjennomgående bal
last. 

Når en stålbru skal bort, er det vanlig 
å erstatte den med en betongbru med trau 
som har plass til ballast. Denne operasjo
nen tar så lang tid at den ikke kan tas 
mellom to ordinære togpasseringer. Det 
kan derfor bare skje når togtrafikken er 
innstilt. 

Dette er bakgrunnen for at Region 
Vest vi lle forsøke noe nytt . En bru som 
krysser en bekk ved Eggjareid holdeplass 
øst for Mjølfjell i Raundalen, ble valgt ut 
for forsøket. Brua er ikke mer enn tre 
meter lang. Under brua ble det støpt to 
parallelle 2,2 meter høye betongvegger i 
bekkens lengderetning, det vil si vinl<el 
rett på banen. Hver vegg hadde et langs
gående spor på toppen. 1 sporet ble to 
halve stålrør skjøvet inn etter hverandre, 
slik at det ble en sammenhengende bue. 
Rørene består av varmforsinket, korru
gert stål med epoxybelegg på oversiden. 
Sammen med betongveggene utgjør 
stålrørene en kulvert under den gamle 
brua som bekken renner gjennom. 

I dagene etter at kulverten var kom
met på plass, ble det fylt på pukk over og 
rundt den. Pukken ble komprimert mens 
den gamle brua ennå var intakt. Til slutt 
gjensto det bare å fjerne den gamle brua 
og legge inn ballast, skinner, sviller og 
kabelkanal. Det ble gjort av produksjons
avdelingen i Region Vest i en fire timer 
lang luke mellom østgående og vestgå-

ende nattog. Entreprenørarbeidet ble ut
ført av Jordalen Entreprenør fra Voss for 
en halv million kroner. 

Når en gammel bru blir fjernet på 
denne måten, blir åpningen under den inn
snevret både i høyde og bredde. Hvis det 
går en vei under brua, og åpningen er i 
smaleste laget for veien, er denne løsnin
gen uegnet. Den situasjonen er svært van
lig i Norge. Hvis det derimot går en bekk 
eller liten elv under brua, er derimot ikke 
innsnevring noe problem. 

Region Vest skal nå vurdere erfarin
gene fra Eggjareid før man eventuelt går i 
gang med flere prosjekter. Gry Stenersen 
som har vært prosjektleder, har tro på 
stålrøret. 

- Det er en stor fordel å være uavhen
gig av togfrie helger når vi skal skifte ut 
gamle bruer. På dette prosjektet kom vi 
bedre ut økonomisk enn om vi hadde 
gjort det på tradisjonell måte, selv når vi 
holder interne kostnader utenfor, sier hun. 

- Kan det bli aktuelt å legge stålrør 
under mange bruer på Bergensbanen? 

- Ja, Bergensbanen går i sidebratt ter
reng med mange kryssende bekker. Men 
en forutsetning for å bruke denne løsnin
gen er at det ikke er altfor langt til nær
meste vei. Brua ved Eggjareid lå like ved 
veien. Entreprenøren lagde en kort an
leggsvei som ble fjernet etterpå. 

- Den gam le brua hadde landkar og 
vingemurer i stein. Får de som ferdes 
langs banen noen glede av steinarbeidet 
heretter? 

- Nei , det er gjemt under den nye fyl
lingen, men det blir laget en tørrmur av 
stein i for lengelsen av røret og betong
veggene. Denne tørrmuren former en por
tal rundt den nye kulverten, sier Gry Ste
nersen . 
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I dag opplever Jernbaneverket en knallhard konkurranse om 
de beste hodene innen elektrofag. - Behovet for kompetan

sen vil øke i årene som kommer, så nå gjelder det at alle ledd 
innen organisasjonen tar et krafttak for å fortelle at Jernbane

verket kan tilby spennende og utfordrende jobber etter endt 
utdannelse. Arvid Tveit, rådgiver i elektrofag på Hovedkonto
ret vil gjerne bidra til intensivert påvirkning overfor videregå
ende skoler. 

Kampom 
elektrokompetansen 
TEKST OG FOTO: KARIN STEENSTRUP 
Krise! Nå må noen gjøre noe! Det er 
flere parter som må trekke i samme 
retning for å få de dyktigste lærlingene 
inn i Jernbaneverket. Men hvem bør 
føle at de egentlig sitter med "hatten" 
for ansvaret? 

- Det er produksjonsenhetene ute i 
regionene som har det endelige ansvaret 
for å rekruttere lærlinger til sine oppga
ver, sier rådgiver Arvid Tveit ved ho
vedkontoret. Produksjonsplanlegger 

ved BaneProduksjon, Rolf Nederberg sier 
det er frustrerende når man har oppdrag, 
men mangler fagfolk til å utføre jobbene. 
- Hovedkontoret har det overordnede an
svar for at "butikken" går rundt, og da 
kan ingen fraskrive seg et medansvar for 
rekruttering, sier Rolf Nederberg. 

- Vi ønsker å være offensiv i arbeidet 
med å ivareta det overordnede 
informasjonsansvaret, presiserer Tveit. 
Samtidig ønsker han at 
produksjonsenhetene tar "ballen" og prio-

Hans Richard Hansen (t.v.) og Niclas Thoresen var ivrige etter å vise frem at elektro er et 
spennende fag under Yrkesmesse 2000. 
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riterer jobben med å legge til rette for 
utplasseringer for VKl-elever slik at po
tensielle lærlinger ikke mistes til andre 
bedrifter. Her nytter det ikke å fraskrive 
seg ansvar, men å TA ansvar, sier han. 

Lang utdannelse 
Det tar tid å utdanne en selvstendig 
signalmontør. Faktisk mellom 5 og 6 år. 
Da sier det seg selv at det er viktig å 
planlegge fremtidige kull nøye. Regne
stykket fremkommer ved at man regner 2 
½ år i lære samt 2-3 måneder på fag
prøven. Etter det må de fleste (gutta!) 
beregne ett år i militæret før de kan starte 
opp som fagarbeider i Jernbaneverket. 
Så kommer to år som er tiden det interne 
regelverket tilsier at man må være i jobb 
før man kan operere selvstendig. 

- Med andre ord en lang vei frem . 
Desto viktigere at man får inn de som vir
kelig ønsker å bli eksempelvis signal
montør. - Så lenge svært få vet om 
denne fagutdannelsen, vet vi at enkelte 
kommer til oss som et resultat av at de 
ikke fikk den lærlingeplassen de hadde 
som førstevalg. Det er sjelden en god 
motivasjonsfaktor, sier Arvid Tveit. 

Oslo verst 
I dag har Jernbaneverket rundt 250 
ansatte signalmontører og 380 innen 
strømforsyning, I 00 innen telekommuni
kasjon og rundt 1100 banemontører. 
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Jernbanverket presenterte seg med en stor stand i samarbeid med Elektroentreprenørenes Opplæringskontor i Oslo. Arvid Tveit, elever 
og lærlinger hadde det travelt med å informere de om lag 5000 elevene som var innom messen i løpet av tre dager. 

Forventet tilvekst i 200 I kan regnes ut 
fra om lag I O - 15 lærlinger innen 
signal, 5 - I O innen telekommunikasjon 
og det samme innen energimontørfaget. 
Fagopplæringsnemda for Oslo sitter med 
intensjonsavtaler for 250 lærlingeplasser 
innen elektro, men når hovedstaden kun 
har om lag 80 VKI-elever innen elektro/ 
elektronikk å ta av, sier det seg selv at 
konkurransen er hard mellom tilbyderne. 
Mannskapsmangelen vil bli skrikende 
om ikke det planlegges mer systematisk 
for fremtiden. 
- Det største problemet er å beholde 

fagfolk i Oslo-området, sier Rolf 
Nederberg. I dag har Signalskolen på 
Grorud 2 kurs, ett med ti elever tiltenkt 
Oslo-området samt et med åtte elever 
tiltenkt landet for øvrig. Vi makter å 
rekruttere fra elektroklassene i fylker 
omkring hovedstaden, men etter endt 
læretid velger mange av disse å reise 
tilbake til sine hjemstedskommuner. 
Resultatet er at Oslo står tomhendt 
tilbake, sier han. 

- Vårt mål med den intensiverte in
formasjonsvirksomheten er at vi skal 
klare å starte et nytt kull høsten 2002. 
Forhåpentligvis med mange elever hjem
mehørende i Oslo. 

Voksenopplæring ? 
- På Yrkesmessen i Rådhuset hadde jeg 
henvendelse fra elever på voksenopplæ
ringstiltak som var interessert i elektrofag, 
forteller Rolf Nederberg Jeg tror vi gjør 
oss selv en bjørnetjeneste ved ikke å bli 
ennå mer aktive med å tilby folk som 
allerede har fagbrev som elektriker en 
videreutdannelse innen Jernbaneverket. 
Da får vi godt voksne folk som raskt kan 
ta selvstendig ansvar. En annen gruppe er 
innvandrere som kommer med elektrofag
utdannelse fra sine hjemland. Disse utgjør 
en ressurs vi burde kunne gripe fatt i og 
bygge videre på til eksempelvis ferdige 
signalmontører. I dag er det en overordnet 
politisk beslutning om at vi primært skal 
tilby yrkesopplæring til elever med 
Reform94. Her hadde litt nytenkning vært 
på sin plass, mener produksjons
planleggeren som sitter med kontrakter 
med forvaltere han ikke kan oppfylle av 
mangel på de riktige fagfolkene. 

Besøk på Signalskolen 
Det er et faktum at et budskap du både ser 
og hører oppfattes langt tydeligere enn om 
du kun hører noe bli fortalt. Dette vil 
Jernbaneverket ta lærdom av og invitere 
klasser i elektrofag i den videregående 

skole til omvisning på Signalskolen på 
Grorud i Oslo . - På Yrkesmessen på 
Rådhuset fikk vi kontakt med flere 
rådgivere på videregående skoler som 
uttrykte interesse for et besøk hos 
Jernbaneverket, og det skal vi følge opp, 
sier Tveit. I vår gjennomførte Hovedkon
toret i samarbeid med Region Sør en 
vellykket tur til Kristiansand der 12 
VK I-elever stilte til informasjonsmøte. I 
Telemark har det også vært fruktbart 
samarbeid med enkelte videregående 
skoler og i Region Vest var det et 
tilsvarende opplegg medio november. 
Ungdom får en helt annen forståelse for 
fag hvis de ser det i praksis. Et annet 
viktig moment er at vi må bli flinkere til å 
vise at elektrofag i Jernbaneverket betyr 
en meget variert arbeidsplass langt fra 
stillesittende kontorpulter. Skiftende 
oppgaver og arbeidssteder vet vi 
appellerer til ungdom som liker å være på 
farten . 

-Ungdom vi snakker med kommente
rer nettopp at de er overrasket over mang
foldet og veslingen mellom ute- og inne
jobber . Samspillet med data er også at
traktivt. Nå må vi rett og slett makte å 
formidle at Jernbaneverket er en spen
nende arbeidsplass, avslutter han. 
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Viktig å vise seg frem 

-...---1-............. ~-. 
Arvid Tveit, rådgiver for Elektrofagene i Jernbaneverket, forteller Mohammed Abi Siad t.v.) 
og Mesut Cahu Kula fra Årvoll skole hvilke muligheter et grunnkurs i elektrofag kan gi. 

Fortsatt fra forri e sic!_e 

- Med fremtidens store behov for 

blant annet signalmontører, er sier 
I november var første gang på flere 
år at Jernbaneverket deltok på en 
Yrkesmesse i hovedstaden, og nå er 
det viktig å bygge videre på de 
kontaktene messen har gitt oss, 
understreker Arvid Tveit, som 

mener det er på høy tid at 
Jernbaneverket blir flinkere til å 
profilere seg utad, 

- Kunnskapen om vår viktige funksjon for 
et sikkert jernbanenett er blitt understreket 
det siste året, sier Tveit. Hovedkontoret 
har i løpet av de siste 12 månedene satset 
store ressurser på å legge til rette for 
produksjonsenhetenes rekrutteringsarbeid. 
Det er igangsatt følgende virkemidler: 

I . En 16-siders brosjyre der både fa 
gene, jobbmulighetene og intervju med 
ungdommer som har valgt Jernbaneverket 
som lærlingeplass blir presentert. 

2. På inngangssiden til Jernbaneverket 
på Internett er utdannelsesmuligheter lagt 
ut som eget tema. Interesserte kan klikke 
seg videre til mer informasjon . 

3. Messedeltakelse. I år har Hoved
kontoret bl.a. bidratt til presentasjon på en 
yrkesmesse i Kristiansand som var et 
samarbeid mellom Produksjon Sør og 
Elektrobransjens Opplæringskontor i Ag
der-fylkene, samt yrkesmessen i Rådhu set 
og en messe i samarbeid med Produksjon 
Vest i Hall ingdal. Øvrige regioner og 
produksjonsenheter kan få mater iell og 
praktiske råd på forespørsel. 

4. Oppsøkende virksomhet overfor vi
deregående skoler. 
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Moro å fikle med no ! 
- Jeg har alltid likt elektroniske "dingser", 
sier Niclas Thoresen som går på VK 
!Elektro på Sofienberg skole i Oslo. Er 
faktisk ikke helt fremmed for tanken for 
at Jernebaneverket kan bli min fremtidige 
arbeidsplass, sier han . 

På Yrkesmesse 2000 , som nylig ble 
arrangert i Rådhuset i Oslo, satt han dypt 
engasjert i elektriske koblinger sammen 
med Hans Richard Hansen. - Data er også 
gøy, og innen elektro er det mange mulig
heter til å dyrke begge interesser, mener 
VK I-elevene. De var to aktive ambassa
dører under messen som primært hen
vendte seg til elever i I 0-klasse. 

- Da jeg skulle velge studieretning et
ter ungdomsskolen var jeg sikker på en 
ting: jeg skulle velge meg så langt bort fra 
de tradisjonelle jenteyrker innen helse & 
sosial som det var mulig. Og da er vel 
elektro et ganske godt alternativ, konklu
derer Elisabeth Westad som i høst begynte 
på grunnkurset for elektrofag på Oslo tek
nisk-maritime skole. Jeg har en far som er 
TV-reparatør og en bror som også går på 
elektro, så litt påvirkning har jeg nok fått 
hjemmefra, vedgår hun .. Endelig yrkes
tittel har hun ikke bestemt seg for, men 
vifter med en brosjyre om mulighetene 
som togelektriker som en vei å gå. - Jeg 
er fast bestemt på å bli fl ymontør, men 
skulle jeg ombestemme meg er det jo 
mange valgmuligheter etter et grunnkurs i 
elektro, sier Katrine Drevon som også be
gynte på OTMS i høst. Med gjennomført 
grunnkurs kan man velge seg videre både 
til vanns (sjøfartsfag), på landjorda, og 
altså opp i lufta som flymekaniker. - Det 
er veldig greit å være jente i en gutte
dominert klasse, faktisk ganske spen
nende, innrømmer de to jentene som var 
fornøyd med å utgjøre "jentealibiet" på 
standen . 

Nytt statistikkhefte 
Jernbaneverket har for 1999 
laget en offisiell jernbane
statistikk for jernbanedriften i 

Norge i sin helhet. Denne nye 
versjonen av offisiell jernbane
statistikk skal lages for hver år 

framover. Statistikken viser at i 
1999 hadde jernbanetrafikken 
en kraftig økning. Jernbanen 
hadde i fjor hele 54, 5 millioner 
passasjerer, noe som er en 
økning på 13 % fra 1998. 
Jernbanestatistikken inne

holder både trafikktall fra alle 
operatører og data for utviklin
gen av infrastrukturen og 
trafikksikkerheten. 

Det er ikke første gang det lages en 
offisiell jernbanestatistikk for Norge. 
Jernbanestatistikk ble første gang 
utgitt ved Beretning for terminene 
1854-55. Senere har beretningene gått 
over ti l egne jernbanestatistikker og 
årsmeldinger. Fra 1960 har NSB årlig 
utgitt jernbanestatistikkhefter i 
hovedsak knyttet til trafikk
virksomheten . I ti llegg har NSB BA 
gitt ut årsmeldinger fra I 952 innehol 
dende noe statistiske data. Jernbane
verket har gitt ut årsmelding for 
virksomheten fra 1996. 

Etter delingen av trafikkdelen og 
infrastrukturdelen av jernbane
virksomheten I .desember 1996 har det 
vært behov for å samle statistiske data 
for jernbanevirksomheten i sin helhet i 
en offisie ll jernbanestatistikk for 
Norge . Som infrastruktureier og spor
ti lgangsfordeler er det naturl ig at 
J em baneverket utarbeider denne i 
form av en årlig jernbanestatistikk 
som presenterer re levante fakta om 
norsk jernbanes infrastruktur, trafikk 
og hendelser. 

Statistikkheftet er således starten 
på en ny rekke av offisiell jernbane
statistikk i Norge, og vil ved den nye 
versjonen være det 146. statistikk
heftet i rekken siden starten i 1854-55 
for det norske banenettet. 

Statistikkheftet vi l fra og med 
inneværende år også være tilgjengelig 
for bestilling på Jernbaneverkets 
internettsider. 

Jernbanens Sykekasse 
ber om at ved innsendelse av alle typer 
refusjonskrav til jernbanens sykekasse 
skrives medlemmets fødselsdato på 
regningen 
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Klart for nye 
bruer over Sandvikselva 

Signalmontør Inge Jensen fra Baneservice, lavspent 
kobler til de nye kablene til sikringsanlegget i 
relehuset på Sandvika. Dermed legger han forholdene 
til rette for byggestart for første entreprise på dobbelt
sporet mellom Sandvika og Asker, en utbygging som 
grovt er kostnadsberegnet til 2,3 milliarder kroner. 

Anlegg av nytt dobbeltspor mellom Sand

vika og Asker er i gang. Første oppgave er å 
klargjøre for nye bruer over Sandvikselva. 
Den ene halvparten av den første brua skal 
bygges inntil den brua som tar østgående 
trafikk i dag. I den forbindelse er kabel
kanalen flyttet over på den andre brua. 
Omkoplingen ble avsluttet i relehuset på 
Sandvika stasjon natt til 12. november. 

TEKST OG FOTO: ANDERS HAAKONSEN 
I forbinde lse med omkoplingen ble sikringsanlegget 
koplet ut, og togtrafikken forbi Sandvika erstattet 
med busser. Togluken ble brukt til å fjerne det som 
sto i veien for den nye brua, blant annet en mast og 
tilhørende åk. 

Forberedelsene for brubyggingen begynte i sep
tember. Det er en komplisert jobb som omfatter både 
spor, KL, tele og signal, og koster rundt 4 millioner 
kroner. 

Fristen for å gi anbud på bygging av bruene over 
Sandvikselva går ut 21. desember. Dette blir en 
svært omfattende og tidkrevende prosess, ikke bare 
fordi bruene blir lange, men også fordi de skal stå 
der de gamle står i dag. Det innebærer at de må byg
ges ut etappevis. Den første av bruene blir delt på 
langs i byggeperioden. Søndre halvdel bygges først. 
De videre fasene er beskrevet i forrige utgave av 
Kj øreveien. 

Etter planen skal ikke brubyggingen være ferd ig 
før i 2005 . Da vil det gå to dobbeltsporete bruer over 
Sandvikselva. Avstanden mellom disse blir bare I 0 
cm. Denne smale sprekken blir dekket med en plate . 
Dermed kan de to bruene få et sammenhengende lag 
med ballast, og de vi l framstå som en bru med fire 
spor. 

Togluken natt til 13. november ble benyttet godt. Et åk ble erstattet av utliggere, 
fordi den ene masten som bar åket sto i veien for brua som snart skal bygges. 
Gnistregnet kommer fra skjærebrenneren som kuttet åket. 
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Jernbaneverkets største enhet og siste 

skudd på stammen til Jernbaneverkets 

forretningsenheter bygger seg opp til å bli 

en konkurransedyktig entreprenør. -Vi 

ønsker oss kravstore kunder, sier 

produksjonsdirektør Thor Brækkan. - Da må 

vi skjerpe oss, og det er med på å gjøre oss 

bedre. 

Ledergruppa i BaneProduksjon består av (fra venstre) produksjonssjef i Vest Tony 
Dæmring, produksjonsdirektør Thor Brækkan, produksjonssjef i Nord Christoffer 
Østvik, produksjonssjef i Sør Hans Kristian Medbøen og fungerende produksjons
sjef i Øst Malvin Bjorøy. Foto: BaneProduksjon 

Vil ha kravstore kunder 
TEKST ELLEN SVENDSVOLL 
- Så å si all vår virksomhet er knyttet til 
jernbanedrift, sier produksjons
direktøren, og understreker at 
BaneProduksjon fortsatt skal jobbe med 
det samme de har holdt på med; i 
hovedsak drift og vedlikehold av banen. -
Det er dette BaneProduksjon er gode på. 
Vi har en landsdekkende organisasjon 
som også er lokalt til stede og som har 
lokalkunnskap om banenettet, også der 
anleggsdokumentasjonen er dårlig 
ivaretatt. Dessuten kan vi raskt stille opp 

når det er behov for det. Vi skal være 
spesialister på å være til stede der og da, 
sier han. - Dette er vår styrke, og vi må 
passe på at vi alltid er best på det 
området. Hvis vi klarer det, vil vi klare 
de andre jobbene i tillegg. 

Jobbing i korte togluker 
I de siste årene har det stadig blitt tettere 
mellom togene og dermed kortere tid til å 
gjøre jobbene. Valget er her å innstille 
tog eller stadig utvikle arbeidsmetoder 
for å utnytte kort disponeringstider. - A 

BaneProduksjon har en landsdekkende organisasjon som også er lokalt til stede 
og har lokalkunnskap om banenettet. Foto: Gunnar Fjæran 
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stenge en bane og innstille tog, er en stor 
sak. Derfor bør BaneProduksjon utvikle 
seg til å bli en ekspert på å jobbe i korte 
togluker, sier Brækkan og understreker 
at dette selvfølgelig må gjøres på måter 
som ivaretar sikkerheten. - Sikkerhet har 
stor fokus i organisasjonen vår. Målet 
vårt er at BaneProduksjon ikke skal 
forårsake noen skader eller uhell på 
jernbanenettet. Vi skal være så gode på 
sikkerhet at det blir en av tingene som 
gjør at kundene foretrekker oss som 
entreprenør. 

Konkurranseutsetting på sikt? 
I følge både Norsk transportplan og 

jernbanedirektøren blir ikke 
BaneProduksjon fullt konkurranseutsatt 
med det første. Norsk transportplan sier 
at det skal vurderes på sikt. Jernbane
direktøren sier at jernbaneverket ikke vil 
gjøre seg avhengig av et usikkert marked 
for å drifte nettet på en stabil og sikker 
måte. - Vi forbereder oss likevel på at vi 
kan komme til å bli konkurranseutsatt 
fullt ut i løpet av tre til fem år, sier 
produksjonsdirektøren. - Om det skulle 
ta lenger tid, har vi ingenting å tape på 
det, men vi har alt å tape hvis vi omstiller 
oss for sent. Allerede nå blir vi 
konkurranseutsatt mer og mer. Det har 
økt kraftig i år 2000, og det vi l bli enda 
mer neste år. Ved å gjøre oss mer kon
kurransedyktig, sikrer vi vår egen eksis
tens og sørger vi for at vi har en interes
sant og trygg arbeidsplass. Og den beste 
måten å bli gode på, er å ha profesjonelle 
kunder som stiller krav og som følger 
opp kravene. 

BANEP 



Både bredde- og spisskompetanse 
BaneProduksjon ser kompetanse
utvikling som et viktig middel til å bli 
mer konkurransedyktig. Det er behov 
for både breddekompetanse og mer 
spisskompetanse og spesialisering på en 
del områder. - Breddekompetanse sikrer 
fleksibiliteten i organisasjonen, sier 
Brækkan. - Vi trenger folk med 
utdanning innen flere fagområder og er 
nå i ferd med å gi tilleggsutdanning 
innen KL til folk som er fagutdannet på 
linjen. 

(Dette kan du lese mer om i en an
nen artikkel i dette nummeret av Kjøre
veien.) 

Kundetilpasning og prosjekt
retting 
For tiden satses det også på å utvikle 
kompetanse på kundetilpasning, 
prosjektarbeid og ledelse. Organisasjo
nen må gradvis endres slik at den blir 
mer kunderettet og tilpasset de oppdra
gene som kommer. Da er en mer 
prosjektrettet måte å jobbe på å fore
trekke. - Vi må bygge opp måten vi gjør 
ting på rundt de oppdragene vi får, ikke 
håpe at oppdragene passer inn i 
organisasjonen, sier Brækkan. -
Kundene skal få en kontaktperson å 
forholde seg til ved hver kontrakt, og 
denne personen bør etter hvert være 
totalansvarlig for oppdraget både mot 
kunden og internt i BaneProduksjon. 

Mye bra folk 
Produksjonsdirektøren påpeker at 
organisering ikke er noe mål, men et 
middel. - Vi gjør ikke endringer for 
endringenes skyld, sier han og vet heller 
ikke nå i hvilket tempo og på hvilken 
måte endringene vil skje. Det vil bli en 
prosess på dette der også de tillitsvalgte 
trekkes inn. - Det som er viktig for 
BaneProduksjon er å ha folk som er 
kompetente til å ta oppdrag, så vil 
oppgavene i stor grad styre hvordan 
organiseringen bør være, sier Brækkan. 
- Det er opp til oss alle, både ansatte og 
ledere å gjøre BaneProduksjon mer 
konkurransedyktig. BaneProduksjon 
har veldig mye bra folk. Og jeg 
forventer at alle er med på å ta ansvar. 
Det er ikke sikkert vi alltid er enige, 
men vi er på samme lag. Det er ikke slik 
at ledelsen kan lykkes og de ansatte 
mislykkes. 

- Det er viktig for utviklingen av 
jernbanen at vi får dette til å fungere 
bra, sier Brækkan. - Vi er til for at 
Jernbaneverket skal lykkes og er helt 
avhengig av at Jernbaneverket og jern
banen går godt. Det må vi være med å 
bidra til. 
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Raymond Christoffersen, Morten Ruud, Ola Ringdalen, Per Kristian Lund, Arne Reidar 
Vestengen og Terje Edvardsen har som de første i BaneProduksjon kompetanse både på 
linjen og på KL. Her sammen med instruktør Trond Borden og kursansvarlig Tom 
Kristoffersen. Foto: Ellen Svendsvoll 

Kompetanse for framtiden 
I BaneProduksjon Øst har de første 
seks fagarbeiderne fra linjen 
nettopp avsluttet en åtte ukers 
opplæring i KL-arbeid. De skal ikke 
arbeide selvstendig på el-anlegg, 
men være medhjelpere og gjøre 
jobber det ikke trengs fagkompe

tanse for å utføre. På denne måten 
får både bedriften og de ansatte 
flere ben å stå på. 

AV ELLEN SVENDSVOLL 
- I tidligere tider ble pengene brukt der 
jernbanen hadde personale, sier 
produksjonsdirektør Thor Brækkan. - Nå 
setter banesjefene inn pengene der det er 
behov for å gjøre noe, uten hensyn til 
hvor BaneProduksjon har kapasitet. 
Arbeidsmengden kan variere innenfor de 
ulike områdene til ulike tider. Da er det 
viktig å ha en organisasjon med stor 
fleksibilitet. Vi trenger ansatte med 
breddekompetanse. Derfor ønsker vi å 
skolere medarbeidere innenfor flere 
områder. 

8 uker teori og praksis 
Det er Tom Kristoffersen, produksjon
sleder i Produksjonsområde Sarpsborg, 

som har hatt ansvar for å utarbeide 
opplegget for KL-kurset. Ideen oppsto i 
en kompetansegruppe satt ned av 
Hovedkontoret i 1999, og sammen med 
andre forslag til opplæringstiltak, ble 
det vedtatt i et felles møte med alle 
produksjonsledere og produksjonssjefer 
at kurset skulle prøves ut i år. 

Opplegget har vært delt opp i ulike 
moduler og har bestått av både teori og 
praksis. Opplæringen strakk seg over 
åtte uker; til sammen to uker på Signal
skolen på Grorud, tre uker på Banskolan 
i Sverige og praksisuker med oppgaver 
innimellom. 

- Alle deltakerne ble overført til 
strømforsyningsavdelinger før kurset 
startet, forteller Kristoffersen. - Det er 
viktig for læringen at de tilhører et 
miljø. Vi la vekt på at alle skulle ha vært 
minst en uke på avdelingen før kursstart 
slik at de fikk et innblikk i faget. I etter
tid ser vi at det godt kunne vært lengre. 

Overført strømforsyning 
Deltakerne hører nå til i strøm
forsyningsavdelinger, men kan lånes ut 
til linjen når det er behov for det. Slik 
BaneProduksjon Øst er organisert, er 
dette enkelt å få til. - Alle hører til et 

Fortsettes neste side 
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Fortsatt fra forrige side 
tverrfaglig ansvarssted med en felles leder, sier Kristof
fersen. - Lederen kan omfordele folk innen hele sitt 
ansvarsområde ut fra de oppdragene vi til enhver tid 
har. 

For tiden er det et stort behov for folk innenfor 
strømforsyning. Det har blant annet sammenheng med 
krengetogprosjektene . Banesjefene bytter KL-anlegg fra 
gammelt til nytt system. 

- Behovet for folk vi være stort i de nærmeste to -
tre årene, men så kan det avta, sier Kristoffersen. - I 
stedet for å rekruttere nye medarbeider på strøm
forsyning, utdanner vi heller våre egne folk. Dermed 
blir vi ikke sittende med en overkapasitet her hvis beho
vet skulle endres. Vi har folk som kan gå inn flere ste
der. 

Nye utfordringer og flere ben å stå på 
For å komme i betraktning for KL-kurset, må delta

kerne ha fagbrev som banereparatør eller banemontør. 
KL-kompetansen kommer i tillegg. Kurset er basert på 
frivillighet . Alle deltakerne har selv søkt om å være 
med. Og på spørsmål om hvorfor de har søkt, svarer 
kursdeltakerne at de ønsker seg nye utfordringer og 
flere ben å stå på. 

- Vi har lagt opp til flere kurs etter dette , sier Kris
toffersen. - De påfølgende kursene vil få 12 deltakere, 
men følger i hovedsak det samme opplegget. 

De seks kursde ltakerne er skjønt enige om at dette 
er et kurs som kan anbefales andre. Dyktige lærere og 
gode diskusjoner har bidratt til å inspirere . Det har vært 
krevende, men nyttig og spennende. Så spennende at 
flere har begynt å tenke på å gå videre og ta fagbrev. 
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Dette er BaneProduksjon: 

- Forretningsenheten BaneProduksjon ble opprettet 1. januar i år 
ved at produksjonsavdelingene i de fire regionene ble skilt ut og 
slått sammen. 

- Forretningsområdet er i hovedsak drift og vedlikehold av 
jernbanenettet. Så å si all virksomhet er knyttet til jernbane. 

- Med sine 1670 ansatte er BaneProduksjon Jernbaneverkets 
største enhet. 

- De fire produksjonsavdelingene er delt inn i til sammen 23 
geografiske eller faglige produksjonsområder: 7 i Nord, 7 i Sør, 6 i 
Øst og 3 i Vest. 

- Omsetningen er ca. 1 milliard kroner i året. 

- 78% av omsetningen er knyttet til de 11 banesjefene. Resten er 
fordelt på prosjektavdelinger, BaneTele, BaneEnergi, BaneService, 
Utbygging og eksterne kunder. 

- Thor Brækkan ble ansatt som direktør 1. september i år og er i 
ferd med å bygge opp en liten stab på 5 - 1 o personer. Det 
operative leddet i organisasjonen vil være fra produksjonssjefer og 
utover. 

- Forretningsenhetens styre består av: 
Banedirektør Magne Paulsen, Jernbaneverket, konsernsjef Per 
Aftreth, AF Gruppen ASA, økonomidirektør Raimond Pettersen, 
Jernbaneverket, seniorkonsulent Anne-Kari Bratten, Utviklings
partner DA, fagspesia list Lars Borgen, ansattes representant 
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Stor oppgradering fullført 

Omsider er redesignprosjektet fullført, og prosjektleder Ole Jonny Friise (her ved Mjøndalen stasjon) er fornøyd med gjennomføringen. 

Tre år etter at Bane nedre Buskerud startet arbeidet med å oppgradere de elektrotekniske anleg
gene på strekningen Gulskogen-Hokksund, er arbeidet fullført. Nå vil tiden vise om tiltakene vil gi 
seg utslag i færre feil og billigere drift. 

AV SINDRE ÅNONSEN 
Hele prosjektet, med en prislapp på 65 
millioner kroner, har sin bakgrunn i 
visjonen "Feilfritt til Stavanger " . 
Redesign er hva man kaller opp
graderingen av de elektrotekniske 
anleggene, og gjennomføringen har vært 
avhengig av togfrie perioder mens 
arbeidet har pågått. Likevel har man 
stort sett unngått større problemer med 
trafikkavviklingen i arbeidsperioden -
særlig det siste året. 

-Ting har gått etter planen, og vi har 
hatt et bra samarbeid med Trafikkavde
lingen i regionen, forte ller prosjektleder 
Ole Jonny Friise i Bane nedre Buske
rud . 

Omfattende 
Og det er ikke lite arbeid som er 
gjennomført fordelt på tre høstsesonger. 

Man har bygget skjøteløse sporfelt 
som har vært gjennom full skalatester 
for å sikre driftssikkerhet. Det har blitt 

laget et felles jordingskonsept for alle an
leggene og etab lert systemer som skal 
overvåke hjulslag, varme, sikringsanlegg, 
og strømforsyningen for telefonanlegg. 
Det er også montert returledninger mel
lom stasjonene for å forbedre retur
kretsen for kjørestrømmen. I tillegg kan 
det nevnes at de el-tekniske husene er 
bygget om etter nytt regelverk med 
sikringsskap i hvert rom, og alle gamle 
kabler (telekabler og signalkabler) er byt
tet ut med nye . Publikum kan også glede 
seg over bedre belysning på stasjons
arealene . 

Vil ta tid 
Vil så de rei sende få merke positive 
konsekvenser av det arbeidet som er 
gjennomført? 

-Vi har allerede registrert mindre 
sporfeltfeil, sier prosjektlederen. 

Samtidig er det på det rene at ikke 
alle registrerte feil i de elektrotekniske 
anleggene skyldes dårlige eller utilstrek-

kelige installasjoner. Dette gjelder blant 
annet hærverk og bompåkjørsler. Disse 
tilfellene inngår like fullt i statistikken. 

-Men akkurat denne type feil er det 
lite vi kan gjøre med, sier Friise. 

Andre tiltak 
Det er for øvrig ikke bare de elektro
tekniske anleggene som har vært 
gjenstand for en oppgradering. Mellom 
Gulskogen og Mjøndalen har det vært 
omfattende skinnebytte og ballastrens . 
Dette er et eget prosjekt som blant annet 
vil gi bedre komfort for de reisende . 

-Og neste år står strekningen frem ti l 
Hokksund for tur, opplyser Friise. 

Først når også dette arbeidet er gjort 
vil man kunne måle fu ll effekt av de ar
beidene som er gjort også på 
redesignsiden. 

-Vi håper dessuten at det i årene 
fremover vi l bli rom for tilsvarende pro
sjekter på andre strekninger i Bane nedre 
Buskerud, avrunder Friise . 

23 
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En riktig god jul og 
et godt nytt år! 

Spesialtilbud fra NJT Reiser 

KINA- 7 DAGER 18. - 24.02.01. FRA KR. 7 .365,-
Prisen inkluderer: 

- SAS turist klasse fra Oslo, Bergen, Stavanger, Kristiansand, Haugesund og Sandefjord til Beijing og retur. 
- Fem netter med stor frokostbuffet hver dag på SAS Radisson Hotel i Beijing. 

- Prisen gjelder pr. person som deler dobbeltrom i fem netter. - Norsk reiseleder følger gruppen under Beijing oppholdet. 
- Ryskatt og avgifter i Norge. 

- Flyplassavgift i Beijing - ca. kr. 100,-. - Enkeltrom kr. 1.175,-. - Visum ca. kr. 350,-. 
- Omfattende utfluktsprogram med velkomst og avskjedsmiddag for kr. 1,500,-. 

Utfluktsprogrammet omfatter bl.a. transfer til/fra hotellet, 
sightseeing i Beijing inkl. lunsj, besøk på den Den kinesiske mur inkl. lunsj, akrobat forestilling, 

besøk på en kunsthåndverksbedrift og Sommerpalasset inkl. lunsj, gastronomisk aften med Pekingand på menyen, 
besøk på flere museer og muligheter til shopping. 

Forbehold om prisendringer ! 

NJT Reiser, Postboks 286 Sentrum, 0103 Oslo. Telefon 23 15 15 73. Telefax: 23 15 26 55. 
Tjenestepost: NSB/HK, Prinsensgt. 7 /9, Oslo S 

Kontortid: Mandag t.o.m. torsdag kl. 10.00 - 13.00. 
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Ønsker synspunkter på dokumenthåndtering 
Jernbaneverket arbeider for å anskaffe et 
nytt system for håndtering av dokumen
ter. Denne delen av arbeidet ble startet 
etter et JL-vedtak i juni 2000, og vi er 
for tiden inne i en svært hektisk og 
spennende fase. Prosjektet vil ha en 
innstilling klar til JL-møtet i januar 200 I, 
og til da skal kravspesifikasjonen og 
forslag til organisering av dokumentasjo
nen i Jernbaneverket være ferdig. 

Vi oppfordrer enhetene ti l å bruke 
mulighetene de har til å uttale seg om 
egne ønsker og behov. 

Kravspesifikasjonen 
- hva slags system vil vi ha? 
Den mest ressurskrevende oppgaven 
akkurat nå er utarbeidelsen av de krav 
som skal stilles ti l et nytt system, 
vanligvis omtalt som en krav
spesifikasjon. Kravspesifikasjonen 
inneholder funksjonelle-, bruker- og 
tekniske krav for å sikre at systemet kan 
dekke Jernbaneverkets behov. Første 
utkast blir sendt ut fra prosjektgruppen 
til høring i alle enhetene i begynnelsen 
av desember. Høringen er enhetenes 
mulighet ti l å sikre at viktige krav som 

må stilles til et dokumenthåndterings
system blir ivaretatt. 

Et best mulig resultat bygger på et 
gjensidig avhengighetsforhold mellom 
prosjektet og hovedenhetene . Innsatsen 
vi legger ned i arbeidet nå er avgjørende 
for de neste fasene. 
Prosjektgruppen støttes av en faggruppe 
som vil sikre at enhetenes behov blir iva
retatt. Enhetens representant er likevel 
avhengig av faglig bistand fra andre res
surspersoner i enheten. Prosjektet opp
fordrer derfor enhetene til å sette av nok 
ressurser til at en tverrfaglig gruppe kan 
gjennomgå kravspesifikasjonen. Grup
pens sammensetning bør sikre at fag
områdene administrativ dokument
håndtering (herunder saksbehandling) , 
teknisk dokumenthåndtering og arkiv
faget blir dekket. 

Dokumentsenter 
En del av mandatet fra JL innebærer en 
gjennomgang av dagens løsning om 
hvordan vi organiserer dokument
håndteringen vår. Vi er bedt om å utrede 
muligheter og konsekvenser ved oppret
telsen av et dokumentsenter i Jernbane-

Trafikksikkerhetskonkurransen 

verket. Enhetene vil på samme måte som 
med kravspesifikasjonen få gode 
muligheter til å uttale seg om disse 
forslagene gjennom en høring før 
anbefalingen blir lagt fram for JL i 
januar. 

Hvem er vi som 
jobber med prosjektet? 
Prosjektgruppen består av åtte personer 
som jobber hele eller deler av sin tid på 
prosjektet. I tillegg har vi en prosjekt
ansvarlig, et prosjektråd og en faggruppe 
som viktige medspillere. Mer om oss og 
navn på hvem du kan kontakte, vil du 
finne på prosjektets sider på BaneNettet. 
Vi er bredt representert i hele organisa
sjonen, så det skal ikke være lang vei til 
en person i din enhet som har direkte 
kjennskap til prosjektet. 

Ingeborg Gihle 

Se forøvrig artikkel om dokument
håndtering i Kjøreveien nr9. Noen 

spørsmål var falt ut under uttegning 
av sidene, men vi håper evt uklarheter er 
rettet opp med ovenstående informasjon. 

---- • • - ~-~ - ---- - - •• • - ---- •- - -- - - • - -------• • •• • ••• -~------~- -- ---- ••••••• - • - - • - - --- -~-- - - I 

Vinnere av konkurransen i september er: 
Ingvild K. Ulvik, togleder, Trondheim. Knut Ole Aunemo, Trondheim. 
Marie Solem Johansen, togekspeditør, Mo i Rana. Stein Otnes, Brekkvasselv. 
Ole Johan Thunes, togekspeditør, Voss 

Oppgaver i Kjøreveien for november 2000. Svarfrist: 15. januar, 2001 

Oppgave 1: 
Hvem har ansvaret for at håndsignaler er tilstede og i orden? 

Svar:---------------------------------------------

Oppgave 2: 
Hvem kan gi ordre som avviker fra sikkerhetsbestemmelsene? 

Svar:---------------------------------------------

Oppgave 3: Hva heter dette skiltet og hva betyr det? 

Svar:- -----------------------------------

Navn,adress·ø----------------------------------

I oktoberutgaven vardet to av spørsmålene som også var i septbemberutgaven, nemlig spørsmål 2 og 3. 

Svarene sendes Audun Holtet, Hovedkontoret, Stortorvet 7, Oslo innen 15. januar. 25 
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Om kjernevirksomheten i 
Jernbaneverket - Bane og Trafikk 

Foredragsholderne med portrettet av Birger Ruud i bakgrunnen 

De ansatte i Bane og Trafikk ble invitert 
til en faglig og sosial samling på Kongs
berg 17.- 18. oktober. Arrangementet var 
en gjennomgang av virksomhetsplaner 
for 2001, en presentasjon av de ulike 
seksjonenes arbeid og ikke minst en 
gylden anledning til å bli bedre kjent med 
kolleger. Faglig flinke og inspirerende 
foredragsholdere fortjener ros sammen 
med arrangørene for et godt gjennomført 
seminar. 

År 2000 har vært et tøft år for mange 
i Bane og Trafikk. Det å oppleve et så 
sterkt press som mange har hatt siden 
ulykken i januar, gjør noe med deg som 
person, både faglig og privat. En slik ek
strem situasjon gir også muligheter for 
læring, og vi må være bevisst på grensen 
mellom det vi selv har mulighet til å pre
stere og hva som er bedriftens totalan
svar. I tillegg vil det alltid være faktorer 
som Jernbaneverket ikke har mulighet til 
å kontrollere. Det viktige må være å føle 
en trygghet ved å bli godt tatt vare på 
som medarbeider. Det fordrer en sterk le
delse som både lytter til sine ansatte og 
greier å formidle hvilke mål vi bør jobbe 
mot. 

Hovedinntrykket vi sitter igjen med 
etter seminaret er svært bra. Kommenta
rer som «Dette er det beste arrangementet 
jeg har vært på i jernbanen» og «En slik 
samling burde vi ha hvert år» taler for 
seg. Det viktigste framover nå må være å 
følge opp intensjonene fra samlingen -
som bedre kommunikasjon på tvers og 
mellom nivåene ledelse - seksjoner - le
delse. Flere uttrykte også et sterkt ønske 
om mer tverrfaglig samarbeid. 

Seminaret startet med en innledende 
runde om virksomhetsplanene, så ble 
forsamlingen delt opp til diskusjon i 
grupper. Gruppene hadde kommet fram 
til mange interessante og tankevekkende 
innspill, og vi ble vist et fint spenn mel
lom detaljer og visjoner. 

Noen stikkord kan være: «Viktig å 
satse på en felles strategi, kjenne vårt an
svar», «bruke Banedatabanken til å plan
legge bedre», «en fare i å spre kompetan
sen for mye i organisasjonen?, kan 
motvirkes gjennom aktive faglige fora», 
«bruke intranettet til å vise arbeidsområ
der», «det er mye som ikke fungerer , 
men det er samtidig stor vilje til end
ring», «bevisstgjøring av ansvar», «kom
munikasjonen kan styrkes gjennom spil
leregler» og «vi ville kunne bruke ressur
sene mer effektivt hvis vi hadde en mer 
langsiktig planlegging». 

Dag to av seminaret var viet presen
tasjon av representanter fra i seksjonene. 
Vi fikk en smakebit på ulike prosjekter. 
Seksjon Trafikksikkerhet tok for seg 
Jernbaneverkets sikkerhetsfilosofi, 
godkjenningsprosessen for nytt materiell 
og uhellskommisjonens arbeid. Teknikk 
hadde lagt vekt på kompetansekrav innen 
tekniske fagområder, dreneringsanlegg 
(som er en kjent kilde til problemer med 
sporet), nye autotransformatorer, tog
ledertelefon og mer om godkjenning av 
materiell i henhold til UIC 518. Bane
forvaltning la vekt på hjemmelshaver 
(aktuelt i forbindelse med eiendoms
deling NSB/JBV), eiendomsregisteret, 
krengetogspakken og om adkomst for 
alle på stasjonene. 

Trafikkavdelingen beskrev særlig 
bruken av jernbanenettet og utfordringer 
knyttet til arbeidet med ruteplanene. 
Det var svært mye interessant som ble 
presentert fra alle foredragsholderne. 
Mange gode forelesere og viktige saker 
gjorde dette til en inspirerende samling. 
Det er ingen tvil om at Jernbaneverket 
kan være stolte av medarbeidere med stor 
kunnskap og formidlingsevner. 

Ingeborg Gih/e 
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Si din mening om eget 

Trives du like godt som før? Har du 

et godt forhold til dine kolleger og 

nærmeste leder? Liker du arbeids

oppgavene dine? Har du fått være 

med å påvirke i omstillingspro

sesser? Får du brukt deg selv i 

jobben? 

AV OLAV W. KVAM 
Disse og flere spørsmål får du mulighe
ten til å svare på i medarbeider
undersøkelsen Målevogn P 2000 som 
rulles ut i disse dager. I hele høst har 
representanter for alle hovedenheter vært 
med å utarbeide et spørreskjema som er 
spesialtilpasset for å måle arbeidsmiljø 
og trivsel i Jernbaneverket. Spørreskje
maet har vært testet ut blant et utvalg 
medarbeidere, og har fått gode tilbake
meldinger. 

Nå er det din tur! 
Hvorfor bør du svare? Ofte ser man på 
medarbeiderne som en selvfølgelig del 
av en organisasjon. Det som er tydelig i 
dagens arbeidsmarked er at organisasjo
ner og arbeidsplassene må tilby noe mer 
enn bare arbeid. Folk må oppleve trivsel, 
utviklingsmuligheter og ramme
betingelser de setter pris på. Det er dette 
som gjør Jernbaneverket til en attraktiv 
arbeidsplass. 

En medarbeiderundersøkelse som 
Målevogn P

2000 
er en viktig kilde til å få 

vite hva medarbeiderne forventer av 
Jernbaneverket som arbeidsgiver. Er det 
ting du er misfornøyd eller spesielt for
nøyd med er spørreskjemaet "en klar 
melding" til din nærmeste leder, og re
sten av lederkorpset i Jernbaneverket. 
Gjennom å svare på undersøkelsen kan 
du bidra til å utvikle en arbeidsplass slik 
du selv ønsker den. Ved ikke å svare går 
du glipp av denne muligheten. 

Hva skjer med svarene? 
- Å få inn svarene er første del av 
jobben, men det som er bra med denne 
undersøkelsen er at det allerede er laget 
en plan for hvordan svarene skal følges 
opp. Dette er ledernes ansvar, og 
gjennom å forplikte seg til oppfølging på 
forhånd unngår vi at resultatene renner 
ut i sanden - men derimot fører til 

arbeidsmiljø! 

forbedringer som den enkelte medarbei
der vil merke i sitt daglige arbeid, sier 
Organisasjonsdirektør Erling Hogstad. 

- Hvilke områder som skal følges 
opp er derimot ikke avklart ennå. Det er 
det nemlig medarbeiderne gjennom sine 
svar som avgjør! For å kunne gjøre en 
god oppfølging slik vi har planlagt håper 
vi derfor at flest mulig svarer, slik at vi 
både på lang og kort sikt setter i gang de 
riktige forbedringene, avslutter Hogstad. 

Hvordan skal 
oppfølgingen foregå? 

Selve undersøkelsen vil foregå før 
årsskiftet, mens resultatene vil foreligge 
i februar 2001. Oppfølgingsarbeidet 
starter umiddelbart etter dette. Det er lagt 
en klar tidsplan for oppfølgingen, og 
følgende prinsipper skal følges: 
■ Alle medarbeidere skal få informa
sjon om resultater og aktuelt 
forbedringsarbeid. 
■ Fokusering og prioritering skal sikre 
at undersøkelsen følges opp. 
■ Lokal leder har ansvaret. Det 
opprettes ressursgrupper som støtter 

Målevogn P 2000 
■ medarbeiderti I fredshetsundersøkelse. 
■ gjennomføres senhøsten 2000 blant 
alle Jernbaneverkets ansatte. 
■ alle svar er konfidensielle. 
■ resultatene kommer i februar 2001. 
■ lokale ledere skal følge opp etter 
vedtatt plan. 
■ undersøkelsen skal gjentas med jevne 
mellomrom 
■ setter medarbeiderne på dagsorden 
som viktigste virkemiddel for å nå 
Jernbaneverkets mål! 

Mulighetenes spørreskjema 
■ mulighet til å si fra om ting du er 
misfornøyd med 
■ mulighet til å påvirke trivsel ved egen 
arbeidsplass! 
■ mulighet til å skape bedre arbeids
miljø for deg selv og kollegaer! 
■ mulighet til å gjøre Jernbaneverket til 
en enda bedre arbeidsplass! 
■ mulighet til å påvirke viktige beslut
ninger ved din arbeidsplass! 




