
Nye signalmaster på Gardermobanen 

Er dette farlige master? 
Ifølge Per Westreng, hovedverneombud, er det fare for 

personskader når man skal klatre i signalmastene på 
' Gardermobanen. Han advarer mot å klatre op'p'i_mas-

tene og vurderer å forby dette inntil en ny ad~omstvei 

blir utarbeidet. Side 4 

BERGENSBANEN 
Side " fra Voss til Geilo" 
14 får ny tunnel 

KVALITET: 
Side 

ÅL'REIT 
Det er så 
variert, 
det er så 
ål'reit. 
l~ke bare 

Denne sjaktemaskinen leier Selmer av Entreprenørservice. Grabben er ikke leid av Norsk Iskrem, 
selv om størrelsen kan tyde på at den er beregnet på å lage kuleis. 

noen ganger, men hele 
tiden ål'reit, sier Vibeke 
Falck-Nielsen, og legger for 
dagen en begeistring som 
bare er blitt sterkere med 
årene. Side 16 

Alt i rute på Nationalteatret 
■ Det er blitt stillere rundt daganlegget på Nationalteatret stasjon. 

■ Dunkene fra spuntriggen høres ikke lenger. 

■ Det politiske bråket har også stilnet. 

■ Nå starter et komplisert arbeid med å fjerne leiren 
Side 10 
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Signaler 

Om å nå mål 

J 
eg sitter og kikker ut av kontor
vinduet mitt på Pirsenteret i Trond
heim i skodde og øsende regn og 
tenker at nå er det over. VM på ski er 

sl utt, og det ser ut som også værgudene har 
oppdaget det. Det har vært et fantastisk 
VM, ikke minst for oss som fikk oppleve 
det på nært hold. Det må sies å ha innfridd 
alle håp og forventninger. De mål man satte 
seg,ser ut til å være nådd. Det gjelder de 
som har stått for arrangementet som satte 
seg høye mål, og også oss i Jernbaneverket 
som gjennom vå11 opplegg og den enkeltes 
innsats bidro til at togene gikk i rute disse 
dagene. Dette får meg til å reflektere litt 
omkring dette med å nå mål. 

Enten man er VM-arrangør, heter Bjørn 
Dæhlie eller er en av alle oss andre, er det 
viktig å sette seg realistiske mål, arbeide 
systematisk og ikke minst å nå de målene 
en har satt seg. Også hos oss i forvaltnings
bedriften Jernbaneverket er det å nå avtalte 
mål det aller viktigste. En forutsetning for 
dette er imidlertid at en har samarbeid, 
åpenhet og lojalitet innen egen organisa
sjon. For at vi alle skal trives og føle oss 
trygge i Jernbaneverket, er det viktig at vi 
når de målene vi i fellesskap setter oss. 

Lojalitet er en nødvendig forutsetning for at 
vi skal nå våre mål og skape gjensidig tillit 
mellom mennesker. Dette er et ord eller 
rettere sagt et begrep som ikke er det 

samme som lydighet slik som mange tror. 
Lojalitet innebærer blant annet det å 
korrigere sin sjef, rette kritikken dit den 
hører hjemme og bare dit. Samtidig 
innebærer dette at man sier sin mening og 
bidrar før beslutninger tas, men så 
gjennomfører beslutningen når den er tatt. 
Det høres kanskje selvfølgelig ut, og vi har 
hørt det noen ganger før. Samtidig vet vi at 
dette er krevende. 

Det er viktig med lojale medarbeidere, men 
samtidig er det slik at ledere skaffer seg 
lojale medarbeidere gjennom alltid selv å 
være lojal overfor dem. 
Medvirkning i beslutningsprosesser, god 
informasjon og åpenhet er en viktig 
forutsetning for lojalitet. Resultatene fra 
Målevogn P har vist at lederne i Jernbane
verket har en utfordring her. 

Vi vil alle helst delta på det laget som 
lykkes og som når sine mål , enten det er på 
idrettsarenaen eller i arbeidet. Det er en 
lederoppgave å sørge for at de ovennevnte 
forutsetninger er til stede. Så blir det opp til 
oss alle å være med på å ta ansvar og bidra 
til at målene nås. For VM på ski i Trond
heim var dette en engangsforeteelse. Vi i 
Jernbaneverket må stadig videre. 

Med hilsen Eirik Einum 

Jeg vil overlate stafettpinnen til lederenfor 
Baneservice, Øyvind Solvang. 

Nå kommer "NEIU" 
Vi snakker ikke om en variant av nei til EU. 
Den internordiske forsamling som møttes i 
Jernbaneverkets lokaler i Pilestredet nylig, 
hadde tvert imot ti l oppgave å si ja. Og det de 
sa ja til , var den bebudede parallellen på 
elektrosiden til NBJU, nemlig Nordisk 
Elektroteknisk Ingeniør Utdanning. 

Suksessen med de nordiske ingeniør
utdanningskursene utvides med andre ord til 
å omfatte også elektrofagene. Kurs
administrasjonen er også tenkt oppbygd på 
samme måte med en styringsgruppe, 
faggruppe og kursfaddere fra foregående år. 

Noe foregående år er det ikke snakk om i 
år, for til høsten starter første kull av 
elektrostudenter som skal gå opp sporene -
for ikke å snakke om å henge opp kurs
ledningene - for senere grupper av nordiske 
brødre og søstre. 

Jernbaneverkets mann i styringsgruppa er 
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Her skapes NEIU. Jernbaneverkets menn i 
styringsgruppe og faggruppe nærmest 
vinduene: lngolv Pedersen t.v.; Børre 
Kristiansen t.h. 

lederen av teknisk kontor i "Myndighets
avdelingen", lngolv Pedersen, og i fag
gruppa sitter overingeniør Børre Kristi ansen. 
Kjøreveien skal bringe mer stoff om NEIU 
nærmere kursstart. 

Reidar Skaug Høymork 

Nytt personal
reglement i J BV 

Mester for forenklingene og forhandlingene, 
Marie Svens/i, førstekonsulent i Jernbane
verkets sentrale organisasjonsstab 

For et par år siden kunne man i "Vingehjulet" 
se dokumentert hvordan daværende forhand
lingssjef Sverre Harvei med stab hadde 
sanert en voldsom mengde med særavtaler. 
De som husker, vil minnes en tralle fylt til 
randen med dokumenter som var det man 
hadde før saneringsprosessen. I den andre 
enden kom det ut et atskillig mer oversiktlig 
og ikke minst mindre omfangsrikt materiale. 

Kort og konsist 
Så stor er ikke kontrasten mellom før og nå 
når det gjelder Jernbaneverkets nye personal
reglement. 

- Nei , men også hos oss har det vært et 
mål å forenkle og forkorte, sier førstekonsu
lent Marie Svensli i den sentrale 
organisasjonsenheten. Det er hun som har 
hatt ansvaret for å styre utviklingen av det 
nye reglementet, og hun roser også de 
forhandlerne som personalorganisasjonene 
har satt inn på den andre siden av bordet. 

Personalreglementet som skal være en del 
av personalhåndboka, er kun på 7 sider og 
inneholder 30 paragrafer. 

- Det er ikke mer omfangsrikt enn at 
personalledere i Jernbaneverket bør kunne 
lære seg dette utenat, sa jernbanedirektør 
Magne Paulsen, da reglementet ble presentert 
i et kontorledermøte nylig. 

Loven er gitt 
-Forklaringen på forkorti ngen i forhold til 
reglementet i NSBs personalhåndbok er en 
kombinasjon av vi lje ti l forenkling hos alle 
parter og en ighet om at det ikke er nødvendig 
å ha med utdrag av Norges lover i alle mulige 
og umulige sammenhenger, sier Marie 
Svensli, som har ledet en meget vellykket 
startjobb i det unge Jernbaneverket. 

Reidar Skaug Høymork 
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Boroperatør Rune Svendsen må ha et våkent øye på returstrømmen. Hvis slammet 
forandrer konsistens, kan det bety at vann- eller betongstrømmen må reguleres. På vakt 

Usynlig støp under jorda 

Å 
støpe en tre meter tykk 

betongplate 20 meter under 
bakkenivå uten å grave seg 
ned minner mest om science 
fiction. Ikke desto mindre er 

det dette som skjer bak plankegjerdet 
som omslutter Studenterlunden. Metoden 
er grundig testet på forsøksfelt, men den 
har aldri tidligere vært brukt på et anlegg. 

Platen skal støpes under den øst I igste 
delen av den framtidi ge løsmasse
tunnelen. Her skal det etableres en 
byggegrop mellom spuntveggen langs 
teaterbygningen på den ene siden og 
tunnelene for jernbane og T-bane på den 
andre siden. 

Å grave en dyp grøft ved siden av en 
bygning som Nationaltheatret er ingen 
spøk. Hvis man ikke tar sine forholdsre
gler, risikerer man at leiren presses opp 
når man begynner å grave. Man kan også 
risikere at spuntveggen trykkes innover 
mot gropen når leiren blir borte og 
trykket forsvinner. Skjer noe av dette, 
kan resultatet bli katastrofa lt for den 
landskjente bygningen. Det er mange 
måter å hindre katastrofen på. Selmer 

som er hovedentreprenør, har 
valgt en original og avansert 
metode. 

Metoden er 
utviklet av firm aet 
Jetgrunn 2000 i 
Skien. Den går ut 
på at man rammer 
ned to rør med 
vibrolodd. Rørene 
har en indre 
diameter på 220 
mm. Det ene røret 
brukes transport 
av betong. 
Gjennom det 
andre røret 
presser man et nytt rør med 92 mm diameter. 
Det indre røret som er utstyrt med to dyser, 
stikker lenger ned i grunnen enn det ytre 
røret. 

Den unde1jordiske støpen begynner med 
at det blir satt vann under høyt trykk i det 
indre røret. Vannet presses ut av dysene med 
et trykk på 500 - 650 bar (atmosfærer). Når 
det indre røret roterer, blir løsmassene spylt 
ut og presset opp gjennom åpningen mellom 
det indre og det ytre røret. 

Samtidig med at leiren spyles ut , pumpes 
det like mye betong ned i røret ved siden av. 
Strømmen av leire måles kontinuerlig for å 
sikre at det hele tiden er samsvar mellom det 
som kommer ut og det som kommper inn . 

Mot jernbaneverkets lille blå? 
Har du merket noen forandring hos sjefen i 
det siste? Har han - eller hun - liksom forsøkt 
å få tilbakemelding om hvordan sjefsrollen 
utøves eller på annen måte skiftet oppmerk
somheten fra selve jobben til ramme
betingelsene rundt den? I så fa ll kan 
forklaringen være årets ledersamling som 
nettopp satte ledelse og lederegenskaper i 
sentrum. 

En gang i året samles den store leder
gruppen i Jernbaneverket til møte. Blant de 
ca. I 00 som møter, er alle stabsenheter i 
Direktoratet; fire regioner er representert ; 
Utbyggi ng stiller med folk fra den sentra le 
ledelsen og filialene i Drammen og Oslo og 
endelig er også de fem forretningsenhetene i 
Jernbaneverket også hjertelig til stede. I år 
var ledersamlingen lagt til Lillehammer, og 
dagene var 4. og 5. mars. 

Ut over egen navle 
Det er vanlig å hente inn eksterne foredrags
holdere til disse ledersamlingene. Så også i år 

da Hydro i to versjoner sto fo r impulsene 
utenifra. Fra Hydro Agri Porsgrunn kom 
kvalitetssjef Fred Guldager og fortalte om 
kvalitetsledelse og forbedringsprosesser i 
landbruksdi visjonen. Fra Raufoss 
Automotive, som også er blitt en del av 
Hydro-familien, kom administrerende 
direktør, Ottar Henriksen, sammen med 
hovedtillitsvalgt Rune Strande. Di sse gjorde 
i en dialogforestilling rede for medvirkning i 
strategiprosessen hos en ni sjebedrift. 
Raufoss Automotive produserer, som de 
fleste vet, enkeltkomponeneter som 
støtfangere ti I noen av verdens ledende 
bilprodusenter. 

Hvis vi tenker oss tilbake til tiden fra fø r 
jul i fjor og husker streiken på Raufoss som 
satte bedriftens renomme overfor både Volvo 
og BMW i fare, så gav det et ekstra perspek
tiv til dialogen mellom direktøren og den 
hovedtillitsvalgte som fant sted overfor 
hundremannsgruppen i Jernbaneverket. Vi 
kunne nok ane tøffe tak i hi storien mellom 

Betongen fyller hulrommet som oppstår 
etter leiren, og en sirkulær betongsøy le 
formes. Vannrøret trekkes oppover etter 
hvert som leiren spyles ut . Når betong
søylen har nådd en høyde på tre meter, 
trekkes rørene opp, og betongen herder. 

Hver søyle har en diameter på 1,7 
meter. Søylene blir støpt inntil hverandre 
slik at man får et sammenhengende 
betongdekke med underkant 20 meter 
under overflaten. Det underjordiske 
betongdekket blir 47,6 meter langt. 
Bredden varierer mellom tre og fire 
meter. Tilsammen 56 søyler må til for å 
dekke hele feltet. 

Anders Haakonsen 

linjene og replikkene, men først og fremst var 
det gjensidig respekt for roller og oppgaver 
som i alle fall satte seg fast hos referenten. 

Jernbaneverkets lille blå? 
Mens Mao hadde sin lille røde, har NSB en 
stund hatt sin lille sorte, dvs. hefte med 
lederprinsipper. Mao har nok hatt heller 
beskjeden innflytelse i NSB, men den lille 
sorte var et av innspillene til prosessen 
omkring lederprinsipper som ble startet i den 
forrige ledersamlingen på Hamar i det 
daværende NSB Bane for ett år siden. 

På bakgrunn av prosessen i kjølvannet av 
Hamarsamlingen, tilbakemeldingene gjennom 
«Målevogn P» og drøftingene i Lillehammer 
er det nå å vente at «Jernbaneverkets lille» 
snart skal se dagens lys. Format og utseende 
er sekundært, men kanskje kommer den med 
"PM 286" som er fargekoden for blåfargen i 
Jernbaneverkets stadig mer omseggripende 
logo. Vi venter i spenning. 

Reidar Skaug Høymork 

3 



KJØREVEIEN NR3·1997 

Nye signalmaster på Gardermobanen 

Er det farlig å klatre i dem? 
Ifølge Per Westreng, hovedverneom
bud, erdetfareforpersonskader 
når man skal klatre i signalmastene 
på Gardermobanen. Han advarer 
mot å klatre opp i mastene og 
vurderer åforby dette inntil en ny 
adkomstvei blir utarbeidet. 

S 
aken har gått si n vante gang med 
brev mellom hovedverneombud og 
administrasjonen mot 
Gardermobanen. J 8.09.96 verifiserte 
Arbeidstilsynet anlegget for Siemens 

og listet opp en del punkter som måtte 
forbedres med hensyn til adkomst og 
sikkerhet i de nye mastene. Det har likevel 
ikke blitt utført utbedringer på bl.a. signalåk, 
rørmast og kantmast samt rekkverk, men nye 
signaler leveres med utbedringer ifølge 
Gardermobanen. NSB Gardermobanen A/S 
har ansvaret for å ha anlegget i forskriftsmes
sig stand til overlevering I 8.03.97 til 
Jernbaneverket. 

Bør man være ape? 
Teknisk kontor i JRØ har hatt befaring på 
anlegget, og de har også bedt om utbedringer 
av Gardermobanen A/S. Under befaring 
forsøkte man å klatre i mastene. Når man 
prøver å klatre opp i masten, finner man fort 
ut at trinnene ikke er naturlig plassert i 
forhold til normale mennesker. Dette 
medfører at koblingsskap (som er svært glatt) 
og kabel bli benyttet som stige under klatring 
da disse er plassert der det burde være 
st igetrinn . På arbeidsplattformen er det 
skarpe kanter/hjørner som kan forårsake 
personskader. Når man står på plattformen og 
ønsker å åpne døren på signalhodet, bør man 
ha idealvekt-og kroppsform på grunn av 
dårlig plass. 

NSB Gardermobanen 
NSB Gardermobanen A/S gir gjennom 
fagansvarlig Trond Daling følgende uttalelse: 
Jeg kjenner ikke til saken inntil nå nylig hvor 
jeg fikk en faks om det. Vi har tatt kontakt 
med Siemens som har vært på befaring med 
verneleder. Jmidle1tid fant Daling sakspapi
rene og henviser til Siemens for kommentarer 
til saken. Han opplyser at Siemens svarer 
direkte på spørsmålene om adkomstveien, og 
at svar på henvendelser har blitt sendt til 
hovedverneombudet og teknisk kontor. 

- Brevet til hovedverneombudet har ikke 
kommet frem, kan Per Westreng opplyse til 
Kjøreveien. 
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Teknisk kontor i JRØ har hatt befaring på anlegget, og de har også bedt om utbedringer av 
Gardermobanen NS. 

Siemens 
Askild Sandvoll hos Siemens sier følgende: 

- Vi har hatt en bestilt befaring av 
Arbeidstilsynet. De påpekte noen punkter, 
men jeg forstår ikke bakkekontakten når 
hovedverneombudet vil stenge adkomst
veien. Våre egne folk klatrer i mastene, og de 
har ingen problemer med det. Jeg skal ta 
kontakt med Trond Daling i NSB 
Gardermobanen og be dem innkalle til et 
felles møte ute med alle parter slik at vi får 
en felles befaringsrapport. Jeg håper vi får 
løst denne saken på en fredelig måte og at 
vår oppdragsgiver blir fornøyd. 

Trond Daling. Gardermobanen: Vi tar en 
befaring med Siemens først og innkaller 
deretter andre impliserte i saken. 

Uenighet 
60% av signalfeilene oppstår på det 
utvendige anlegg. Ifølge Per Westreng er 
flere signalmaster verre enn vist på bildet. 
Her strides partene men vi håper at saken 
blir løst i samarbeidet mellom NSB 
Gardennobanen A/S, Siemens, Teknisk 
kontor og hovedverneombud før det oppstår 
personskader og fa rlige situasjoner. 

Lone Christensen 
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Ringeriksbanen 

Komplisert planlegging i Region Sør 
Som kjent landet Stortinget på et 
vedtak om at man ønsket en videre 
planlegging med utgangspunkt i to 
alternative,: Begge alternativene har 
avgrening fra Drammenbanen i 
Sandvika og videre trase/Øring mot 
Hønefoss over Kroksund 
i Hole i alternativ 2. og via Åsa i 
alternativ 2/6. Ansvaretfor 
hovedplanleggingen av Ringe
riksbanen er lagt til Region Sør med 
regionsjef John Ole Grinde som 
prosjektansvarlig. 

R 
ingeriksbanen er et prosjekt som det 
knytter seg mye interesse og 
prestisje til , og det har sterke 
politiske føringer. Rent faglig er det 
også et komplisert prosjekt med 

lange tunneller, samt et konfliktfylt forhold til 
naturmiljø, kulturmiljø og våtmarksområde i 
Hole og Ringerike kommune. 

Prosjektet på lufta 
I den senere tid har det vært stor akti vitet med 
å få prosjektet bemannet.Tidsfristene er korte, 
allerede O 1.07 .98, skal man ha klar to 
hovedplaner og to konsekvensutredninger 
(fase Il) som skal ut på høring. 

Regionen har nå fått ansatt prosjektleder 
og delprosjek tledere. Prosjektleder er Odd 
Hofseth som er ingeniør fra Hærens ingeniør
høyskole og Bergen Tekniske Skole. Han har 
bakrunn/praksis som offiser, fra Eidsberg 
kommune og som medeier i og leder for 
entreprenørforretning. Han har lang fartstid 
og svært variert praksis fra Selmer som 
spenner fra å være anleggsleder i Egypt for et 
kaianlegg i Sinai til å være anleggsleder for 
Melkefoss kraftanlegg i Pasvikelva. Hofseth 
begynte i NSB i 1992 og har hatt ansvar som 
prosjektleder for Drammensbruene og 
ombygging Drammen stasjon, samt for 
vedlikeholdsanlegg og driftsbanegård Skien. 

Delprosjektleder for Teknikk er Per Asmyr 
som er ingeniør fra Oslo Tekniske Skole, 
anleggslinjen. Han har praksis fra Asplan, 
NBBL og eget konsulentfirma innen vegplan
legging og boligfeltutvikling. Per Asmyr 
begynte i NSB i 1991 og har jobbet med 
modemisering av Vestfoldbanen som 
seksjonsleder og prosjektleder i alle plan
faser. Han har også væn seksjonsleder for 
stabseksjonen på Plan, og prosjekt-leder for 

Disse skal føre planleggingen av Ringeriksbanen videre gjennom våtmarker og konflikter: 
f v. Bjørn Kummeneje, Odd Hofseth og Per Asmyhr i god forankring til regionsjef Grinde bak 
som overvåker det hele. 

JRS sitt innspi ll til NJP 1998-2007. 
Delprosjektleder for Miljø og KU er 

Bjørn Kummeneje som er landskapsarkitekt 
fra NLH, linjen for regional planlegging. 
Han har tidlegere praksis som regulerings
arkitekt i en mindre kommune, samt som 
landskapsarkitekt i et rådgivende konsu
lentfirma innen samferdsel. Han begynte ved 
NSB i 1993 og har deltatt som landskapsarki
tekt på alle plannivåer for Sørlandsbanen, 
Vestfoldbanen, Ringeriks-banen og Skøyen -
Asker med særlig vekt på konsekvens
utredninger, landskap og kulturmi ljø. 

God tone i Hole 
Region Sør inviterte seg selv til Hole 
kommune for å presentere prosjektet og 
prosjektleder Odd Hofseth. Det ble en 
meget god gjensidig informasjon og 
meningsutveksling om prosess og 
samarbeid mellom kommunen og 
Jernbaneverkets fo lk i prosjektet. 

Møtet ble holdt i Kommunehuset på 
Vik, og det var ordfører Per Moi som 
ønsket JRS velkommen og presenterte de 
øvrige deltakerne fra kommunen som var 
dels politikere, dels fagfolk med rådman
nen i spissen. Ordføreren understreket at 
man ønsket en åpen og saklig prosess, og 
mente at det slett ikke er nødvendig å bli 
uvenner selv om man ikke alltid er enige. 

I løpet av møtet drøftet man også 
fordeler og ulemper knyttet til statlig, 
eventuell kommunal reguleringsplan, noe 

Informasjon er viktig 
En sentral utfordring for regionen og 
prosjektet vil være å sørge for åpen, god og 
til enhver tid korrekt informasjon til alle 
berørte og andre interessenter. Et minimums
målet er å oppfy lle pl an- og bygnings lovens 
krav til opplysningsvirksomhet og aktiv 
deltakelse i planprosessen fullt ut. 

Pl anprosess og pl anleggingsresultat skal 
fremstå som troverdig, uhildet, med høy 
kvalitet og som et godt beslutningsunderlag 
for videre politisk behandling. 

Øverst ved bordenden i Hole: ordfører Per 
Moi, varaordfører Haldor Sørli, rådmann 
Roar Hammerstad og nederst leder av 
plan- og næringsstyret Anders Leine. 
Jernbaneverkets egne sitter med ryggen til. 

kommunen ville behandle i kommunestyre
møte i løpet av april måned for så å 
meddele hva man ønsker. 

ARNE HABBERSTAD 

5 



KJØREVEIEN NR3-1997 

Bane Tele tidlig ute: 

Tenk om vi bare kunne taste inn et navn på PC-en, løfte 

av telefonrøret og si hallo til abonnenten vi tastet inn 

navnet på? Hvorfor telefonapparat forresten? Kanskje vi 

kunne få opp på skjermen ansiktet til den vi søker og 

kommunisere direkte via skjerm og høyttalere? Førstekonsulent Tom Nygren Pettersen med PC
katalog og telefon hos Bane Tele 

Telefonkatalog på in tran ett 

L 
a oss slå fas t med en gang: så langt er 
vi ikke kommet i dag i 
Jernbaneverket.Med den nye 
telefonkatalogen på intranett har 
likevel Bane Tele gitt både Jernbane

verket og NSB et mye bedre hjelpemiddel 
enn den gamle NSB-katalogen på nettet. 

lntranett er internt 
Jernbaneverket Bane Tele har fått utviklet en 
telefonkatalog som er basert på intranett. I 
praksis vil det si at katalogen er basert på 
internett-teknologien, men til forskjell fra 
internett som er åpent mot verden , er 
intranett et lukket system for Jernbaneverket 
og NSB. 

Utvidet søk i katalog 
Men s den gam le NSB-katalogen bare gjør 
det mulig å søke på etternavn, kan man 
gjennom intranettkatalogen søke både på 
etternavn og fornavn , kjent telefonnummer, 
avdeling, arbeidssted og ansvarssted eller 
kombinasjoner av disse søkekriteriene. Dette 
gir katalogen fl ere bruksmuligheter.enn bare 
å finne fram til en abonnent. 

Nøktern og praktisk 
Katalogen inneholder ikke mye "fancy" 
grafikk. 

- Dette er gjort for å holde trafikken på ett 
minimum - use before beauty - , sier 
førstekonsulent Tom Nygren Pettersen i Bane 
Tele Katalogen oppdateres innen 48 timer. 
Enhver bruker kan rette opp sitt eget 
abonnement, og få rettelsen effektuert i 
katalogen etter maks 48 timer. Dette er et 
betydelig fremskritt i forhold til mulighetene 
i den gamle katalogen. 

Oppdateringen skjer likevel sentralt på 
grunnlag av de innmeldte endringer. Dette vil 
ikke kreve noe verken av brukeren eller 
alarmsignaler til spesielle brukerstøttere. Den 
sentrale oppdateringen innebærer en viss 
kontroll med innmeldte data, men kan likevel 
ikke garantere I 00 prosent at ikke fe il slipper 
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gjennom. Det forutsettes at brukere i NS B og 
JBV er oppegående, voksne mennesker. Hvis 
noen likevel skulle fo rsøke å "more seg" med 
endringer, er det sli k i vår datoriserte hverdag 
at slik "humor" kan etterspores elektronisk. 
De,for bør ikke noen slippe Donald eller 
Fantomet inn i vår katalog .... 

For de innvidde 
De av oss som ikke helt er fo rtrolig med 
datateknologien og -terminologien, kan 
hoppe over dette avsnittet, men Tom Nygren 
Pettersen i Bane Tele bedyrer at fø lgende 
fo rmuleringer inneholder relevant in fo rma
sjon: "Den er lett å installere, men krever en 
del tekniske løsninger ved installasjon, som 
f.eks. TCP/IP adresse og et program som 
heler lexplore. ini , dette ordnes av sys-adm." 

Undertegnede tror at "sys.adm ." er en 
person som angivelig skjønner meldingen, og 
som kan sørge for at jeg i likhet med alle 
andre PC-brukere i Jernbaneverket kan få 
glede av den nye katalogen. 

Gratis 
Nettkatalogen er grati s å bruke og 
installere, og den var i prøvedrift frem 
til ca. 15 .3.97. Den er det første 
produktet hvor JBV/NSB BA tar i 
bruk internett teknologien, og 
brukerne har måttet bære over med 
enkelte skjønnhetsfeil i skjermbil
det. 

- Pr. i dag har vi omkring 200 
brukere, og "alle" tilbake
meldinger har vært positive, sier 
fø rstekonsulent Tom Nygren 
Pettersen i Bane Tele. Han har fått 
ansvaret for å implementere systemet 
som er utviklet av en ekstern konsu
lent. 

- Produktet vil i utgangspunktet 
være tilgjengelig for alle fra midten 
av mars, men vil neppe være lagt ut 
til alle brukere før etter påske. 
Dette skyldes at det for noen må til 

en del endringer i oppsettet på PC-en, 
opplyser Nygren Pettersen som mener al 
samtlige 3 500 PC-brukere i Jernbaneverket 
og NSB BA vil få muligheten til å bruke 
intranett-katalogen i løpet av I. halvår. 

Sunn konkurranse 
Det finn es datamiljøer både i NSB BA og i 
Jernbaneverket, og i utviklingen av intranett
katalogen kan det spores virkninger av en 
sunn konkurranse. Det var Bane Tele i 
Jernbaneverket som så den sterkeste 
utfo rdringen i å utvikle en forbedret 
telefonk atalog, og Jernbaneverket ligger et 
hestehode foran i implementeringen. Men 
tilbudet kommer som nevnt alle PC-brukere i 
det felles nettet til gode, og det eneste NSB
brukerne kan komme til å reagere på, er at 
Jernbaneverkets bl å logo dukker opp i 
skjermbildet - hver eneste gang. Til gjengjeld 
har vi i Jernbaneverket måttet bære over med 
2 - to - eksemplarer av NSBs nye vingehjul -
ett på hver side av inngangsbildet til 
intranettporten ti l NSB BA. 

Reidar Skaug Høymork 
Gjenno 
NSBs 
lntranrt 
port ti . 
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Første gang i Jernbaneverket: 

Klasse 1 BO'. bak f. v.. Jørn Rambøl, Jonny Larsen, Kjell Ola~ Lundberg, Bjørn Johansen, Udo Hoppe. 
Foran f. v.: Viktor Nyborg (faglærer) , Ronny Bakken, Espen Anerud, Rune Borg/i, Frank Tony Skulstad, Frank Martinsen, Bjørn Kjensberg 

Ny avtale om lærlinger 
Nylig har jernbanedirektør Magne Paulsen og 
organisasjonsdirektør Torill Ressem i NSB BA undertegnet 
en avtale om utdanning av fagarbeidere til banemontørfaget 
i Jernbaneverket. Om avtalen er det bare gitt godord fra 
absolutt alle involverte, og det er grunn til å hilse den 
velkommen som et middel til å avhjelpe den truende mange
len på banemontører i "Verket". 

D 
et er overtalligheten innenfor enkelte grupper arbeidstakere i 
NSB som giennom avtalen søkes styrt mot en framtid som 
banemontører i Jernbaneverket. Forutsetningen er at 
kandidatene har relevant grunnkompetanse til å gjennomføre 
utdanning som fagarbeider etter Reform 94. Det er NSB BA 

som har ansvaret for og som betaler kostnadene ved den teoretiske 
utdanningen i regi av Personalsenteret. Jernbaneverket overtar forpliktel
sene fra det øyeblikk teoretisk eksamen er bestått og læretiden begynner. 

Deling av merkostnader 
Som regel har overtallighetskandidater atskillig høyere lønn enn 
lærli ngelønnen, og i læretiden spleiser Jernbaneverket og NSB BA på 
denne merkostnaden etter en nedtrappingsplan. Dvs. at NSB betaler 
storparten av "merlønnen" i starten, mens Jernbaneverket overtar gradvis 
mer i løpet av toårs-perioden som lærlingetiden tar. Den enkelte arbeids
taker som går inn på en avtale om banemontørkarriere, har som eneste 
forutsetning å bestå teoretisk eksamen og senere fagprøve. 

Den nye avtalen omfatter utdanningsløp som staites innen rammen av 
Reform 94 i perioden 01.0l.97 - 31.l2.99. 

RSH 

Banemontører på Skedsmo 
Den klassen av kommende banemontører som er under 
utdanning på Skedsmo Videregående skole, er således for tidlig 
ute i forhold til den nye avtalen. 

Dette er elever i den spesielle Personalsenterklassen i 
grunnkurs byggfag på Skedsmo videregående skole dette 
skoleåret. De er likevel sikret lærlingeplass og jobb i Jernbane
verket, dersom de fullfører løpet. I tillegg er det to elever i 
vanlig klasse på Moelv. 

Neste skoleår vil disse bli samlet i en klasse på videregå
ende kurs anlegg og bergverk, som Skedsmo Vgs. nå planlegger 
etter oppdrag fra Personalsenteret. En utfordring i denne 
planleggingen er all den spesielle praksisen som skal til på 
dette kurset. Jernbaneverket kan forhåpentligvis bidra med noe 
praksis. 

Det er høy motivasjon og stor energi hos disse 13 elevene. 
De har selv valgt, og selv om det for de fleste av dem er lenge 
siden sist de var skoleelever, har de funnet seg godt til rette. 
Det skyldes ikke minst ansvarlig lærer for klassen, Viktor 
Nyborg. Av karene selv blir det dessuten påpekt hvordan de 
foler ansvaret for egen utvikling og egen situasjon på en annen 
måte enn i jobbsammenheng. 

Dersom Personalsenteret innen neste skoleårs begynnelse 
får overført personer med interesse og anlegg for banemontor
faget, vil det bli opprettet ny klasse i grunnkurs byggfag og/ 
eller kjøpt enkeltplasser i vanlige klasser. 

Tekst &foto: Aage Barda/en 
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Dyrepåkjørsler 

Det har vært en del oppmeksomhet omkring tog og dyre

påkjørsler i avisene i det siste. Interessen nå er utløst av våpen

loven og angivelig mangelfulle muligheter til å oppbevare våpen 

forskriftsmessig om bord i NSB BAs nye lokomotiver og 

motorvognmateriell. Konsekvensene er uomtvistelig lengre tid 

med lidelser for påkjørte dyr som ikke dør med det samme, og 

erfarne jernbanefolk rister på hodet av utviklingen. 

Dyr er dyrt 
-og tragiik~ 
I 

Jernbaneverket på sentralt nivå er det nå 
overingeniør Christopher Schive som har 
ansvaret for å redusere konfliktnivået 
mellom dyr og tog. Også han er 
bekymret for utviklingen: 

-Det er ingen spøk når vi i 1996 har 
registrert et tusen ihjelkjørte dyr langs 
Jernbaneverkets banenett, sier Schive til 
Kjøreveien. 

-Mer enn halvparten av disse var elger; på 
andreplassen kommer sauer med ca. 150 og 
av reinsdyr og rådyr ble det drept ca. 100 av 
begge slag. Av mer sjeldne dyrearter tok 
toget livet av 2 gauper og I moskus, og ti l og 
med I ørn møtte skjebnen i form av et tog på 
Rørosbanen, kan prosjektleder Schive 
fortelle. 

To prosjekt 
- Vi må sette inn tiltak på to fronter, sier 
Schive. -Hvis vi med enkle midler kan gjøre 
det mer fristende for elgen, som er det største 
problemet, å holde seg i trygg avstand fra 
sporet i stedet for å trekke inn på det, vil vi 
vinne allerede ved det første frontavsnittet. 
Hvis denne fronten skulle vike, må vi sette 
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inn motstøtet på sporet. Det er straks mye 
vanskeligere. 

De to frontene blir behandlet i hvert sitt 
delprosjekt knyttet til hovedprosjektet "Vilt
trafikk, Østerdalen". Første front er tema i 
delprosjektet "Tiltak for å forhindre/begrense 
elg nær jernbanelinja". Her skal eksisterende 
kunnskap om elgenes bruk av landskapet 
sammenfattes og ny kunnskap om hvilke 
faktorer som bestemmer elgenes bevegelser, 
utvikles. Jernbanefronten er tema for 
delprosjekt 2 som heter "Tiltak ved påkjørsler 
og nestenpåkjørsler av elg". I det siste vil 
arbeidsmiljøet for togpersonalet spille en 
sentral rolle, og intervjuer med lokførere og 
togførere vi I være et viktig redskap. 

Mye er prøvd 
En kuriositet fra Li llehammer-OL er som 
mange vil huske, er oppslagene om bruk av 
ulve-urin som skremmemiddel. Det er også 
forsøkt diverse andre midler og måter og 
skremme elgen på gjennom f. eks. lyd- og 
lyssignaler. Forsøk med slukte frontlys og 
påmontert sidelys er et av forslagene som er 
dukket opp i det siste, og som nok vi l prøvd i 

praksis. Et fors lag som ble sendt fra 
Ålesund i sin tid til daværende adm. direktør 
Kristian Rambjør om å skyte ut varme
søkende raketter fra lokomotivene, vil nok 
neppe noen gang bli realisert .. . 

Skogrydding, elggater, fjerning av 
vegetasjon langs sporet er også blant kjente 
og prøvde tiltak. Det kan også være aktuelt å 
iverksette saktekjøring på strekninger med 
mye påkjørsler. 

- Men vi har et godt stykke igjen før vi 
ser resu ltater som monner, sier Christopher 



Schive, som likevel synes å antyde at aktiv 
vinterforing av elg i god avstand fra sporet 
kan bli et nødvendig og effektivt tiltak. 

Østerdalen som referanse 
Det er langt fra tilfeldig at Østerdalen er 
valgt som tema for prosjektet. Bare i Stor
Elvdal kommune ble det i 1996 registrert 
140 elgpåkjørsler av tog og bil. Det betyr 
at trafikken ubetinget var den største 
elgjegeren i kommunen. Den tok ut 20 
prosent av jaktuttaket! 

NRH997 KjØRIVEIEN 

Typisk elgpåkjørse/ på Rørosbanen. Fotograf Trond Lillebo. 

Selv om elgtettheten og elgdøden i 
Østerdalen, spesielt Nord-Østerdalen, er 
særlig stor, regner prosjektet med at resulta
tene vil ha overføringsverdi for andre 
områder. Faglig ansvarlig for prosjektet er 
Høgskolen i Hedmark, og Forskningsparken i 
Ås er inne som koordinator. Fra jernbanens 
side er både Jernbaneverket og NSB BA inne, 
men det er Jernbaneverket som trekker i 
trådene. 

-Vi kan ikke fortsette å kjøre i hjel så 
mange dyr, sier vår prosjektleder Schive. 

- Når dyret dør momentant, er det 
personalet som sliter med ettervirkningene. 
Når dyret skades, er det to parter om 
påkjenningene. I alle tilfeller betyr påkjørs
lene i tillegg skader på materiell, forsinkelser 
og lite hyggelig medie-omtale. 

- Nei , dette skal vi nå ta et skikkelig tak i, 
sier en engasjert ingeniør som har full støtte i 
Kjøreveien's redaksjon. 

Reidar Skaug Høymork 
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Byens utriveligste arbeidsplass? Denne karen graver ut våt leire i bunnen av en 
dyp sprekk som er 70 cm bred. 
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Alt er i ru 
Det er blitt stillere rundt daganlegget på 

Nationalteatret stasjon. Dunkene fra 

spuntriggen høres ikke lenger. Spunten er 

på plass langs teatret, og byggegropen er 

sikret. Det politiske bråket har også stilnet. 

Selv Aftenposten har ikke funnet noe annet 

å henge seg opp i enn at anleggsområdet 

er blitt noen få kvadratmeter større enn 

forutsatt - i noen måneder! 

D 
et var litt av en milepæl som ble nådd da 
spuntingen ble avsluttet I. februar. For de 
mange som ferdes og oppholder seg i området, 
betyr dette at de slipper å høre de voldsomme 
dunkene fra falloddet da det slo spuntnålene 

ned i fjellet. For de ansvarlige for anlegget betyr del at en 
krevende jobb er utført helt etter planen. På et riggområde 
som var så trangt som mulig, sku lle man slå ned enormt 
lange spuntnåler så nær teatret som mulig. 

Den lengste nålen målte ikke mindre enn 33 meter -
trolig den lengste som noen gang er slått ned her i landet. 
Ytterligere 9 nåler var over 30 meter, og den korteste 
målte 22 meter' Tilsammen har det gått med 156 nåler til 
den 116 meter lange spuntveggen. 

En eneste sprekk 
Spuntjobben ble utført av Entreprenørservice i under
entreprise for Selmer, som har hovedkontrakten på anlegg 
av løsmassetunnelen . Med så omfattende spunting kloss 
inntil den gamle teaterbygningen var det en viss bekym
ring for skader på grunn av rystelsene. Derfor ble arbeidet 
fulgt kontinuerlig av konsulentfirmaet OPAK, som ga 
daglige rapporter om tingenes tilstand. Resultatet av 
OPAKs kontroller er oppmuntrende: Bare en eneste 
sprekk som kan skyldes spuntingen, er observert. 

Faren er likevel ikke over. Grunnen rundt National
teatret består for det meste av leire. Når man nå fjerner 
leiren for å gi plass for betongtunnelen, er det all tid fare 
for grunnvannssenking som kan gi setningsskader på 
bygningen. 

For at eventuelle setninger skal oppdages så tidlig som 
mulig, blir det nivellert på 32 punkter rundt hele bygnin
gen hver uke. Hvis det skulle komme noen faresignaler, 
skal entreprenøren infiltrere vann for å holde grunnvanns
trykket oppe. Tre brønner blir nå etablert for dette 
formålet. 

Underjordisk overheng 
Utgravingen er ikke mindre krevende enn spuntingen. Så 
lenge en gravemaskin rekker ned med grabben går det 
greit. Når man kommer lenger ned, må man over på andre 
metoder. Anleggsområdet er for trangt og byggegropen for 
dyp til at man kan etablere en vei opp fra bunnen. 
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på Nationalteatret 

Løsmassetunnelen går ikke bare gjennom løsmasser. Minigraveren på bildet er utstyrt med slaghammer for å pigge seg fram under Oslo 
Sporveiers tunnel fra 20-årene. 

På den vestligste delen av anleggsområdet 
er hullet allerede for dypt for den store 
gravemaskinen. Den er erstattet av en 
minigraver som er firt ned i hullet. Der nede 
graver den ut massene og tømmer dem over i 
en container som heises opp når den er full. 

Utgravingen vanskeliggjøres av Oslo 
Sporveiers tunnel. Lengst øst i anleggsområ
det ligger den rett over jernbanetunnelen, 
men mot vest bøyer den av slik at det blir et 
underjordisk overheng. Dette var neppe noe 
stort problem den gangen tunnelene ble støpt 
oppå hverandre i åpen byggegrop. Langt 
verre er det i dag når den nederste tunnelen 
skal utvides under overhenget. 

Grabb for kuleis 
Midt på an leggsområdet er utgravingen 
ekstra komplisert fordi det er så trangt 
mellom spuntveggen og Oslo Sporveiers 
tunnel. På det smaleste er det bare 70 cm! 
Her må massen som graves ut under 
sporveistunnelen føres over til en annen del 
av byggegropen før den kan heises opp. Før 
man kommer så langt, må den smale 
sprekken mellom spuntveggen og den øverste 
tunnelen tømmes for leire. For dette formålet 
bruker Selmers folk en sjaktemaskin som er 
utleid fra Entreprenørservice. For å komme 

til i den smale sprekken har man utstyrt den 
med en grabb så liten at man kunne tro den 
er konstruert for å lage kuleis. 

I forbindelse med utvidelsen av tunnelen 
må Selmer fjerne vel 100 meter av veggen 
på nåværende jernbanetunnel for å gi plass 
til det nye sporet. Det er lettere sagt enn 
gjort. Denne veggen har en bærende 
funksjon i forhold til Oslo Sporveiers tunnel 
oppå. Når veggen blir borte, må stabiliteten 
i den øverste tunnelen sikres. Det oppnår 
man ved hjelp av 21 strekkstag som skal gå 
i foringsrør under taket på den øverste 
tunnelen. Foringsrørene kan ikke monteres 
mens det er trafikk i tunnelen. Det vil si at 
man bare har rundt 4 timer til rådighet om 
natten mens T-banetogene står. På hver side 
av tunnelen skal stagene gå på skrå opp 
gjennom tunneltaket. Stagene forankres i 
klosser på utsiden av tunnelveggene. 

Tunnel fra 20-årene 
Lengst vest i anleggsområdet ski ller den 
nye jernbanetunnelen lag med den gamle. 
Her slipper man å rive veggen, til gjengjeld 
møter man andre problemer. En I O meter 
lang strekning krever ekstra varsomhet. Her 
skal den nye tunnelen gå L111der Holmenkoll-

banens opprinnelige tunnel fra 20-årene. 
Betongen i den gamle tunnelen holder ikke 
samme kvalitet som dagens betong. Det er 
for eksempel brukt glatt stål til armeringen, 
kamstål var ikke tatt i bruk den gangen. 

Totalt skal Selmer grave ut 6 000 
kubikkmeter for å gi plass til betongtunnelen. 
Sprenging av 21 meter tJelltunnel i forlengel
sen av betongtunnelen mot vest inngår også i 
entreprisen. 

Solid bakgrunn 
Selv om jobben er komplisert og krevende, 
kommer ingen av utfordringene overras
kende. Prosjektet er i rute både med hensyn 
til framdrift og økonomi. Selv Aftenposten 
som har gjort sitt ytterste for å hisse til strid 
mot utvidelsen av Nationalteatret stasjon, har 
ikke funnet noe alvorlig å sette fingeren på. 
Av mangel på en god sak, bruke man en 
helside i aftennummeret 3. mars på å fortelle 
at anleggsområdet er blitt noen få kvadratme
ter større enn forutsatt. Men avisa som kaller 
seg solid bakgrunn for egne meninger, nevnte 
ikke at den lille flekken ligger i et område 
som Park- og idrettsvesenet får tilbake 
allerede 4. april .... . 

Anders Haakonsen 
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Rapportering fra regionene 
Lesere som husker 

Kjøreveien fra bladets 

forrige liv, vil huske at 

man der hadde jevnlig 

rapportering fra 

regionene på ulike 

sider ved kvalitet i 

kjøreveien, samt 

sykefravær. Det er nå 

kommet opp ønsker 

om å gjenoppta slik 

rapportering, og vi 

starter umiddelbart. 

Det vil si: umiddelbarheten er 
knyttet til herværende utgave, 
mens resultatene stammer fra 
januar. Skulle vi ha ventet på 
februartallene, ville april bli 
utgivelsesmåned for bladet. 

Det er et mål for oss å 
bringe ferskere tall etter hvert, 
men synes det i første omgang 
er viktigere å få støpt en 
plattform for sammenlikninger 
i året 1997 som jo nettopp 
begynner med januar. Vi 
dropper sykefraværet i første 
omgang - takket være 
trykkfeil sdjevelen har vi jo 
allerede i forrige utgave fortalt 
hva sykefraværet blir i hele 
1997 ( !) - og konsentrerer oss 
om linjefeil , strømforsy
ningsfeil og signalfe il : 
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PÅ ÅMOT STASJON HAR MODUM 

KUNSTNERHUS LEID STASJONSBYG· 

NINGEN OG GODSHUSET. HER KRYR 

DET AV «KREATIVE» FOLK. MEDLEMS· 

TALLET ER 32 PR I DAG. 

U 
tvalget av ferdige produkter er stort. Her males det malerier,. 
glass og porselen. Gips formes og males, nisser og troll ser 
dagens lys. Flittige hender hekler, strikker og syr; en holder 
på med gimping, en annen har spesialisert seg på lærarbei

der. Rosemaling og tremaling foregår på boller, fat, tiner og sleiver. En 
god del av produksjonen blir stilt ut for salg i det gamle venteværelset i 
stasjonsbygningen. Ønsker noen noe spesielt, så lages det på bestilling. 
Modum Kunstnerhus har en egen butikk med alt du trenger av maleutstyr 
innen de forskjellige teknikkene. Innramming av bilder får du også 
ordnet der. 
Godshuset er også kommet til heder og verdighet igjen. Noen vegger har 
fått ett nytt malingsstrøk, mens andre står for tur. Deler av godshuset får 
lov til å være slik det har blitt i løpet av mange års jernbanedrift. 
Vi har kurslokaler og utstillingsrom der. Hver gang ett tog har passert 
henger bildene på skakke, det er noe av sjarmen. Sist sommer ble det 
danset gammeldans ute i godshuset, det blir nok ikke siste gang. 
Huset holder åpent fra mandag til og med lørdag, i sommersesongen og 
før jul har vi i tillegg søndagsåpent. 
Velkommen innom om du er på våre trakter, sier: 

Mona Trollerud og Marit Løvstad 

PS 
Hvis noen skulle føle at denne artikkelen inneholder "tekstreklame", så skal det villig 
innrømmes. Men når Marit, med etternavnet Løvstad, i tillegg har sin yrkesmessige 
forankring i Jernbaneverket, så har vi ingen betenkeligheter med • i Kulturminneåret 1997 • 
å markedsføre aktiv bruk av en jernbanestasjon som en høyst levende form for kulturvern. 
Og som bildene viser, er det mangt å få kjøpt på Modum jernbanestasjon. 
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Mellom Haugastøl og Finse 

Ny tunnel og nyes 
Uttrykket Bergensbanen fra Voss 

til Geilo er godt kjent fra værmel

dingene i radio, og det finnes 

flere landemerker av samme 

sorten, men i motsetning til 

Hardangervidda aust og dalstroka 

innafor har Bergensbanen på 

disse trakter gjennomgått store 

forandringer de senere årene, og 

nå er turen kommet til høyfjells

strekningen øst for Finse. Blant 

annet med bygging av tunnel 

gjennom Gråskallen og omleg

ging av linjen. Jernbaneverket er 

byggherre, og grunnarbeidene på 

dette prosjektet i 250 millioners

klassen utføres av Eeg-Henriksen 

Anlegg AS. 

D 
e ekstreme værforholdene med 
store snømengder og sterk vind 
har ofte forårsaket problemer for 
NSBs trafikkavvikling på 
høyfjellet vinterstid. Finse

tunnelen bidro til en vesentlig forbedring 
vest for Finse. Etter at tunnelen ble åpnet 
våren 1993 har Jernbaneverket konsentrert 
seg om strekningen øst for Finse. Jernbane
verket har etablert prosjekt "Høyfjells
trekningen" som omfatter en rekke tiltak i 
form av linjeomlegginger og trase
forbedringer på en 13 kilometer lang 
strekning mellom Gråskallen Øst og 
Torbjørnstøl ved Finse. Det overordnede 
målet med tiltakene er å gjøre høyfjells
strekningen mindre utsatt for værgudenes 
lunefulle herjinger. Utbyggingen vil 
dessuten gi vesentlig reduserte drifts- og 
vedlikeholdskostnader, og i sum vil prosjek
tene redusere kjøretiden med 7 minutter. 

Kryssingsspor i fjellet 
Byggingen av den nye tunnelen gjennom 

Gråskallen peker seg ut som spesielt viktig. 
Ikke minst fordi det midt inne i den 2,5 
kilometer lange tunnelen skal anlegges et 
kryssingsspor på 900 meter. Mellom 
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Haugastøl og Finse, en strekning på hele 26 
kilometer, er det i dag ingen kryssings
muligheter. Fordelen med å legge kryssing
sporet inne i tunnelen er at togene kan stå 
skjermet for vær og vind i påvente av at 
motgående tog, eller for den saks skyld 
snøryddingsmaskiner, skal passere. 

Prosjekt Gråskallen kryssingsspor 
omfatter også linjeomlegging over en 
strekning på 3 kilometer. Jernbanesporet blir 
lagt på fyllinger og viadukter, og daglinjen 
vil ligge høyt og fritt i terrenget. Den nye 
traseen vil tilfredsstille moderne krav til 
geometrisk standard, minste kurveradius blir 
1650 meter, og maks. bestemmende stigning 
blir 17 °/ 

00 
Dimensjonerende hastighet på 

strekningen blir 170 km/t. Jernbaneverket 
legger stor vekt på å tilpasse linjen best 
mulig til omgivelsene. Arealinngrepene er 
gjort så små som mulig, og det er et mål at 
utbyggingsområdet i størst mulig grad skal 
føres tilbake til det opprinnelige når anlegget 
står ferdig. 

Gjenbruk av sprengstein 
I selve tunnelen skal det sprenges ut 
180.000 m1 stein . Tunneltverrsnittet 
varierer, men midt inne i tunnelen der 
kryssingssporet ligger, er tverrsnittet ca. 
100 m2

. Det blir bygget betongportaler i 
begge ender av tunnelen. Portalene er til 
sammen 200 meter lange, og hensikten er å 
gjøre selve tunnelen mindre utsatt for snø 
og vind. Hele tunnelen sprøytes i heng med 
ca. 2.500 m1 fiberbetong som reduserer 
vedlikeholdet og hindrer nedfall av stein . 
Tunnelen blir dessuten sikret med ca. 8.000 
bolter. 

I tillegg til steinen som sprenges ut i 
tunnelen, skal det sprenges ut 53.000 m3 i 
dagen. Sprengsteinen blir brukt i fy lli nger 
på andre parseller på høyfjellsstrekningen. 
Stei nprøver har avdekket at kvaliteten på 
sprengsteinen er for dårlig til at den kan 
benyttes som ballastpukk. Dette innebærer 
omfattende pukktransporter som vil strekke 
seg over en periode på ca. 4 måneder. 



Gjennomslag i april 
Den totale kostnadsrammen for prosjektet er 
på 250 millioner kroner. Grunnentreprisen 
utgjør drøyt 133 millioner, mens resten i 
hovedsak er knyttet til jernbanetekniske 
arbeider. Ved utgangen av 1996 var det for
brukt 67 ,6 millioner kroner, og det planlagte 
forbruket i 1997 er i størrelsesordenen 80 mil
lioner kroner. Fremdriften i grunnarbeidene 
følger de vedtatte planer, og i apri l er det 
duket for gjennomslag i tunnelen. Ifølge 
kontrakten mellom Jernbaneverket og Eeg
Henriksen An legg AS skal grunnarbeidene 
være avsluttet innen I. september neste år. 
Det blir imidlertid trafikk på deler av parsel
len allerede i oktober i år, og det ligger i 
kortene at kontrakten på jernbanetekniske 
arbeider blir inngått i løpet av relati vt kort tid. 
Hele parsellen skal stå endelig ferdig i okto
ber 1999, og Jernbaneverkets mål er at 
anleggsarbeidene på høyfjellsstrekningen øst 
for Finse er avsluttet før tusenårsskiftet. 

Harry Korslund 

NR3-1997 KIØREVEIEN 

Regionsjef Grinde forplikter Region 
Sør overfor Magne Paulsen (t.v.)på 
et nytt år ( 1997) i Jernbaneverkets 
tjeneste. Region Vest ved Truls Erik 
Hegrenæs venter på tur 

Ved 10 års-pælen 
01.03.87: 
01.01.89: 
1990: 
01.01.91: 
1991: 
01.01 .92: 

NSB oppretter regionstruktur i Bane 
NSB divisjonaliseres og distriktene faller bort 
Første utgave av "Strategisk rammeplan" utkommer 
Engineering legges til NSB Bane 
NSB Bane innfører virksomhetsplanlegging 
NSB Bane deles inn i soner og områder; 
Vi får Regionservice 
Engineering blir til Baneservice og Ingeniørtjenesten 

31 .12.92: 
1993: 
01.07.95: 
01.01.96: 
01.12.96: 
01.01.97: 

Første utgave av NSB Banes styringssystem utkommer 
Regionale utbyggingsavdelinger opprettes i øst, sør og vest 
Sentral utbyggingsenhet etableres 
Bane Tele og Bane Energi etableres 
Jernbaneverket etableres 
Produksjon skilles fra forvaltning i regionene 

Kjøreveien har spurt en av dem som har 
lengst fartstid og bredest erfaring fra 
prosessen ovenfor, regionsjef i Drammen 
John Ole Grinde , om noen refleksjoner og 
kommentarer til endringene de siste ti år: 
- Jeg mener at vedl ikeholdet er blitt en 
"viktigere" del av virksomheten vår, sier 
regionsjef Grinde, som mener at region
inndelingen har gjort det mulig å sette inn 
ressurser ut fra behovet sett i en større 
sammenheng enn i de tre tidligere - og små 
- distriktene. 
- Maskindisponeringen er også blitt langt 
mer effektiv, fortsetter Grinde og viser ti l 
at Region Sør disponerte langt færre 
pakkemaskiner i 1993 - før Baneservice 
kom til - enn i 1987. 

-Arbeidet med feilreduksjon/kvalitetsheving 
er blitt systemati sert, noe som har gitt gode 
resultater, og de større enhetene har gitt en 
langt større mulighet for høy kompetanse i 
ingeniørmiljøene - men også på OS-nivå. 
Dette gjelder både faglig og ledelsesmessig. 
- Sist men ikke minst, sier regionsjefen med 
spesiell referanse til sin region og jernba
nens framtid: Opphevelsen av distrikts
grensen v/Lunde mellom Drammen og 
Kristiansand distrikter gjorde det mulig å 
tenke seg en sammenkopling av Vestfold- og 
Sørlandsbanen - noe som sammen med 
Ringriksbanen vel utgjør det viktigste 
strategiske prosjekt for framtiden til 
jernbanen i Norge. 
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Samhold og samarbeid, lagånd, individuelle ferdigheter, vennskapelig kappestrid, 

omsorg, omtanke, medmenneskelighet og frisk luft og friluftsliv i bøtter og spann. 

Godordene sitter løst når Vibeke Falck-Nielsen (28) går i gang med å beskrive speiderlivets gleder. 

Det er så variert, det er så ål'reit. Ikke bare noen ganger, men hele tiden ål'reit, sier Fredrikstadjenta, 

og legger for dagen en begeistring som bare er blitt sterkere med årene. 

Og snart er det duket for et aldri så lite jubileum. I år er det nemlig 20 år siden Vibeke avla speiderløftet for aller første gang. 

F 
ør det spi lte jeg både fotball og 
gikk på danseskole, men det 
gikk jeg fort lei av, og dermed 
tok det ikke lang tid før jeg 
meldte overgang til speider' n. 
Der fant jeg meg raskt til rette, 

sier Vibeke som etter hvert gikk gradene i det 
velorganiserte speidersystemet. Først små
speider, deretter troppsspeider, og Rover ble 
hun ved fylte 16. 

-Det får være min trøst, siden karrieren som 
fyrrig danseløvinne ble heller kortvarig, sier 
Vibeke og ler. 

-Patruljefører har du også vært? 
-Ja, visst, ikke bare en , men to ganger i 

speiderka1Tieren. Først i Kråkerøy II, deretter i 
Fredrikstad 11. Dette var rene jentegrupper 
som dessverre ikke eksisterer lenger. Kråkerøy 
II ble nedlagt på grunn av manglende oppslut
ning, mens Fredrikstad II møtte sitt endelikt 
som følge av mangel på kvalifiserte ledere. 
Enden på visa ble at jentene slo seg sammen 
med guttespeiderne i 4. Fredrikstad, der Vibeke 
for tiden er troppsassistent. 

Fokus på samhandling 
-I mange sammenhenger kan forholdet mellom 
gutter og jenter bære preg av å være temmelig 
anstrengt. Hvordan fungerer dette i speider'n? 

-Det hender selvfølgelig at det kives i 
rekkene, men stort sett går det alldeles 
utmerket. En av årsakene er at vi ikke legger 
spesiell vekt på konkurransemomentet. I 
Speider'n er det bokstavelig talt viktigere å 
delta enn å vinne. Dessuten passer vi stadig 
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vekk på å minne medlemmene om betyd
ningen av gjensidig respekt og tillit, ikke 
bare på tvers av kjønnsski llet, men mellom 
mennesker generelt. For øvrig er ikke 
kjønnet avgjørende for om du blir en god 
speider eller ikke. Evne og vi lje til felles 
innsats for fe lles mål, derimot, har stor 
betydning, sier Vibeke, og peker samtidig 
på en av grunnene ti l den sentrale plassen 
som gruppen, eller rettere sagt patruljen har 
i speiderbevegelsen. 

-I Speider' n legger vi stor vekt på at 
flere hoder som regel er i stand til å tenke 
bedre enn ett. Dette er utgangspunktet som 
gjør at de fleste speidere foretrekker 
samarbeid og fellesskap i en patrulje, 
fremfor å forsøke å løse problemene på 
egen hånd. 

-Fornuftig tenkt, spør du meg! 
-Ja, bevares, men samtidig ligger det 

nok av utfordringer i denne måten å 
organisere virksomheten på. Ikke minst for 
speiderlederne som tross alt har det 
overordnede ansvaret for at patruljen 
fungerer best mulig. Noen ganger kan dette 
være litt av en utfordring, blant annet fordi 
vi som regel har med svært forskjellige 
mennesketyper å gjøre. Speiderlederne har 
dessuten ansvaret for å tilrettelegge 
forholdene slik at det enkelte patrulje
medlem får en fø lelse av å tilføre patru ljen 
noe som er av betydning. 

-Å være speiderleder er tydeligvis ingen 
dans på roser? 

-Nei, det kan ofte være krevende, men 

samtidig får vi rikelig belønning for strevet i 
form av samhold, vennskap, og ikke minst det å 
ha det gøy i fellesskap med andre. Det er 
nemlig gøy å oppnå noe sammen med andre. 
Spesielt de gangene du når et mål du ellers ikke 
ville nådd, dersom du hadde operert på egen 
hånd. 

Learning by doing 
De fleste av speideraktivitetene bygger på 
prinsippet «learning by doing». Det meste av 
undervisningen foregår ute i det fri , og det 
legges stor vekt på praktiske ferd igheter som 
speiderne kan ha nytte av også i andre sammen
henger. -Vi har et stort spekter av aktiviteter 
som spenner over alt fra førstehjelp, ti l gri lling 
av pølser over åpent bål. I Speidern lærer du til 
og med hvordan du skal pakke sekken din for at 
den skal bli mest mulig stødig og lett å bære. 

-Går det an å melde seg på et slikt kurs7 

-For all del. Alle er velkommen i Speider ' n. 
Ikke er det spesielt dyrt heller. Cirka 250 
kroner i året koster det å være medlem i Norges 
Speiderforbund. Meld deg inn, så skal vi gi deg 
et kurs i hva du bør pakke ned i sekken før du 
legger ut på langtur. Uten tillegg i prisen, sier 
Vibeke og ler. 

-Og Speider' n er tuftet på kristne idealer? 
-All virksomhet i Norges Speiderforbund 

bygger på en kristen formålsparagraf som blant 
annet kommer til uttrykk i speiderløftet som 
lyder slik: -Jeg lover etter beste evne å tjene 
Gud, hjelpe andre og å leve etter speiderloven. 
Vibeke kan speiderløftet på rams, og gleder seg 
allerede til St.Georgsdagen den 23. april. Da 



Leirbålkappen fra Fredrikstad er som skapt for sen kveldskos under åpen himmel 

KJØREVEIEN 

Kjøreveien planlegger flere 
artikler om fritidssysler blant 
ansatte i Jerbaneverket. Harry Korslund 
tar gjerne imot tips fra leserne om artige, 
spennende eller spesielle hobbyer. 
Ring tlf nr 23 15 22 01 

skal nemlig Vibeke, sammen med tusenvis av 
speidere over hele landet fornye speiderløftet. 
Dette skjer forresten hvert år på denne 
spesielle festdagen, og tradisjonen tro blir det 
opptog i Plankebyens gater og avsluttende 
speidergudstjeneste, eller «Scouts own» i 
Domkirken .. 

Landsleir og snyltekopp med innbrett 
St.Georgsdagen er ikke det eneste Vibeke har 
å se frem til. Senere på året, nærmere 
bestemt i perioden 2.-9. august går årets store 
speiderbegivenhet av stabelen, nemlig 
speiderlandsleiren 1997. Og dit skal selvføl
gelig Vibeke som allerede har sikret seg en 
snyltekopp med innbrett. Hvilket ikke er 
Reodor Felgens siste oppfinnelse, men 
Speiderforbundets premie for rask påmelding. 

-Landsleiren arrangeres bare hvert fjerde 
år, forklarer Vibeke som for øvrig har deltatt 
på samtlige landsleire i NSF-regi siden 1981. 
I år vil anslagsvis 12.000 speidere sette 
hverandre i stevne i historiske omgivelser på 
Austrått i Trøndelag. Vibeke er forresten 
programforpliktet til å stille opp. Snill og 
grei som hun er, klarte hun bare ikke å si nei 
da hun ble spurt om å lede programkomiteen 
i underleir Rådyr. Det betyr at hun har påtatt 
seg det formelle ansvaret for å aktivisere et 
sted mellom 1.500 og 2.500 speidere i hele 
den uken leiren varer. Til å hjelpe seg med 
forberedelsene har hun selvfølgelig en 
patrulje. Sammen med resten av patruljen på 
11 personer har Vibeke også ansvaret for 
planleggingen av et ridderslag som skal 
avvikles under landsleiren. 

-Middelalder og riddertid er nemlig det 
grunnleggende temaet for årets landsleir, og 
da hører den slags selvfølgelig med, forklarer 
Vibeke. Ut over dette er hun svært så 
hemmelighetsfull, men en ting lover hun. 
Dette blir gøy! Et annet artig poeng med 
landsleiren på Austrått er at den starter 
omtrent på dagen 90 år etter at Lord Baden
Powell, speiderbevegelsens far, arrangerte 
historiens aller første speidertur. Den gang 
da var moroa forbeholdt guttene, men nå er 
jentene med for fullt, og det er Vibeke Falck
Nielsen det aller beste eksemplet på. 

Harry Korstund 
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Sporfeil ved Skøyen stasjon 
I hovedspor Drammen - Oslo er det 
nedsatt kjørehastighet mellom utkjør 
Skøyen st. og avgreningen mot Filipstad 
til 40 km/h. Årsaken angis å være arbeid 
i nærheten av sporet. 

I sporet omtrent midt på bygningen til 
Thunes Mek. Verksted er det en ganske 
stor svikt i sporet når tog kjører over. 
Dette registreres som ganske ubehagelig 
av de reisende i lokaltog som ser på 
hverandre med spørrende bl ikk. 
Hvem har ansvar for at sporfeil holdes 
innenfor gitte toleranser på strekn ingen? 
Gjelder det andre anvsarsforhold i et 

Stå fram 
Det hender av og til at ledelsen i Jernbane
verket - som i NSB BA - mottar forslag til 
forbedringer og kritikk som mangler 
avsender. Det kan selvsagt skyldes beskje
denhet og forglemmelse, men det kan også 
være uttrykk for en holdning som ikke er 

Nordisk kongress 
for landskapsarkitekter 

Toget i landskapet - landskapet fra toget 

VlutvikJerdetnasJonalejflrnbaMne111tfordet11 .trhundre 

I begynnelsen av mars sto studentene ved 
landskapsarkitektlinjen på Landbrukshøg
skolen i Ås som vertskap for en nordisk 
kongress av likesinnede. Jernbaneverket 
markerte seg med en viss støtte til 
arrangementet og kvittene med dette 
flygeb ladet til kongressdeltakerne. 

Vi skylder å gjøre oppmerksom på at vi 
har hatt god hjelp av Jernbanetilsynet ved 
utformingen av teksten. Fork laringen på 
det heter Siri Kjær - av utdanning nettopp 
landskapsarkitekt og for tiden tjenestegjø
rende i Jernbanetilsynet under Gro Seim. 

Takk for hjelpen' 

an leggsområde? 
Siden det ikke foreligger noe om at det 
foregår arbeider i sporet, oppstår flere 
spørsmål: 
Gjelder det andre toleranser for sporfeil i 
anleggsområder selv om det ikke foregår 
arbeider i sporet? 
Er sporfeilen på det angjeldende sted ikke 
større enn tillatt i hovedspor? 
Hvis den er det, hvorfor gjøres intet for å 
fjerne den? 

På forhånd takk for svar fra ansvar I ig 
person. 

J. Normann Ly 

fullt så akseptabel. Uansett bakgrunn for 
anomymiteten ønsker jernbanedirektøren 
generelt å gi uttrykk for følgende: 

"Administrerende direktør Osmund 
Ueland og den øvrige ledelsen i Jernbane
verket setter pris på henvendelser og forslag 
fra de tilsatte som kan gjøre oss enda 
dyktigere. Ledelsen tar alle slags innspill på 
alvor, og i tråd med gode lederskaps
prinsipper, bestreber vi oss på å gi ti lbake
melding til alle som henvender seg til oss. 
Dette er imidlertid ikke så enkelt når 
henvendelsen er anonym. Vi oppfordrer 
derfor alle til å undertegne på en måte som 
gjør oss i stand til å svare. Dette betyr 
imidlertid ikke at henvendelsen på noen som 
helst måte vil bli offentliggjort!" 

Magne Paulsen 

Distribusjon - nok en gang 
Kjøreveien blir mer og mer populær. 
Februarutgaven ble revet bort - og så grundig 
at vi tror dobbeltdistribusjon må dele 
ansvaret med populariteten som forklaring. 

Vi skal slå fast med en gang at vi skal 
opprettholde et opplag som skal være i 
overkant av faktisk etterspørsel. Vi ønsker 
likevel ikke å holde et opplag som pga. 
overdistribusjon til dels havner i miljøesker 
før bladet er lest. 

Det er våre trofaste kolleger i NSB BA på 
Trykkeriet, Tomtekaia, som utfører selve 
distribusjonsjobben. Det enkleste er derfor 
om de som får for mange - eller for få 
eksemplarer av Kjøreveien, eller har andre 
ønsker med hensyn til distribusjon, retter en 
henvendelse pr. mail, faks, telefon eller brev 
til Kjøreveien - distribuisjon, ved Mette 
Wang, Trykkeriet, Tomtekaia, Oslo. 

Det arbeides fortsatt med å rette opp 
gamle NSB-adresser til korrekte adresser 
under Jernbaneverkets paraply. 

Reidar Skaug Høymork 
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Kulturminneåret 1997: 

Rallarlorlattaren Kristofer Uppdal 
Jernbaneverket tek på seg fleire 
oppgåver i samband med at 
1997 er utpeika som eit 
særslcilt kulturminneår. Den 
endelege lista over tiltak er 
ikkje klår i den augneblinken vi 
av omsyn til påska må lukke 
redaksjonen for marsutgåva av 
Kjøreveien. Vi rekk likevel å få 
med ei omtale av det store 
Kristofer Uppdal-stemnet som 
var skipa i Nord-Trøndelag den 
andre helga i mars. Og når vi 
vel å knyte dette stemnet og 
Uppdal-markeringa til 
Kulturminneåret, skjer det 
nettopp ut frå den plassen som 
Uppdal har gjeve rallaren, 
jernbanerallaren, i norsk 
litteratur- og kultursoge. 

lkkje berre Jacobsen 
Mens det er lyrikaren Rolf 
Jacobsen som gjerne har vorte 
kalla •~ernbanens dikter", så 
fortener Uppdal eit slikt 
heidersnamn med like stor rett. 
Rolf Jacobsen tok for seg den 
ferdig utbygde jernbanen i 
mange, kjente dikt, mens 
Kristofer Uppdal både ut frå 
eiga røynsle som rallar på 
jernbaneanlegg fleire stader og gjennom 
den litterære hovudpersonen, Sjugur 
Rambern, og andre rallarskapnader har 
reist eit monument over jernbanebyggja
ren i norsk litteratur. 

Dansen gjennom skuggeheimen 
Mange har fatta interesse for lyrikken til 

Kristofer Uppdal, men det er no likevel som 
prosaist han er mest kjend. I åra frå 1911 ti l 
1924 kom hovudverket "Dansen gjennom 
skuggeheimen", ein romanserie i 10 band ut. 
I tid speglar verket av om lag femti år av 
historia vår, frå 1870 til 1920. Det er her 
Uppdal skaper rallaren Sjugur Rambern. 
Gjennom fleire av banda i "Dansen" følgjer 

vi Sjugur og slekta hans og får del 
i den heite kjærleiken som Sjugur 
føler for Innbranna Røysing av 
bondeætt. Jau, her vert det spaning 
mellom menneske og samfunns
klasser. 

Kristofer Uppdal gjev elles ei 
realistisk slcildring av rallarlivet, 
og som litterær kjelde for kunn
skap om forgjengarane til 
Jernbaneverket er "Dansen 
gjennom skuggeheimen" hugsam 
tidtrøyte. Kven har sagt at det må 
vere krim i påska? 

Dag og Tid 
Jernbaneverket markerte Uppdal
stemnet med ein annonse i den 
nynorske vekeavisa Dag og Tid, 
der vi sette den moderne rallaren i 
Trøndelag, regionsjef Eirik Einum, 
opp som "motstykke" til ei 
teikning av Kristofer Uppdal i 
rallarmundur a la 1920. "Sjugur 
Rambern bygde jernbanen - Eirik 
Einum fører verket vidare" heiter 
det i teksten som låg ute på 
strekninga Beitstad - Steinkjer -
Grong der Kristofer Uppdal vart 
feira og markert av framifrå krefter 
8. og 9. mars. 

"Vi tek vare på fortida og 
byggjer for framtida" har vi sett som eit 
motto for Jernbaneverket sitt engasjement i 
Kulturminneåret 1997. Utforminga av 
annonsen i Dag og Tid projiserer dette 
mottoet på ein litterær bakgrunn, nemleg 
jernbaneforfattaren Kristofer Uppdal. God 
lesnad! 

Reidar Skaug Høymork 

Ny prosjektleder på Nationaltheatret 
Fredag 14. mars var det duket for skifte av 
prosjektleder på Nationaltheatret. Den nye 
prosjektlederen heter Hans Hagby og er 
innleid fra byggelederfirmaet Kåre Hagen 
AS. Hans Hagby tar over stillingen etter 
Ørnu lf Arentz-Grastvedt. Begge er sivi linge
niører av yrke, men har mer til fe lles enn som 
så. 

-Ja, vi sover for eksempel godt om natten 
begge to, sier Ørnulf og ler. Dessuten har vi 
begge jobbet på oppdrag for Statsbygg, til og 
med på samme byggeprosjekt, sier Hagby. 

-Hvilket prosjekt om jeg tør spørre? 
-Fase li i byggingen av nytt ekspedisjons-

bygg på Fornebu, kommer det unisont fra 
d'herrer sivilingeniørene. 

-Ørnulf, er det vemodig å overdra det 
videre ansvaret for byggingen av ny stasjon 
og Vestre oppgang på Nationaltheatret. 

-Jeg innrømmer at det er litt spesielt. Jeg 
har jo tross ledet prosjektet i over to år, men 
husk, prosjektet er fortsatt i trygge hender 
selv om jeg forlater skuta. Hans Hagby er 
rett mann på rett sted, så dette vil helt sikkert 
fungere alldeles utmerket, sier Ørnulf som nå 
tar fatt på jobben som prosjektleder for de 
nye dobbeltsporene på strekningen mellom 
Asker og Ski. 

Hans Hagby er ikke ukjent med jernbanen 
som oppdragsgiver. Inntil nylig var han 
nemlig prosjektleder for byggingen av den 
nye Driftssentralen på Oslo S. Og nå gleder 

- Blir det for gæli, Hans, får du heller ringe, 
sier Ørnulf t.v. 

han seg til å ta fatt på en stor og omfattende 
jobb. -Og bli r det for gæli så får du heller 
ringe da vet du, sier Ørnulf, og strekker frem 
hånda for å ønske lykke til. Og det gjør 
Kjøreveien også. 

Harry Korslund 
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KJØREVEIEN 

Skriver om gammel jernbane 
for framtida 

Asbjørn Jakobsen har det som 
plommen i egget. Nedenfor huset 
hans durer dumpere langs 
anleggslinja og soverommet 
flombelyses hver eneste kveld av 
lyskasteren på anleggsriggen. Han 
er nærmeste nabo til anleggslinja 
ogfølgeromhyggelig med i 
utbyggingsarbeidene på Vestfold
banen. Det er bare en ting som 
opptar Jakobsen mer; det er 
jernbanehistorie. 

Generasjoner i jernbanen 
Et eget kapittel i den neste boka, som er 
planlagt utgitt i 1998, er viet et særpreget 
fenomen i jernbanen. Kapittelet er kalt 
Arven og fokuserer på jernbanefamilier. 
Han tar for seg blant annet familien Sand i 
Holmestrand som oppsto under bygginga 
av Vestfoldbanen og hvor fj erde genera
sjon i dag jobber med jernbane. - En 
rallar som arbeidet på Vestfoldbanen, 
losjerte på en gård og så skjedde det som 
har skjedd mange ganger fø r. Dattera på 
gården og rallaren forelsket seg i 
hverandre. Og i dag er det fjerde 
generasjon som arbeider med jernbane, 
beretter Jakobsen. Han tar også for seg ei 
adelsslekt fra Rugen i Tyskland hvor flere 
generasjoner via et mislykket bergverks
prosjekt endte opp i jernbanen i Norge. 

Smalspor har livets rett i dag 
I 

alt har det blitt tre bøker som 
han_dler om gamle jernbaner i dri ft 
og Jernbaner som det ikke har blitt 
noe av. Den siste boka kom ut like 
før jul og heter Jernbaneminner fra 

Vestfold. Boka handler om Vestfold
banen og den planlagte jernbanen som 
skulle gå fra Skoppum til Svarstad. 
Jernbanen var stukket, men man klarte 
ikke å finansiere de siste 30 000 av i alt 
1.2 millioner kroner. Lokomotivene som 
var bestilt, måtte kanselleres, de går den 
dag i dag i ordinær drift i Harz i 
Tyskland, bemerker Asbjørn Jakobsen. 
Fotosamlingen teller i alt 17 000 bilder, 
blant annet med mange bi lder fra 
Danmark og helt unike bilder tatt av 

---~---a 1..a l k ~. j 

Jakobsen forteller fra Hvittingfoss
banen som i perioder virkelig tjente 
penger. I årene 1914-1920 tjente de om 
lag 80- 90 000 kroner hvert eneste år. For 
den summen kunne man kjøpe to 
lokomoti ver. En høst gikk det 75 ekstra
tog, og brygga i Halmstrand raste ut tre 
ganger. - Men Hvittingfossbanens bane 
var at transportgrunnlaget var basert på en 

Når man smyger seg gjennom en gang fylt av gamle 
bilder, kommer man fram til Jakobsens modellrom. 

tyske soldater i Polen. Interessen for gamle 
jernbaner dreier seg ikke bare om å skrive og 
samle bilder. Jakobsen er også en ivrig 
modellmaker. Tjue modeller har det blitt til 
nå. De fleste av dem fra stasjonsmiljøer i 
Vestfo ld. Den største modellen breier seg ut 
over 20 m2 og viser Hvittingfoss stasjons
område. 

- Tog og jernbane har betatt meg helt 
siden jeg var liten. Ofte kom jeg for sent på 
skolen fordi jeg ble stående på Galleberg for 
å se på togene. Det er særlig to lokomotiv 
som har brent seg fast i barndomsminnet. De 
hadde hytter av teak og ble brukt i hurtigtog 
for passasjerer og gods. Messingen skinte 
langt av gårde når togene kom. - Du kan tro 
det var staselig syn for en guttunge på landet, 
minnes Jakobsen. - Jeg tilbragte også mange 
stunder for meg selv sittende på ei bru over 
jernbanen . Jeg tygget bekk og speidet 
utålmodig etter togene. Mamma var ikke god 
å ha med å gjøre når jeg kom tilbake med hår 
og klær fulle av sot, fortsetter han. 

Skriver manus for hånd 
Interessen for jernbane og bokproduksjonen 
de siste årene har ført til at Asbjørn Jakobsen 
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har blitt kjent blant mennesker i Buskerud og 
Vestfold, særlig blant eldre jernbanefolk eller 
familiene deres. - Nå skjer det stadig at fo lk 
kommer til meg med bilder eller for å fortelle 
historier og gamle minner. Men arbeidet med 
alle bøkene har i stor grad skjedd på samme 
måte. Jeg har blant annet gått rundt på 
dørene til folk på enkelte steder. Om jeg ikke 
får akkurat det jeg er ute etter hos den 
enkelte husstand, så er det utrolig hva som 
etter hvert dukker opp. Noen kjenner til 
bi lder som li gger innpakket på en låve, andre 
viser meg til eldre mennesker som har jobbet 
med jernbane. Det er hele tiden noen som 
kjenner noen. I ti llegg er jeg innom alle 
arki vene som kan ha noe stoff, blant annet 
Riksarkivet, NSBs arkiver og kommunale 
arki ver, sier Jakobsen. Gamlekara har mange 
historier å fortelle fra jernbanen, og jeg baker 
dem inn sammen med det andre stoffet jeg 
samler, forteller Jakobsen, som også forsøker 
å fo rmidle fra tettsteder og arbeidsplasser 
bygd opp rundt jernbanen. Når alt 
bakgrunnsstoffet er samlet inn, skriver 
Jakobsen manuset for hånd. Han har fått en 
tidligere journalist fra Tønsbergs blad til å 
hjelpe seg med å renskri ve teksten. 

eneste industribedrift. Da den økonomiske 
krisa kom på tjuetallet, ble det stopp i 

papirproduksjonen på Hvittingfos s bruk, og 
banen ble lagt ned i 1938. - Det er leit å se at 
så mange smalsporede jernbaner i Skandinavia 
har bukket under. I Sverige var der f.eks. 400 
selskap som drev private smalsporede 
jernbaner. Lenger sør i Europa finnes det 
mange moderne smalsporede jernbaner. De er 
billigere å bygge og drive. For stivbeint 
nasjonal styring i Skandinavia har ført til at 
korte smalsporede baner ikke har klart å 
konkurrere med andre. I tillegg er det helt en 
annen vilje blant personalet til å arbeide med 
jernbane i andre land. Jeg var en tur i Sveits på 
nitti-tallet og opplevde at konduktørpersonalet 
i ledige stunder ryddet linja for krattskog. Det 
var ikke snakk om å sitte på bakrommet og 
vente på at toget skulle returnere. Noe slikt 
tror jeg den norske konduktørforeningen ikke 
vi lle gått med på, slår Jakobsen fast. 

De to foregående bøkene heter En reise i 
tiden og Småtog på spinkle skinner gjennom 
det indre av Vestfold. - Jeg tjener ikke penger 
på bøkene. Inntektene rekker ti l driftsutgifter. 
Bøkene blir bundet hos Fredriksen i Oslo, den 
siste som syr bokrygger, sier Asbjørn. Bøkene 
kan bestilles hos Asbjørn Jakobsen, 3070 
Galleberg. 

Ronald Holmstrøm 




