
MODERNE TIDER 

Det skjer i Bane Tele 
Mens lysets hastighet - den grunnleggende forutsetningen for fiberoptikkens uendelige 

kapasitet - er 300 000 km i sekundet, henger nok Håkon Grimstad noe etter i kapplø

pet med lyset. Men han haler stadig innpå .... ■ Fiberavtalen er oppsagt ■ Nye telefon-

nummere innføres ■ Jernbanetelefonisk union mellom Norge og Sverige etableres 

■ Langt lavere telefontakster for Jernbaneverket og NSB innføres 
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med ny logo 

Etter en stor runde i byen 
vanket det champagne og 
jordbær i Planavdelingens 
lokaler. Senere ble det en 
mindre runde på byen. 

Side24 

SPENNENDE UKER 
Side Stortinget forbereder 
19 behandlingen av NJP 

Puslespill til 280 millioner 

■ 5. mai ble det nye spor 4 på Skøyen tatt i bruk for godstog til og fra 

Filipstad. I ytterligere 16 måneder skal bruer og plattformer rives og 

gjenoppstå, og passasjerer skal flyttes hit og dit før stasjonen finner 

sin endelige form. 
Side6 

PRODUKSJON OG FORVALTNING: Det opprettes egne regionale produksjonsenheter som 
skal ha ressurser til å forsyne regionen med tjenester innen drift og vedlikehold. 
Gjennomføringen skal bygge på en god dialog med organisasjonene. Side 4 
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Signaler 

Har vi en avtale? 

2 

V 
i lever i et samfunn gjennomsyret 
av avtaler. Det skal godt gjøres å gå 
gjennom en hel dag uten å inngå en 

eller flere avtaler. Når du betaler på bussen, 
inngår du en transportavtale. Når du legger 
åtte kroner på disken og plukker med deg 
Dagbladet, inngår du en kjøpsavtale selv 
om du ikke sier et eneste ord. En samtale 
med ektefellen om når dere skal møtes etter 
jobben er også en avtale. Du tenker neppe 
over det; men slik er det. 

En avtale om kjøp av varer og/eller 
tjenester regulerer forholdet mellom to 
parter, den som tilbyr, og den som etterspør. 
I sin enkleste form sier den hva hver enkelt 
skal yte. Ta en titt på kassalappen neste 
gang du handler. Langs venstre side fi nner 
du butikkens ytelse, langs høyre side din 
motytelse. Joda, det er en liten avtale. På 
kjøpet får du også med gjeldende bestem
melser om reklamasjon, klage, heving av 
kjøp osv. 

I Jernbaneverket er det også behov for 
avtaler. Ved bygging av jernbaneanlegg er 
det naturlig å ta med en rekke bestemmelser 
om materialvalg, mengder, dato for 
ferdigsti llelse, oppgjørsregler osv. Jo større 
kontroll du ønsker med det ferdige resultat, 
jo mer omfattende må avtalen være. Når vi 
utlyser et anbud, ber vi om pris på en 
arbeidsytelse. Anbudet er ofte svært 
detaljert. Vi redegjør for hva vi ønsker gjort. 
Anbyderne svarer med å gi pris på hver 
enkelt arbeidsoperasjon. Når vi så inngår 
avtale med en av anbyderne, har vedkom
mende forpliktet seg til å gjøre det som står 
i avtalen. Ikke mer, ikke mindre. 

Det er viktig å huske at selve poenget med 
en avtale er å regulere et samarbeid, ikke et 
motsetningsforhold. Avtalen skal bidra til å 
klarlegger partenes rettigheter og plikter -
beskrive det gode samarbeid. En god avtale 
hindrer også at konflikter oppstår unødig; 
de skal allerede være løst i avtalen, Dette 
skjer i form av beskrivelse av konflikt
løsning. Min erfaring er at det er alltid 
lettere å bli enig i forkant, enn å finne gode 
løsninger når man står midt i en uavklart 
situasjon. 

Noen vi l kanskje hevde at vi levde 
avtalefritt i det gamle NSB. Det er nok ikke 
korrekt. Riktig er det nok at vi i større grad 
baserte oss på muntlige avtaler. Skriftlige 
avtaler var noe man stort sett bare benyttet 

overfor eksterne. Innad "snakket vi sammen 
og ble enige", eller vi "gjorde slik vi alltid 
hadde gjort". Det var for såvidt ikke noe 
galt i dette, for muntlige avtaler er like 
gyldig som skriftlige. Det fastslo Kong 
Christian den 5. i sin norske lov av 1687. 
Sedvane er likeså et godt rettsbegrep den 
dag i dag. Imidlertid er det en del forhold 
som har endret seg, og som sti ller større 
krav til formalitet og etterrettelighet i dag . 
Derfor anbefales skriftlige avtaler med 
referanser til standarder og gjeldende 
lovverk. 

Organisasjonsutvikling av vår egen 
arbeidsplass har gjort bruk av avtaler mer 
fremtredende. Ikke bare hvor vi etterspør 
tjenester eksternt, men også internt og hvor 
noen av oss også opptrer som tilbydere. 
Dette gir hverdagen et nytt og spennende 
innhold, samtidig som det øker utfordrin
gene. Jeg husker i de første år med 
Baneservice, at vi opplevde situasjoner hvor 
det var vanskelig å skille mellom det som 
man etterspurte i anbudsgrunnlaget, og det 
som våre fagfolk mente burde inngå i 
jobben. Resultatet ble bra for byggherren 
hvis vi fikk jobben, men det skjedde og at 
anbudskonkurranse ble tapt p g a denne 
praksisen. 

Ser vi oss noen år tilbake, fra den tid vi 
hadde distriktsorganisering til O 1.12.96. 
hvor NSB ble delt i Jernbaneverk og NSB 
BA, ser vi en kontinuerlig utvikling, hvor 
bruk av avtaler stadig er blitt mer fremtre
dende. - Vi har nå våre hovedenheter og 
forretningsenheter, mens NSB BA har sine 
datterselskaper Nå videreutvikles vår 
organisasjon med ski lle mellom produksjon 
og forvaltning ute i regionene. Det blir altså 
mer og mer aktuelt å regulere arbeidsoppga
vene oss imellom, og avtaler får en 
fremtredende rolle i vår felles hverdag. 

Heldigvis ser vi sjeldnere nå enn før 
eksempler på "avtalevegring" der partene 
for såvidt var enige, men vegret seg for å 
sette noe ned på papiret. I dag er det 
snarere kunnskap om avtaler generelt og 
kunnskap om innholdet i de ulike avtaler vi 
bør fokusere på. For det vil alltid være 
noen avtaler som angår deg eller meg, enten 
vi har vår arbeidsdag ute på linjen eller inne 
på kontoret. 

Jon Frøisland 
- som til neste utgave utfordrer region

sjef Jens Melsom 

Ommøbl~ 
Norges eldste jernbane legges 

ned bit for bit. I begynnelsen av 

april ble en enda en strekning 

av den opprinnelige banen 

mellom Oslo og Eidsvoll overflø

dig. Hovedbanen ble lagt over på 

ny trase ved siden av Gardermo

banen i en skjæring gjennom 

Leirsund. Samtidig ble den nye 

Leirsund holdeplass tatt i bruk. 

Hensikten med omleggingen er først og 
fremst å begrense inngrepene på Leirsund. 
Når man flyttet Hovedbanen over ti l 
Gardermobanen, frigjorde man store arealer 
for andre formål. Helt borte blir likevel ikke 
den gamle banen. En strekning på 120 
meter langs plattformen til den nå nedlagte 
Leirsund stasjon blir beholdt som et minne 
om den opprinnelige banen. Det blir også 
plattformen og stasjonsbygningen. Men noe 
tog kommer aldri til å kjøre på sporet. 
Forbindelsen med Hovedbanen er definitivt 
brutt. 

Ferdig 1. september 
Den nye holdeplassen på Leirsund var langt 

Sanering av 
planoverganger 
I Region Nord er det hittil i år blitt sanert 
85 planoverganger. Målet for året er å 
kvitte seg med enda 20 PO-er, slik at man 
kommer opp i sanering av totalt 115 
planoverganger. Dette er mer enn hva som 
ble gjennomført de to siste årene til
sammen. I -95 og -96 ble det sanert 
henholdsvis 38 og 65 planoverganger. 

Region Nord har brorparten av 
planoverganger her til lands. 2615 
planoverganger utgjør 47,3 % på landsba
sis. 

Sanering av planoverganger er høyt 
prioritert ved Region Nord i år. Målet er å 
kvitte seg med de "enkleste" overgangene, 
som stort sett kan saneres ved hjelp av 
enkle midler. Imidlertid betyr dette også at 
de planovergangene man blir sittende 
igjen med, er større og tyngre prosjekter. 

På lengre sikt er planen at Region Nord 
skal kvitte seg med 1200 planoverganger 
innen år 2007. 



ng på Leirsund 
fra ferdig da den ble tatt i bruk. Det gamle 
sporet lå i veien slik at plattformen ikke 
kunne bygges ut til full lengde. Til beskyt
telse mot været var det bare satt opp en lite, 
midlertidig leskur. Et større, permanent 
plattformoverbygg blir nå etablert. Innen I. 
september skal alt være ferdig. Da skal også 
200 meter av sporet nord for holdeplassen 
være lagt om og utstyrt med nye master av 
samme type som brukes på Gardermobanen. 
Videre skal det være etablert permanent 
gangvei med adkomst til stasjonen sørfra der 
sporene gikk inntil nylig. 

Mangler trapp 
Adkomsten til den nye stasjonen blir likevel 
ikke så bra som den burde vært. De som må 
krysse banen, får altfor lang vei til og fra 
stasjonen. De som er i stand til det, går rett 
opp skråningen til brua over banen. Dette er 
en uholdbar løsning i 1997. Her burde det 
vært en trapp! 
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Selv om det nedlagte sporet fulgte en 
trase fra 1854, var det mye nytt utstyr på 
gamle Leirsund stasjon. Krysningssporet ble 
forlenget i forbindelse med OL i 1994. 
Samtidig ble det lagt ny skinnegang, nye 
veksler og nytt sikrings- og kontaktledning
sanlegg. Dette blir nå brukt på nytt andre 
steder. 

Nye Leirsund holdeplass er foreløbig uferdig. Det vil bli bedre i løpet av sommeren, men 
adkomsten fra vest er ikke bra nok. 

Gjenbruk blir det også av traseen sør for 
stasjonen. Hovedbanen gikk i bru over en 

Nytt fra JFG-forsikring: 

lokalvei som hadde en smal og lav passasje 
under brua. Brua blir revet og veien lagt om 
slik at den følger den gamle jernbanetraseen. 
Dermed blir et boligfelt avlastet for 
gjennomgangstrafikk. 

Den nye strekningen av Hovedbanen blir 
1,8 km lang. På denne strekningen inngår det 

Hvordan unngå eller begrense skader 
Det skadeforebyggende arbeidet er et 
viktig område både for forsikringstakerne 
og selskapene. Jernbanepersonaltes 
Forsikring Gjensidig (JFG) vil i tiden 
fremover ta opp dette temaet gjennom 
fagbladene og gjøre rede for hvordan man 
med enkle midler både kan forebygge 
skader og redusere omfanget av skaden 
hvis uhellet først er ute. 

Forsikringen skal hjelpe deg økonomisk 
hvis uhell inntreffer. Likevel vil en skade 
alltid være et problem for deg. Du kan 
noen ganger miste eller få skadet ting du 
aldri kan få tilbake. Hvis du ikke har vært 
tilstrekkelig aktsom, kan det også hende at 
erstatningen reduseres eller faller helt bort. 
Derfor er det svært viktig at du selv gjør 
det du kan for å unngå at skade skjer. 

Første skadetype vi tar opp, er 
vannskader som er de mest vanlige 
forsikringsskader, og som koster samfun
net og den enkelte store summer hvert år. 

De fleste vannskader oppstår på kjøkkenet 
eller badet. Vaskemaskiner eller oppvask
maskiner slites etter hvert. Slanger eller 
koplinger eldes eller løsner. Reager hvis du 
ser fuktighet på gulvet! 

Mellom kran og slange til vaske- eller 
oppvaskmaskin bør det monteres vann
blokkeringsventil. Ved brudd på slangen 
eller andre deler i maskinen, stenges 
vanntilførselen. Ventilen er enkel å montere. 

Er vaske- eller oppvaskmaskinen montert 
i rom uten sluk, skal det monteres en 
lekkasjestopper. Vannlekkasje registreres 
med en fuktighetsføler, og tilførselen stenges. 
Kluter o.l som henger på kanten av vasken 
kan bli en effektiv propp hvis de sklir ned. 

Varmtvannsberedere ryker også før eller 
senere. Få en rørlegger til å gå over 
installasjonene en gang i mellom. Det koster 
litt, men er billigere og enklere enn å rydde 
opp etter vannskader. 

Kontroller med jevne mellomrom at sluk 

et krysningsspor på en kilometers lengde 
som erstatter det gamle. Det nye krysnings
sporet ligger lenger sør en det gamle, og har 
en gunstigere plassering med hensyn til 
togavviklingen. 

ANDERS HAAKONSEN 

og avløp ikke er tette. Lukt av mugg kan 
være et varsel! 

Ved lekkasje må hovedkranen stenges. 
Vet alle i huset hvor den er plassert? 

Rustangrep kan være fatalt. Sjekk 
fyranlegg med tilhørende ekspansjonskar 
og radiator m.m. av og til. 

Vann utvider seg når det fryser og rør og 
annet kan sprenges. Ledninger til hytter, 
garasjer m.m. som ikke er oppvarmet om 
vinteren, må tømmes om høsten. Det 
samme gjelder utvendige kraner. 

Reiser du bort i den kalde årstiden, påse 
da at varmeanlegget fungerer. Om du 
reduserer varmen for å spare på fyringsut
giftene, tenk da på at det kan bli kuldegra
der i de uoppvarmede rommene. Skru av 
hovedkranen ved fravær av noen varighet. 

Har du noen gode råd og tips om 
skadeforebygging på området vannskader 
så skriv til JFG slik at din erfaring også kan 
komme andre forsikringstakere til nytte. 
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Produksjon og forvaltning: Vil h 
Ledelsen i Jernbaneverket har nå 
formet sin modell for organisering av 
forvaltning og produksjon i regionene, 
og forslaget er nedfelt i en egen 
rapport. Denne vil ledelsen nå ta opp 
med organisasjonene sentralt. Første
konsulent Tore Neset i organisasjons
avdelingen understreker at det nå er 
viktig åfå til en god dialog med 
organisasjonene om etableringen. 

D 
et foreslås i hovedsak en felles 
struktur for alle regionene. Noe 
lokal variasjon er imidlertid 
nødvendig. De lokale tilpasnin
gene vil bli tatt opp med tillits

valgte. Dette er en prosess som vi l ta noe tid, 
og det er derfor for tidlig å si i detalj hvordan 
organisasjonen blir lokalt, sier Neset. 

Avdelinger og faggrupper 
Det opprettes egne regionale produksjonsen
heter som skal ha ressurser ti I å forsyne 
regionen med tjenester innen drift og 
vedlikehold. Dette betyr at montørstyrken i 
regionen organiseres i produksjonsenheter, og 
at de aller fleste tilsatte i regionen vil arbeide 
i produksjonsenheten. Produksjonsenhetene 
vi l bestå av tverrfaglige avdelinger ledet av en 
produksjonsleder. Disse avdelingene vi l igjen 
bestå av faggrupper som ledes av en gruppe
leder med fagansvar for produksjonen. 
Produksjonslederne og gruppelederne blir 
sentrale ledere i produksjonsenhetene. 
Ledelsen legger opp til at antall produksjons
avdelinger vi I variere fra en ti I tre innenfor 
det som i dag er en sone. 

Dette blir avdelinger som vil variere i 
størrelse. De største vi l antakelig ha godt over 
hundre medarbeidere. Andre blir vesentlig 
mindre. Her får regionene stor frihet til selv å 
finne hensiktsmessige løsninger. Også antall 
produksjonsgrupper i avdelingene overlates til 
regionene å bestemme. Hovedstrukturen 
ligger fast, og blir som følger: 

Togekspeditørene ikke avklart 
Hver produksjonsavdeling må i hovedsak 
være i stand ti I å utføre alle typer oppgaver 
som produksjonsenheten kan bli bedt 001 å 
utføre. Det betyr at faggruppene linjen, 
kontaktledning og signal som hovedregel må 
være representert i produksjonsavdelingene. 
Ledelsen har ikke tatt endelig sti lling til 
plassering av togekspeditørene. De kan legges 
inn i de tverrfaglige produksjonsavdelingene. 
Det kan også være aktuelt å ha en egen 
regiondekkende produksjonsavdeling for 
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togekspeditørene. Uavhengig av hvilket 
alternativ som velges, har ledelsen bestemt at 
det for togekspeditørene skal være en felles 
løsning for alle regioner. 

Tele for seg selv 
Ledelsen mener at det er mest hensiktsmes
sig at teletjenesten etableres som en egen 
regiondekkende produksjonsavdeling. Denne 
tjenesten omfatter få personer innenfor et 
spesialisert fagområde, slik at det er en 
fordel å holde miljøet samlet. Når det gjelder 
sterkstrømspersonalet, mener ledelsen at det 
i utgangspunktet er mest hensiktsmessig med 
integrering i de tverrfaglige 
produksjonsavdelingene. Rapporten åpner 
for unntak. 

Regionsjefene vurderer stabene 
Den regionale produksjonssjefen vil ha 
behov for en del støttefunksjoner i en sentral 
stab. Først og fremst er det behov for 
ressurser knyttet til kontraktsinngåelse, 
økonomistyring, logistikk og forvaltning av 
maskinpark. Regionene bør tilstrebe at flere 
funksjoner ivaretas av et begrenset antall 
stillinger. Ledelsen har ikke funnet det 
hensiktsmessig å vurdere i detalj hvor mange 
stabsstillinger som bør etableres, men 
foreslår dette overlatt til regionsjefene. 

~ - --•--- --

Gruppeleder 
Faglig 

Større mobilitet 

Gruppeleder 
Faglig 

Det vil være stort behov for montører og 
fagpersonell til vedlikeholdsarbeid på alle 
baner. Likevel vil arbeid i stor grad bli utført 
systematisk over lengre strekninger, slik at 
det må påregnes noe mer reising for en del 
montører enn det som har vært vanlig. 
Reisingen skal begrenses til det som er 
nødvendig for å utføre arbeid effektivt. For 
de som får mer reising enn tidligere, vil det 
bli vekt lagt å finne løsninger tilpasset den 
enkelte. God dialog melom ledelse og 
tillitsvalgte/tilsatte vil bli vektlagt der 
mobiliteten i arbeidsstyrken økes. 

Forvaltning rendyrkes 
Forvaltningen ivaretas av banesjefene som i 
dag. Dette betyr at banesjefen, akkurat som i 
dag, er totalansvarlig for sin geografiske del 
av det eksisterende jernbanenettet. Bane
sjefen tildeles dermed alle penger som skal 
brukes til drift og vedlikehold - også som i 
dag. Banesjefene vil imidlertid ha bare noen 
få personer tilsatt i sin organisasjon, og vil 
være avhengig av å kjøpe produksjon. Dette 
kjøpet vil i hovedsak skje fra regionens 
produksjonsavdelinger, men kan også skje 
fra Baneservice og fra eksterne. Kjøp fra 
Baneservice og fra eksterne er ikke noe nytt 



ialog med tillitsvalgte 

fenomen - dette er gjort i mange 
sammenhenger tidligere også. 

Sentralt spørsmål 
Et sentralt spørsmål har vært hvor 
mye av dette banesjefen må få 
utført med eget personale. 
Ledelsen ønsker å rendyrke 
rollene, og det innebærer at en 
reduserer det praktiske arbeidet 
for forvaltningsorganisasjonen til 
et minimum. Da handler det først 
og fremst om å være i stand til å 
avdekke behov, planlegge, 
bestille nødvendige tjenester og 
kontrollere at leveransene er som 
forutsatt. Dette kan gjøres med en 
relativt beskjeden bemanning. 
Ledelsen foreslår at banesjefene i 
utgangspunktet etablerer en 
organisasjon med tre funksjoner som 
eventuelt kan ivaretas av tre personer. 
Banesjefene kan da ha en person som er 
ansvarlig for basisdrift, en ansvarlig for 
verdibevaring og en som har ansvar for 
vedlikehold. I tillegg vil det nok være behov 
for noen få personer knyttet til virksomhets
plan, økonomi og kontraktshåndtering. Ved 

arbeid på sporet er det helt avgjørende at 
spordisponeringen koordineres. Dette er også 
en funksjon som må ivaretas i banesjefens 
stab. Ledelsen gir regionene stor frihet til 
selv å organisere forvaltningsenhetene. 
Ledelsen er forberedt på at det vil bli en del 
lokal variasjon. 

Dialogen mot sentrale tillitsvalgte vil nå 
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starte med informasjonsmøter og videreføres 
i dialog fram mot løsninger som partene i 
fellesskap finner mest hensiktsmessige. 

Den rapporten som nå foreligger, danner 
grunnlag for informasjonsarbeidet i regio
nene. Det legges opp til informasjonsvirk
somhet lokalt slik at alle skal kunne gjøre seg 
kjent med rapportens innhold. 
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usles 

E 
tter mange tiår med svært beskjedne 
bevi lgninger til utbedring av 
jernbanenettet, er det knapt noe nytt 
anlegg som ikke har vært ventbt på 
med lengsel og smerte. Likevel stiller 

Skøyen stasjon i en særklasse. Mens 
utbyggingen av en ny bydel på Skøyen har 
gått i stadig raskere tempo, hovedsakelig øst 
for Drammensveien, har stasjonen stå~t 
nesten utforandret siden dobbeltsporet 
mellom Oslo og Sandvika ble utbygget i 
begynnelsen av 20-årene på vestsiden av 
Drammensveien. Bekvemmelighetene 
tilfradsstiller overhodet ikke dagens krav. 
Mange av passasjerene har blitt tvunget ut 
på en far lig og uoversiktlig kryssing av 
veien, i tilllegg til ulempene de har hatt med 
den utgamle stasjonen. Hvor mange 
passasjerer NSB har tapt på grunn av denne 
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-til 280 millione 

situasjonen, vet ingen, men det er ikke få. 

Endelig forbedringer 
Nå er endelig forbedringer på gang. Mens det 
tidligere var tre spor, et på hver side av 
plattformen og et godsspor til Filipstad, skal 
det nå bli fire spor, et på hver side av to nye 
plattformer. 

I motsetning til vanlig nummerering, 
ligger det nye spor 4 nærmest stasjonsbyg
ningen. En del av sporet går på en 120 meter 
lang bru med 6 spenn, som er støpt i løpet av 
vinteren. 

Arbeidet konsentreres nå om bygging av 
plattform mot spor 4. Den vestre delen av 
plattformen blir permanent, og den østre 
midlertidig. Begge deler må være ferdig til 
25. mai da sporet skal overta passasjertrafikk 
i retning sentrum. Fra samme dato fl yttes 

trafikken fra sentrum fra spor I til spor 2, 
mens spor I blir stengt for ombygging. 

Spor 1 i desember 
Det nye spor I skal krysse Drammensveien 
på en 81 meter lang bru med fire spenn . 
Arbeidet med det nye sporet er godt i gang 
nærmest sentrum hvor det går helt utenom 
nåværende spor I. Det nye sporet skal være 
klar med plattform i desember, og overtar da 
vestgående trafikk. 

Ombyggingen er imidlertid ikke over med 
det, snarere tvert imot. Når spor I er fedig, 
rives nemlig både spor 2 og spor 3. Som 
erstatning for dem bygges en ny to-spors bru 
med en lengde på 72 meter. Denne fasen vil 
trolig bli den vanskeligste med tanke på 
trafikk-avvikling, fordi det da bare blir to 
spor i drift gjennom stasjonen. Under neste 



etappe, som begynner sommeren 1998, blir 
det bygget ny, permanent plattform mellom 
spor 3 og 4. Til slutt skal det bygges 
plattform mellom spor I og 2. 

Alle spor er låst 
Å flytte spor fram og tilbake i forbindelse 
med stasjonsutbygging er noe banefolk har 
lang erfaring med. Men anlegget på Skøyen 
stiller i en særklasse også i denne sammen
hengen. Sporene ligger på en høy fylling 
med veier og næringsarealer tett inntil. Noen 
muligheter til å legge spor i en midlertidig 
bue for å få albuerom, finnes ikke. Dram
mensveien som går under anleggsområdet, 
gjør arbeidet ekstra komplisert. Stenging av 
veien kan bare godtas i svært korte perioder. 

Entreprenørarbeidet utføres av Eeg
Henriksen for 115 millioner kroner eksklusiv 

Det nye spor 4 går på en 
120 meter lang bru over 
Drammensveien. 

moms. Jernbaneverket Utbygging har bygge
ledelsen. Riggområdet, som er presset inn 
mellom fyllingen og naboeiendommene, er 
trangt som en tvangstrøye - en uvant situasjon 
for en anleggsentreprenør som er vant til å 
kunne breie seg. Parkeringsplassene kunne 
vært brukt som salderingsplass i denne kampen 
om kvadratmetrene, men det går ikke. 

Nei til trestiger 
- Bedriftene på Skøyen er helt avhengige av 
dem. Tybring-Gjedde måler omsetningen i 
parkeringsplasser, sier byggeleder Svein Tore 
Nilssen. - Vi var nødt til åta to meter ekstra fra 
dem da vi skulle slå ned spunt for støttemuren 
for den nye spor 4. Dette måtte vi levere 
tilbake med en gang muren var støpt. Vi har 
ikke råd til å leie dem lenger enn strengt 
nødvendig. Også Baneservice som legger 
skinnegang og monterer kontaktlednings
anlegget lider under plassmangelen. De har 
hatt store problemer med å finne plass til 
sviller og veksler, sier Nilssen. 

Den tette togtrafikken gjennom anleggsom
rådet gjør det hele ekstra komplisert. Ikke 
mindre enn 450 tog passerer Skøyen i løpet av 
et døgn. I tillegg til de stadige avbrytelsene 
som dette medfører, stiller det helt spesielle 
krav til aktsomhet. Jernbaneverket har til 
sammen 10 mann som har som eneste oppgave 
å sørge for at sikkerheten er ivaretatt så lenge 
det er folk i arbeid på anlegget. De skal passe 
på at sporet er klart når det kommer tog, og at 
kraner og andre maskiner ikke kommer 
innenfor sikkerhetssonen. 

Ny hver gang 
At entreprenørene ikke alltid har full oversikt 
over hva sikkerhetskravene medfører fikk 
Svein Tore Nilssen erfare på Østfoldbanen 
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hvor han var med på utbyggingen av 
dobbeltspor siden 1991. - Den entreprenøren 
som hadde en jobb, fikk ikke den neste. Den 
visste hvor mye tid og hvor mye penger det 
kostet å jobbe inntil et spor med stor trafikk, 
og ga derfor for høy pris på neste jobb til å få 
ny kontrakt, sier Nilssen. 

Nye Skøyen stasjon skal være ferdig i 
september neste år. Da blir det åpnet 
etterlengtete oppganger til plattformene på 
østsiden av Drammensveien, i tillegg til de 
oppgangene som blir etablert på vestsiden i 
løpet av byggetiden. Det blir bygget 
venterom på plattformene i tilknytning til 
alle fire oppgangene. 

Tre åpninger under banen 
Hvordan det vil se ut i og rundt stasjonen på 
bakkeplan er foreløbig ikke klart, flere 
instanser har planer for området. Det som er 
klart, er at NSB vil bygge ut stasjons
funksjonene under sporet. Det arbeides også 
med planer om en felles kollektivterminal 
for buss, trikk og drosje. For øvrig er det 
klart at det blir tre åpninger under sporene. 
Drammensveien får en bredere åpning under 
brua enn den som er nå. Det vil bli god plass 
til fotgjengere på begge sider av veien. 
Videre blir det etablert en fotgjenger
undergang som erstatning for gangbrua øst 
for stasjonen. Denne åpnes allerede neste 
måned. Dessuten blir det en kulvert med 
plass både til kjørevei og gang/sykkelvei 
mellom undergangen og stasjonen. Denne 
blir bygget ut etter hvert som sporene blir 
bygget om, så den blir ikke ferdig på lenge 
ennå. Skøyen Næringspark dekker utgiftene i 
forbindelse med kulvertene øst for stasjonen. 

ANDERS HAAKONSEN 

7 
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Bjørn Johannessen; (44 - snart). Begynte i NSB i 1971; togleder fra1986. 
Leder av (MMS) operasjonelle forhold ved etablering av ny "togleder
sentral for Østlandet''. Hva MMS er? Menneske-Maskin-Samspill, så klart! 

lørdag 19. april kl. 23.30 var den nye togleder

sentralen for Østlandet på toppen av DA-bygget på 

Oslo S klar til å styre toggangen. Det vil si: foreløpig 

er fjernstyringen delt mellom den nye og den gamle 

sentralen i forholdet 2: 1. De nye funksjoner og 

nærtrafikkstrekningene er flyttet opp fra 4. til 9. 

etasje, resten følger etter før prøvedriften på 

Gardermobanen starter i april neste år. 

TOGLEDERNE I STAR 
D 

e som arbeider i de to sentralene, 
er i dag forankret hos NSB BA. 
Ved kommende årsskifte heises 
imidlertid ankeret, og fra I. januar 
1998 er de alle våre nye kolleger i 

Jernbaneverket. Kjøreveien har avlagu den 
nye togledersentalen et besøk og snakket med 
førstekonsulent Bjørn Johannessen både om 
togledersentralen og togledernes forventnin
ger til sin nye arbeidsgiver. 

-Foreløpig vet vi ikke særlig mye om 
hvilke forandringer som venter, sier Bjørn. 

Det er svært mange baller i lufta, og noen må 
snart tas ned. Vi har en første milepæl 8. juni 
i år med ruteendringen i R 97 Il. Overgangen 
til Jernbaneverket 1.1.98 står noe t]ernere, 
men det er meget viktig hvordan togleder
funksjonen blir organisert. I 1998 får vi først 
prøvedriften på Gardermobanen og samlin
gen av alle togstyrings-funksjoner i de to 
øverste etasjer her på Oslo S. Og endelig 
kommer D-dagen med åpning av flyplassen 
og Gardermobanen i oktober i '98. 

Førstekonsulent Bjørn Johannessen og trafikkleder Kåre Fagersand. I bakgrunnen bølger 
stiliserte jernbanelinjer på storpanelet i den nye togdriftssentra/en. 
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Savner informasjon 
-Hva har dere hørt om Jernbaneverkets 
planer så langt? 

-Det er ikke rare greiene foreløpig. Det 
skal være nedsatt et partssammensatt utvalg, 
men den eneste direkte kontakt vi har hatt 
med Verkets folk, er besøk av ass. jernbane
direktør Åge Lien på en togdriftsleder
samling for hele landet nylig. Her fikk vi 
vite om Jernbaneverkets organisasjon og 
historikken bak. Om framtida og planene 
for organsieringen av togledertjenesten var 
det mindre konkret å høre. 

Hva mener toglederne selv om dette 
spørsmålet? 

-Her kan nok meningene være delte også 
blant oss, og jeg har ikke fullmakt til å 
mene noe på vegne av alle. Det vil nok være 
lettere å ha klare oppfatninger etter at noen 
av de svevende ballene er tatt ned. For meg 
er det likevel naturlig å se spørsmålet om 
togledelse i sammenheng med tog
ekspeditørtjenesten som to ledd i samme 
lenke. Toglederne og togekspeditørene er 
med i samme "beredskapstropp". Jeg har 
inntrykk av at det eksisterer helt ul ike 
oppfatninger i Jernbaneverket av hva en 
togekspeditør skal være. Er de ledd i 
togfremføringen ; er de selgere av bil letter 
og publikumsservice eller er de banemann-



ROPA 
skaper - eller skal de være en blanding av alt 
sammen? 

Kulturkollisjon? 
Jeg har nok inntrykk av at det har vært noe 
av en kulturkollisjon i møtet mellom 
togekspeditørene og Jernbaneverket. Og det 
kan det også bli i vårt møte med Verket om 
ikke begge parter er innstilt på å lytte til den 
andre part. 

For oss som tenker sikkerhet - og gjerne 
ut fra en tradisjonell tankegang - er det 
naturlig at fjernstyring, togekspedering og 
publikumsinformasjon handler i en sammen
hengende kjede med gjeldende ruteplan som 
grunnlag. Luftfartsverkets nøytrale organise
ring av flygeledertjenesten kan tjene som 
modell. I etasjen under togledersentralen vil 
vi få selskap av et driftssenter for NSB BA. 
Om Gardern10banen og Gods skal delta der, 
er ikke bestemt. Det blir flere kontaktflater 
mot Jernbaneverkets togledersentral, og vi 
må opptre nøytralt i forhold til de interesse
konflikter som kan oppstå i avviks
situasjoner, da togledelse etter min mening er 
myndigheten på sporet, sier Bjørn Johanne
sen. 

Hvis man tenker å organisere togleder
funksjonen under regionsjefene. er man 
nokså langt fra min forestillingsverden sier 

Toglederplassene i sentralen er 
bygget opp som i et amfi 

Bjørn Johannessen. Jeg ser for meg en kjede 
fra taktisk ruteplanlegging via operativ 
ruteplanlegging til toglederen - og tog
ekspeditøren - som utførende ledd. Rute
områdene (togproduksjonen) grenser ikke 
sammen med Jernbaneverkets regioner. 
Jernbaneverkets regionsjefer har liksom 
ingen naturlig plass i en slik kjede, slik jeg 
oppfatter det. 

Operasjonssenter under overflaten 
Intervjueren jobbet sammen med Bjørn 
Johannessen under storflommen i 1995 og 
husker godt de store tanker om et mer 
profesjonelt utstyrt operasjonssenter som 
kom om enn ikke akkurat i kjølvannet av så i 
hvert fall i ettertanken av arbeidssituasjonen 
og erfaringene i det improviserte operasjons
senteret i møterom 202 på Oslo S. 

-Hvordan har disse ønskene blitt 
innarbeidet i den nye driftssentralen, Bjørn? 

-Mitt kontor er for så vidt en del av 
planene, svarer Bjørn som peker på skyve
veggen og viser til plansjer over rom
løsningen. Her kan tre rom i løpet av IS 
minutter bli omgjort til et større operasjons
senter som er klargjort med datalinjer og 
telefonlinjer. Her kan gjøres plass til 30 
personer, og det kan holdes presse
konferanser her med togledersentralen vegg-
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Her kommer kanskje Banemeldings
sentralen? 

i-vegg. Operasjonssenteret er således 
rommessig og teknisk forberedt, men jeg har 
inntrykk av at planene er skjøvet noe i 
bakgrunnen. 

Hvor ble det av banemeldings
sentralen? 
-Hva med banemeldingssentralen som vi ikke 
har hørt noe om på en stund? 

-Det er også avsatt rom til denne i etasjen 
under sammen med elkraftsentralen, 
lokledelsen , operativ materiell-ledelse og 
personalledelse. Det rommet som opprinnelig 
var avsatt til banemeldingssentralen, er tatt i 
bruk av lokledelsen, og det siste jeg har hørt, 
er at banemeldingssentralen skal være 
samlokalisert med elkraft. Det står nå et 
forholdsvis tomt rom avsatt for disse i 8. 
etasje, men noen banemeldingssentral har vi 
hittil ikke sett noe til. Men du er sikkert enig 
med meg i at vi hadde svært god bruk for det 
tette samvirket med NSB Bane da vi hadde 
storflommen for to år siden, og at bane
meldingssentralen bør komme opp og stå 
snarest? 

Og intervjueren kan ikke gjøre annet enn 
å si seg 100 prosent enig med Bjørn 
Johannessen i dette og stille dette spørsmålet 
videre: Hvor bliver banemeldingssentralen? 

REIDAR SKAUG HØYMORK 

9 
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Fiberavtalen som er oppsagt; nye telefonnummere, jernbanetelefonisk union 

mellom Norge og Sverige og langt lavere telefonutgifter for Jernbaneverket og 

NSB er noen av de nyheter som en meget travel telesjef spruter ut med i et mai

intervju med Kjøreveien. Mens lysets hastighet - den grunnleggende forutsetnin

gen for fiberoptikkens uendelige kapasitet - er 300 000 km i sekundet, henger 

nok Håkon Grimstad noe etter i kappløpet med lyset. Men han haler stadig 

innpå .... 

Det skjer 
i Bane Tele 

T 
elesjef Grimstad er skolert, og han 
kjenner sin jernbanehistorie. 

-Du vet, det er ikke tilfeldig at 
jernbanen har et uomtvistelig 
fortrinn i telekommunikasjonens 

tjeneste. Jernbanen ble anlagt mellom 
eksisterende befolkningskonsentrasjoner da 
den kom, og senere bidro nettopp jernbane
byggingen til å skape nye byer og tettsteder. 
De to stålbåndene kom derfor til å binde 
sammen de største og viktigste stedene i 
Norge med unntak av de nordligste landsdeler. 

Så kom sambandet 
Mens jernbanen i seg selv var et kommunika
sjonsmiddel forutsatte togtrafikken andre 
former for samband mellom dem som styrte 
trafikken. Sikkerheten - var det grunnleggende 
utgangspunktet, forteller telesjefen. Vi fikk 
telegrafen som hjelpemiddel til å utveksle 
togmeldinger, men det var jo opplagt at den 
interne kommunikasjonen også kunne 
benyttes til å sende andre meldinger. 
Rekvirering av vekslepenger, billetter, 
blanketter ble snart legitime administrati ve 
meldinger. At systemet også kunne brukes til å 
invitere kolleger til mer eller mindre offisielle 
arrangementer, ble også snart dokumentert. 

Telegraf ble etter hvert til telefoni, og siste 
tilvekst på denne stammen er digital kommu
nikasjon gjennom et støyfritt, fiberoptisk nett 
med tilnærmet uendelig kapasitet. Grunnlaget 
for kapasiteten er i populær versjon at man 
gjør bruk av lyshastigheten i overføringen av 
data; og digital kommunikasjon er i prinsippet 
av-på-koplinger eller 1-0-sendinger i enorme 
mengder på samme måte som i datamaskiner. 
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Jernbaneverkets fibernett 
Jernbaneverket har bygd ut sitt fibernett 
gjennom de siste I O år. Vi dekker ca 270 
jernbanemil med fiberkabler i dag, og 
utbyggingen fortsetter stadig. Den bit av 
Sørlandsbanen som mangler mellom Nelaug 
og Kristiansand, vil bli bygd ut i løpet av 
året. Nordlandsbanen vil få sin kabel etter 
hvert . At vi mangler biten mellom Sandbukta 
og Moss på Østfoldbanen, spiller ingen rolle, 
for i motsetning til omkjøring med togets 
hastighet, fo rsinker det ikke nevneverdig at 
telefonforbinde lsen med lysets hastighet må 
bruke Østre linje som omkjøringsveg. 

kapas itet i fibernettet som NSB ikke trengte 
selv over en tiårs periode. For dette fikk NSB 
vel 200 millioner kroner betalt av Telenor. 

Allerede da avtalen ble undertegnet, var 
det noen konkurrenter av Telenor som 
brummet offentlig om at dette var en måte 
for Telenor å bringe konkurrerende kapas itet 
ut av markedet på, og at dette ikke var i 
overensstemmelse med EUÆØS-reglene om 
konkurranse. 

Etter underhåndens sonderinger ved 
ESA-domstolen har partene, som nå er 
Jernbaneverket og Telenor, kommet til at 
man vil si opp avtaleforholdet etter bare to 
år. 

Hva har det kostet? -Og nå skal vi betale Telenor tilbake, men 
-Nei , det er det ikke så lett å svare på, gå ut og tjene mye mer, Håkon Grimstad? 

svarer Håkon Grimstad. -Selve fiberkabelen -Litt rolig i svingene nå. Praktisk 
koster mel lom 20 og 30 kroner pr. løpemeter, avslutning av avtalen vil skje etter fo rhand-
så la oss si rundt 80 millioner kroner for å linger mellom partene, og hvor mye som 
være på den sikre siden. Men den vesentl ige eventuelt skal betales tilbake, er ikke klart 
delen av kostnadene ligger i arbeidene med å ennå. Når det gjelder hva vi kan gjøre, og 
få kabelen på plass, enten den nå ligger i hva vi kan få for overskuddskapas iteten i 
kabelgrøfter eller betongkanaler ,. _______ ., fibernettet, er dette en sak som 
som mesteparten av den gjør, eller 1 • Det var ingen ulykke I ikke minst Samferdselsdeparte-
er hengt opp i master. Prisen på I at Telenoravtalen I men tet har avgjørende styring 
slik anleggsdrift kan variere så mye I strandet. 1 med. Jeg vil si det slik at med 
som fra 200 til 500 kroner pr. "' ••••••• .,j riktige beslutninger kan vi nok 
løpemeter. Summen for 2700 totalt sett tjene mer, kanskje 
kilometer blir i verste fall 1.35 milliarder betydelig mer, på nye avtaleforhold. Men her 
kroner, men å beregne hvor stor andel som skal det gås noen runder - først i Jernbane-
arbeidet med nettopp fiberkabelen skal verkets styre og dernest mot departementet. 
belastes med, er ikke vettug gjerning. -Det var ingen ulykke at Telenoravtalen 

Telenor-avtalen som kom - og gikk 
NSB og Telenor inngikk i 1995 en avtale om 
at Telenor skulle få leie den overskudds-

strandet, og vårt gode samarbeidsforhold ti I 
Telenor har ikke tatt skade av avtalens 
skjebne. Det er ikke minst vår nye avtale om 
kopling mellom jernbanens telenett direkte 
mot Telenor Mobi l et godt eksempel på. 
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billigste vegen ut på. Hvis det første sifferet du 
slår er 0, kommer du ut på Telias nett; hvis det 
første sifferet du slår er 7, kommer du ut på 
Telenors nett i Trondheim. Slår du 9 etterfulgt 
av O eller I, er det Telenor Mobil som betjener 
deg, og hvis du slår 9 og deretter 2 eller 3. står 
Netcom til tjeneste. 

-Denne intelligente og sterkt kostnads
besparende ringeteknologien vil komme etter 
hvert, og jeg regner med at vi vil være fullt 
operative i løpet av oktober. Den eneste 
ulempen - hvis vi da kan kalle det noen ulempe 
- er at ny summetone etter O forsvinner. Men 
hensikten med å ringe er jo ikke å høre 
summetonen, men å komme raskest og billigst i 
forbindelse med noen. Og det klarer "Least 
Cosi Routing" helt på egen hånd, sier Grimstad. 

Nye og enklere telefonnummere 
I dag er det bare Jernbaneverktes sentralbord 
som har begynt å bruke den nye nummerserien 
som innledes med 224. Det er imidlertid de 
samme sentralbordoperatørene som svarer 
enten Jernbaneverket eller NSB ettersom 
kundene har slått 22 45 50 00 eller 23 15 00 00. 
Skal man ringe internt innvalg direkte, brukes 
fortsatt 231-serien også til ansatte i Jernbane
verket. 

Fra 30. juni blir dette annerledes. Da går 
Jernbaneverket for alvor over til ny serie som 
også inkluderer innvalgsmulighet etter 224. 
Ulempen er at alle som er tilknyttet 224, også 
får nye femsifrede egennummere som må læres 
og bekjentgjøres. Fordelen er imidlertid at alle 
som er tilknyttet de gamle distrikts-"hovedste
dene" i Jernbane-Norge, unntatt Narvik, kan 
bruke sine nye femsifrede også i mobiltelefoni. 
Det er kun de tre første siffere som blir 
forskjellige. "Unge Høymork" får f. eks. direkte 
innvalgsnummer 224 55 309, og muligheten for 
mobiltelefon 916 55 309. 

For "nye" i tjenesten skal vi repetere at de 
sju distriktssetene var - og i telefon
sammenheng stadig er: Oslo, Drammen, Hamar, 
Trondheim, Stavanger, Bergen og Kristiansand. 

Telesjef Håkon Grimstad: Norges eneste sivilingeniør med lokførerbakgrunn tar her på 
en hvit fiberkabel som ikke synes, men som ligger inni den tynne sorte og som har en 
utrolig kapasitet. 

Ny union med Sverige 
Det svenske Banverket har som vårt eget 
Jernbaneverk sitt eget telenett. Her ligger også 
en mulighet som Baneleie vil utforske i løpet 
av året. 

Slipper omvegen om Telenor Nett 
Håkon Grimstad forteller at man i dag må via 
enheten Telenor Nett før man kan kople seg ut 
på Telenor Mobils tjeneste. Det er ikke 
omvegen i tid som er problematisk, men 
snarere den ekstra kostnaden som påløper når 
Telenor Nett også skal tjene noen øre. 

-Når vi nå kan gå direkte mot Telenor 
Mobil, oppnår vi betydelig sparte utgifter både 
for Jernbaneverket og NSB, opplyser Grimstad 
og stopper ikke med denne gledelige nyheten. 

Også med Telia 
I Sverige er den store telefonoperatøren Telia. 
Denne giganten er også i ferd med å slå røtter i 
Norge, og Bane Tele er oppmerksom på 
fordeler og muligheter. 

-Ved å komme inn på Telias utenlandsnett er 

det store penger å spare, forteller telesjefen. 
Vi får minimum 35 prosent storkunderabatt 
når vi fra norsk jernbanetelefon slår 
utenlandsprefikset 234 før den 

-Vi har i dag muligheten for en sammenkop
r _ _ _ _ _ __ ., !ing mellom de to nettene i 

aktuelle nasjonskoden. 1 Hå kommmystemet , Charlottenberg. Det ville imidlertid 

Least Cost Routing 
1om 1elv velger , gjøre forbindelsen sårbar. Vi ønsker 

, billigste ringemåte. , derfor i tillegg å bygge ut flere 
De som har stude1t NSBs telefonka- ~ ••••••• ~ koplingspunkter langs med 
taloger, og som har hatt ork til å 
spare NSB og Jernbaneverket for tellerskritt, 
har kunnet finne ulike tresifrede koder for å 
kunne ringe til lokaltakst en rekke steder i 
Norge. Men Håkon Grimstad innrømmer at 
effekten av muligheten har vært liten. Nå 
kommer imidlertid løsningen som selv finner 
ut av billigste ringemåte. Den heter "Least 
Cost Routing" på fremmedlandsk og 
inneholder en automatisk måte å finne 

riksgrensen. Dette gjør vi både for 
å redusere sårbarheten og for å gjøre det mulig 
gjensidig å nytte jernbanetelefon for å ringe 
billig i de to land. På det viset kan vi si at vi 
jernbanetelefonisk gjenoppretter unionen som 
ble oppløst i 1905, sier en travel telesjef som er 
på veg til en tjenestereise. Hvor? - til Sverige 
selvsagt! 

REIDAR SKAUG HØYMORK 
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Støvet er tørket av det gamle sikkerhets

reglement fra 1964. Det har vært en lang og 

tidkrevende gjennomgang av regelverket, men 

fra 8. juni i år vil et nytt reglement tre i kraft. 

Sikkerhetsreglementet har gjennomgått en 

stor og omfattende restrukturering både 

av regler og måten disse er skrevet på. 

NYTT SIKKER 
V 

eien har som sagt vært lang og 
tidkrevende. Regelverket er 
bygget opp av krav gitt av 
Hovedkontoret i Jernbaneverket. 
Det vil si at Hovedkontoret setter 

opp kravene som alle operatører skal rette 
seg etter. Kravene støttes av prosedyrer 
som gir hver enkelt operatør sin arbeidsin
struks. 

Bakgrunn 
En modernisering og gjennomgang har 
vært et stort behov lenge. Det gamle 
reglement tok utgangspunkt i fremføring av 
tog på "gammeldags" måte. Det vil si 
fremføring med signaltelegraf og telefon . 
Reglene for fjernstyring fungerte kun som 
et vedlegg. Personalet i sikkerhetstjeneste 
måtte før orientere seg i en jungel av 
bestemmelser og trykk. Det var svært 
uoversiktlig og hadde vært supplert mange 
ganger med rettelsesblader og sirkulærer. 

Harald Dammen, sikkerhetssjef i 
Hovedkontoret kan opplyse at arbeidet har 
tatt relativt lang tid. Det siste året har 
prosjektet arbeidet målrettet. Dokumentet 
skulle egentlig være ferdig 01.01.97 men 
ved delingen av NSB ble det behov for nye 
endringer. Han påpeker at hensi kten var å 
gjøre reglementet "up to date". Hittil har vi 
bare endret litt og litt og da gjensto det å 
oppdatere alle bestemmelsene. Vi har lagt 
vekt på sikringstypen vi har mest av, 
nemlig fjernstyring, sier Dammen. Det vil 
fortsatt være en grenseoppgang mellom 
krav og prosedyrer, men Harald Dammen 
lover at det vil bli foretatt en finpuss. 

Innholdet i nytt dokument 
Språket er først og fremst blitt lettere å 
forstå men bærer fortsatt preg av juridisk 
tankegang. Poenget er at det ikke skal 
oppstå misforståelser og feiltolkninger av 
reglene i trafikksikkerhet. Bildene har blitt 
modernisert , og signalreglementet er mer 
oversiktlig. Teori har nærmet seg praksis . 

Bestemmelsene er nå inndelt i føl
gende avsnitt: 
■ Signalbestemmelser, generelle bestemmelser 
■ Signalbestemmelser, lyssignaler 
■ Signalbestemmelser, signalskil t m.m. 
■ Signalbestemmelser, håndsignaler 
■ Signalbestemmelser, togsignaler 
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Miljøvennlighet? 
I forbindelse med utgivelsen av . 
reglement blir det t kk det nye sikkerhets-
forbindelse blir det iast:: ;f ~ 7000 eksemplarer. I den 
totalt 15400 ark Dett . øse ark per dokument 

· e utgiør 6 træ , T kk • : 
Tomtekaia opplyser at o d . r. ry enet pa 
. nar et ikke er bak •d o 

sider vil det bli en tom .d D SI e pa enkelte 
kaste disse ark enn o • s1 e. et er derfor biJJigere å 
den som vil. a gJØre om trykkeprossen . Forstå det 

TSIEGLEMENT 
■ Togfremføring, generelle bestemmelser 
■ Togfremføring, trafikkstyring 
■ Togfremføring, personale i tog 
■ Togfremføring, togenes sammensetting, 
bremser og kjørehastighet 
■ Skifteinstruks 

Det nye reglement erstatter trykkene 40 I, 

402, 404, 405, 41 2 og 422, Trykkene som 
fortsatt gjelder, og som vil bli ajourført og 
revidert senere, er: 411 , 426, 427 og 430. 

Hovedkontoret har ennå ikke bestemt 
hvordan man skal rette opp det nye 
dokumentet ved endringer og rettelser. 
Til sammen har det blitt foretatt ca. 150 
endringer. Den største er at lokomotivfører 
har fått det totale ansvar for togfrem
fø ringen, også det som konduktøren 
tidligere hadde. Endringene i dette arbeidet 
krevde mye, både i regelverket og hos 
personalet. NSB B/A må installere blinklys 
på alle lokomotiver og motorvognsett. Dette 
blir lokomotivførers signal til 
ombordpersonalet om at toget kan kjøre 
forskriftmessig. 

Den største endringen for ansatte i 
Jernbaneverket oppstår når signaler ikke 
kan vise "kjør". Da kan det kun gis 
kjøretillatelse til neste signal uansett, og 
ikke som før forbi blokksignaler. Dette gir 
en sikkerhetsmessig bedring, og personalet 
slipper å forholde seg til forskjelli ge regler 
alt etter hvilken type banestrekning de 
kjører. Nå gjelder kun en regel uansett. 
Samtidig har det blitt bestemmelser fo r 
hovedsikkerhetsmann som skal ha ansvaret 
for den totale sikkerhet ved arbeidskjøring. 
Bestemmelsene for arbeidskjøring har også 
blitt tilpasset dagens virkelighet. 

Driftshåndbok 
De fem driftshåndbøkene har også gjennom
gått en omfattende revisjon. Det foreligger nå 
bare en driftshåndbok for hele nettet samt en 
for Ofotbanen. Disse vil også foreligge i nytt 
antrekk 08.06.97. Driftshåndboken er delt inn 
i hvert sitt ruteområde med egne flik og 
skilleark. Den består også av en generell del 
som gjelder for alle. Siden er det som er 
spesielt satt inn fo r det gjeldende ruteområde. 

Opplæring 
Alle instruktører har deltatt på informasjons
kurs. Samtlige ansatte i sikkerhetstjeneste må 
også delta på informasjonskurs og samtidig 
avlegge en prøve for å vise at nytt og endret 
stoff er forstått. Denne prøven er ikke en 
periodisk kontroll i sikkerhetstjeneste og blir 
ikke registrert i SLP. De periodiske prøvene 
vil fortsette som planlagt. 

Det blir utarbeidet nye planer for opplæ
ring ettersom behovet melder seg. Det er 
allerede trafikkaspiranter på Jernbaneskolen 
som gjennomgår kurs for togekspeditører med 
ny opplæringsplan. 

Det nye reglementet er en stor forbedring 
både for personale og ledelse. Det gir kimt 
bedre oversikt, men om sikkerheten blir bedre 
er vanskelig å si . Det vil kun tiden vise. Vi 
gratulerer med det nye dokument. 

LONE CHRISTENSEN 
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JEG GAR UT FRA AT DET IKKE ER NOEN NYHET AT ARET 

1997 ER FNS INTERNASJONALE KULTURMINNEAR. MED SIN 

NÆRE FORTID HOS RIKSANTIKVAREN OG FJERNERE SA

DAN I MILJØVERNDEPARTMENTET ER DET BARE NATUR

LIG AT SAMFERDSELSMINISTER SISSEL RØNBECK ER OPP

TATT BADE AV EMNET OG ARET OG HAR STILT NOEN 

FORVENTNINGER BADE TIL NSB OG JERNBANEVERKET I 

SAKENS ANLEDNING. 
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J 
ernbaneverket har for sin del tatt opp 
hansken og satser på verneplan for 
kulturminner, spesielt vern av 
Hølendalen game jernbaneviadukt, 
et eget kulturminnetog og en 

trykksak som presenterer sentrale kulturmin
ner for publikum. 

HVA MED JERNBANEMUSEET? 
Norsk Jernbanemuseum - Jernbaneverkets 
minste enhet, men med det største ansvar for 
landets jernbanekulturelle fortid - ble 
presentert i forrige utgave av Kjøreveien. Etter 
mange skuffelser og tilbakeslag var det dog en 
håpefull museumsansvarlig som her sto fram 
med tro på økt satsing i fremtiden. Med • 



kulturminneåret i hånden og jernbanens 
150-års jubileum i år 2004, var det vel også 
grunn til å stille noen forventinger tilbake til 
museets eiere? 

ENDA EN SKUFFELSE 
Hva skjedde? Ved fremleggelsen av St. 
meld. nr. 39 om Norsk jernbaneplan ble det 
klart at departementet hadde strøket hele 
Jernbaneverkets forslag om bevilgning til 
nybygg på museet. I forslaget til rammer 
hadde det ligget inne et fors lag om midler 
som forsvant i den aller siste innspurt med 
meldingen. Hamar Arbeiderblad stilte 
departementet spørsmål om hvorfor ikke 
Jermbanemuseet fikk midler til et tiltrengt 

nybygg. : Svaret tilbake var: - Fordi vi 
prioriterte annerledes! 

Ja, vel! Jernbaneverket kan bare ta 

svaret til etterretning, og Andreas Dreyer 
legge nok en skuffelse i arkivet. Vi kan ikke 
og skal selvsagt ikke ta til motmæle mot 
Samferdselsdepartementets prioriteringer. 
At det likevel kan finnes en og annen i 
Jernbaneverkets rekker som i sitt stille 
indre kan være enige med lederartikkelen i 
Hamar Arbeiderblad 22. april, vil vi likevel 
ikke utelukke. Vi skal koste på oss å sitere 
lederen i sin helhet: 

REIDAR SKAUG HØYMORK 
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JERNBANEMUSEET 
OG BRUTTE LØFTER 
Vi vet at NSB har kjørt med snuble

fart inn i framtiden. Men av den grunn 
behøver ikke etaten å kaste vrak på sin 

fortid. Det er det som kan skje dersom 
resultatet av jernbanemeldingen blir 

som antydet for Jernbanemuseets del. 

Meldingen er svært skuffende og betyr 
at regjeringen, som har fremmet 

meldingen, ikke i tilstrekkelig grad 
prioriterer NSBs historiske arv. 

Jernbanemuseet i Hamar er helt unikt. Det ivaretar 
NSBs historie og tradisjoner på en forbi lledlig måte. 
Et besøk på museet er interessant og morsomt for 
store og små. Men museet er preget av forfall og 
tidens tann. Det trenger sårt fornyelse og opprust
ning. Det har alle visst i mange år. 

Nå kan det virke som museet er holdt for narr. I 
flere år er det lovt bevilgninger ti l vedlikehold og 
utbygging. Men det er blitt med ordene - og slik blir 
det fortsatt med det resultat at museet kanskje må 
stenge dørene for publikum. Det er i tilfelle en skam. 

Vi minnes de hundrevis av millioner som er brukt 
til oppbyggingen av det nye flymuseet i Bodø. Da sto 
det ikke på penger - både til å bygge ned på 
Gardermoen og bygge opp i Bodø. Fordi Jernbane
museet sorterer under NSBs budsjetter ser det ut til at 
pengepungen er tom. Men det er da vitterlig slik at 
langt flere har et forhold til jernbane og tog enn til 
fly. Og jernbanens historie i Norge er vesentlig mer 
omfangsrik enn flyets. Det kan da umulig være slik 
at det var penger til flymuseet fordi Bodø ligger 
lenger unna Oslo enn hva Hamar gjør? 

Det er lagt ned betydelige investeringer i 
Jernbanemuseets anlegg og bygninger. Samlingen av 
historisk togmateriell er helt unik. Museet gir en god 
innføring i den spennende historien som ligger bak 
utviklingen av jernbanen i Norge. Dessuten har 
opplegget vært slik at publikum på en spennende 
måte har kunnet leve seg inn i fortidens jernbane
trafikk og på nært hold fått oppleve hvordan det var å 
reise med toget i gamle dager. Museet har også en 
omfattende dokumentsamling som er uhyre verdifull 
når det gjelder jernbanens historie i Norge. 

Med de negative signaler som er kommet fra 
regjeringen synes vi synd på de ansatte - og på alle 
frivillige som uten ei krone i belønning har ofret 
svært mange dugnadstimer for å holde museet i 
stand. Takken de får fra sentrale myndigheter er et 
skuldertrekk og nok et brutt løfte. 

Etter vår mening går slikt ikke an. Den nasjon 
som ikke har råd til å ta vare på sin historiske arv er 
en fattig nasjon. 

- skriver Hamar Arbeiderblad på lederplass i Det 
Herrens Kulturminneår 1997. 
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Rapportering fra regionene 
Vi skal denne gang 

knytte noen generelle 

kommentarer til rappor

teringen. Feil som blir 

rapportert er feil som 

medfører forstyrrelser i 

toggangen. 

Feil ved linjen omfatter: 
■ Skinnebrudd (forekommer 
som regel ved lave temperaturer) 
li Solslyng (forekommer ved 
høye temperaturer) 
li Ras (snøras, jordras) 

Region Øst 
Som det fremgår av tallene vil 
man se at Region Øst generelt er 
noe mer forsiktig ved angivelse 
av måltall for 1997 i fo rhold til 
de andre regionene. Dette har sin 
bakgrunn i de store bygge- og 
ombyggingsarbeider som pågår i 
regionen. 

Kommentarer fra de ulike 
fagområder tyder på at man 
synes utviklingen i Region Øst er 
meget gunstig tatt i betraktning 
nettopp de store bygge- og 
ombyggingsarbeidene i regio
nen. 

«Feil ved strømforsyning» 
Dette vi I vi heretter fo retrekke å 
betegne som «fe il ved 
kontaktledningsanlegg», siden 
dette er et mer presist uttrykk for 
hva som ligger bak de rappor
terte tall. 
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Jernbaneverket har til typegodkjenning en ny type drivmaskin, Ebiswitch, for sporveksler levert av ADtranz. 
Drivmaskinen sparer oss for penger og unødig arbeid. Den er nemlig nedfelt i en svillelignende stålkasse som 
gjør pakking av sporveksler langt mer enkel enn nå. 

Ny sporvekseldrivmaskin 

M 
agne Bergerud, Seksjonsleder 
signal , teknisk myndighet 
frnteller at Ebiswitch er en del 
av en rammeavtale vi har 
inngått med ADtranz om 

levering av nytt sikringsanlegg. Dette 
innebærer at vi bruker den når denne type 
sikringsanlegg benyttes. Den er allerede i 
bestilling, med forbehold om type
godkjenning, til Vestfoldbanen og streknin
gen Asker-Spikkestad. 

- Vi hadde håpet å være ferdige med 
utredningen før sommeren. men det blir nok 
senere enn det, sier Bergerud. 

Drivmaskinen 
Ebiswitch er konstruert for dagens og 
fremtidens krav til funksjon, ytelse og 
sikkerhet. Drivmaskinen er fullstendig 
integrert i en svillelignende konstruksjon. All 
mekanikk og elektronikk som f.eks. motor og 
drivstenger er montert i stålkassen. Det 
finnes ingen mekaniske deler mellom 

svillene. Den er robust og stabil og motstår 
de store krefter den utsettes for når hu11ige 
og tunge tog passerer. Den monteres direkte 
mot skinnestrengen og har samme formål å 
knytte sammen sporene som en normal sville. 
Ebiswitch har justerbar slaglengde, gangtid 
og trekkraft. Den kan derfor installeres på 
valgfritt sted langs sporvekseltungen og kan 
brukes såvel på korte som lange sporveksler. 

I sporveksler med flere Ebiswitch justeres 
drivingen trinnløst mellom 60 og 160 mm. 
ved hjelp av en skrubar aksel. Låsing og 
indikering av låst stilling justeres automatisk. 
Slitasjen i sporvekselen minskes ved at 
drivene får like lang gangtid på 3-5 sekunder, 
som gir jevn tungebevegelse. 

Sikkerhet 
Sikkerhetskravene er høye når det gjelder 
låsing og detektering av sporveksler. 
Låsingen av Ebiswitch skjer via korte 
anslutningsstenger som gir en kraft på I 00 
kN. Låseenheten er utrustet med tJæring som 

gir tungen en kontinuerlig anleggskraft på 
2,5 kN i låst stilling. Ebiswitch detekterer 
sporvekseltungenes stilling mot stokk
skinnen. To uavhengige linjaler detekterer 
tungene og mekaniske givere gir beskjed om 
både anliggende og fraliggende still ing. 
Kontrollarmen er koblet til sporvekseltungen 
via et rørformet anslutningsstykke. Dette 
glider med tungen og tillater en slingrings
monn på +/- 35 mm. Den elektriske kretsen 
for detektering er skilt fra motorstyringen. 

Kostnadseffektiv 
Drivmaskinens konstruksjon og komponenter 
er valgt for maksimal ti lgjengelighet og lite 
vedlikehold. Den modulerte oppbyggingen 
gir raskt og enkelt vedlikehold med minimal 
risiko for forstyrrelser i togtrafikken. Det er 
mulig å gjennomføre maskinell spor
vedlikehold som ballastrensing, snørydding 
og pakking i sporvekselen. 

LONE CHRISTENSEN 
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Baneservice går ikke av veien for å investere i nytt og moderne utstyr. Det siste tilskuddet til 

maskinparken er en finskprodusert spesialmaskin for legging av spor og sporveksler. Maskinen 

heter Desec TL 70 og er den mest avanserte i sitt slag ifølge avdelingsingeniør Øyvind Ånerud som 

har ledet prosjektet til 8,5 millioner kroner . 

.... .... - ~ .... . 

Desec TL 70, finsk høyteknologi på norske spor 

Finsk maskin gir 
Baneservice nye muligheter 

N 
yanskaffelsen gir oss en rekke 
fordeler, sier Ånerud, og peker på 
at maskinen er konstruert slik at 
elementene ikke bøyes eller vris 
under løfting. Dessuten får vi 

langt bedre muligheter til å kvalitetssikre 
sporvekslene både under og etter produksjon, 
innlegging og pakking. Desec TL 70 er en 
videreutviklet utgave av tilsvarende maskiner 
som den finske fabrikken blant annet har 
levert til Banverket i Sverige. Maskinen 
løfter prefabrikerte sporvekselelementer på 
inntil 36 meter, og skinnestiger på inntil 40 
meter, og kan selvfølgelig håndtere alle 
sporvekseltyper som er i bruk på det norske 
jernbanenettet. 

Avansert og gjennomtenkt 
Desec TL 70 har støtteben som er montert på 
teleskoparmer og det sinnrike, hydrauliske 
styringssystemet gjør det mulig å løfte og 
flytte spor- og sporvekselelementer både i 
lengderetningen og sideveis. På fire av 
støttebena sitter det larveføtter. Disse kan 
stilles uavhengig av hverandre, og i forskjel
lige vinkler. Dette gjør at maskinen, til tross 
for at den veier 45 tonn, er lett å manøvrere 
både på langs og på tvers av sporet. 

18 

Samtlige funksjoner på TL 70 er 
hydraulisk styrte, og maskinen kan enten 
fjernstyres fra en bærbar radiosender eller 
betjenes fra et eget apparat med kabel
tilknytning. Skulle begge apparatene svikte 
samtidig, finnes det også et sett av knapper 
og brytere på selve maskinen. TL 70 drives 
av en moderne, vannavkjølt dieselmotor med 
direkte innsprøyting. Deutz-motoren har en 
utgangseffekt på 112 Kw ved 2.300 o/min. 
TL 70 har også en liten dieseldrevet 
hjelpemotor på 19 Kw som kan drive 
maskinen i nødsfall. 

Minitraller og norskbygde 
spesialvogner 
I tillegg til selve maskinen har Baneservice 
investert i 16 Desec-minitraller som gjør det 
mulig å transportere maskinen, spor- og 
sporvekselelementer over korte avstander. 
Dermed trenger ikke forarbeidene til 
innleggelsen å foregå på selve byggestedet. 
Det kan like gjerne foregå et stykke unna. 
På sikt har Baneservice planer om å bruke 
minitrallene i forbinde lse med innlegging av 
korte betongbruer. Derfor er hver av 
minitrallene bygget for å tåle en last på 35 
tonn. 

-Hva med transport over lengre 
avstander? 

-Maskinen transporteres på egen 
spesialvogn som Verkstedet på Hamar har 
bygget. Spesialvogna er en ombygget RPS
vogn og er konstruert slik at maskinen 
ligger svært stabilt og uten mulighet til å 
forskyve seg under transport. Verkstedfolka 
på Hamar har også bygget om to Kbps
vogner for transport av de 16 Desec
minitrallene. Transporten av skinnestiger 
og sporvekselelementer fra fabrikk til 
byggested foregår på såkalte TGOJ-vogner. 
Dette er spesialvogner for vertikaltransport 
som vi leier inn fra Sverige etter behov. 

-Prislapp 8,5 millioner, det koster å være 
kar? 

-Ja, men samtidig må du huske at 
Baneservice konkurrerer i en bransje der 
det stilles stadig større krav til pris og 
kvalitet på tjenestene. For å hevde oss i 
konkurransen er vi helt avhengige av 
investeringer som dette. Dessuten må vi jo 
sørge for å leve opp til vårt eget slagord 
«Baneservice - først i sporet», smi ler 
Øyvind Ånerud. 

HARRY KORSLUND 
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Framdriften for Norsk jernbaneplan: 

Spennende jernbaneuker i Stortinget 
Nå er saken om Stortings
melding nr. 39 i spill. Som 
det går fram av meldinger 
både i Kjøreveien og 
Vingehjulet skal dette 
spillet foregå på den 
politiske arena der 
Jernbaneverket og NSB 
BA ikke deltar. Vår rolle 
er mer å betrakte som 
tilskuerens. Men noen 
får hendene fulle med å 
besvare spørsmål som 
dukker opp i den 
spennende prosessen 
fram mot behandlingen 
i Stortinget i juni. 

Saksordfører for 
samferdselskomiteen og 
stortingsbehandlingen er 
stortingsrepresentant 
Johan Nyland, Arbeider
partiet og Oppland. 
Fristen for spørsmål fra 
komiteen var 30. april. 
Innen fristens utløp var 
det innmeldt ca. 20 
spørsmål. Disse blir 
meddelt Samferdselsde
partementet som så 
sender spørsmålene 
videre til Jernbaneverket. 

Jernbaneverket ved 
avdeling for strategi og 
samfunnkontakt er 
mottaker av samtlige 
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spørsmål, enten de nå 
gjelder infrastruktur 0 
eller trafikkmessige 
forhold. Noen spørsmål 
håndterer avdelingen 
selv; andre søker de råd om i andre 
avdelinger i Jernbaneverkets hovedkontor. 
Spørsmål av trafikkmessig karakter sendes 
videre til NSB BA. 

Stor bredde 
Spørsmålene vi har fått, dreier seg om alt fra 
status for Effekt 600 i NSB BA til Ringe
riksbanens videre skjebne. Kuttet i krenge
togtiltak fra 1.6 til I milliard har opptatt 
flere spørrere, og naturlig nok har de fleste 
banestrekninger blitt dekket opp med 
spørsmål om konsekvensene av Regjerin-

gens forslag til investeringsrammer. 
For alle spørsmål gjelder at svarfristen 

har vært kort, og saksbehandler Paul 
Runnestøs dager tilsvarende hektiske. 

Tre høringsrunder 
I prosessen fram mot komiteinnstillingen er 
det lagt inn tre bolker med høringer. Første 
runde er dagen 5. - 7. mai; neste er 12. - 14. 
mai og I. utkast til komitemerknader skal 
etter tidsskjemaet foreligge torsdag 15. mai. 

Deretter følger tredje høringsrunde 20. og 
22. mai . 

Fredag 6. juni skal innstillingen om 
Stortingsmelding nr. 39 (1996 - 97) Norsk 
jernbaneplan 1998 - 2007 avgis i Stortinget, 
og fredagen deretter - ja, det blir fredag den 
trettende (!) - skal Stortinget debattere 
jernbaneplanen. 

Vi krysser fingrene for økte rammer og en 
raskere modernisering av jernbanen i Norge! 

REIDAR SKAUG HØYMORK 
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40 tente lys på rett radio-bølgelengde med uårsola som ignorert konkurrent: Tunneler er toppen! 

ltiiielsjfilling i taket 
ngeniørtjenesten er Jernbane
verkets konsulentenhet for 
jernbaneteknikk. Markedet er i 
hovedsak "internt" i jernbane
familien der også Gardermobanen 
regnes med, men også her er det 
konkurranse om oppdragene. 
Ansvarlig for "Radio
kommunikasjon i tunneler - et 
fagseminar fra Jernbaneverket 

Ingeniørtjenesten", seksjonsleder Gunalf 
Bækkeli, legger da heller ikke skjul på at 
fagseminaret også var et ledd i markedsførin
gen av "JI" som ingeniørtjenesten heter på 
forkortingsnorsk. 

-Vi må sette kunden i sentrum, sier 
Gunalf Bækkeli til Kjøreveien. Våre kunder 
er først og fremst de fire baneregionene og 
Jernbaneverkets sentrale myndighets
avdeling, men det finnes også muligheter 
utenfor. Gardermobanen er naturlig nok av 
tidsbegrenset interesse. Vegtunneler er 
imidlertid også et interessant felt for oss. 
Mens Statens vegvesen til nå har bygd mye 
og billig kommunikasjon, har nok Jernbane
verket kommet lenger i teknologiskutvik
ling. Det tyder ikke minst interessen for dette 
seminaret på. 

Stor interesse 
Vel 40 dyktige fagfolk med mer radiobølger i 
hodet enn bølger i håret hadde satt hverandre 
stevne på det eldgamle skyss-stedet Grana-
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volden med kongelig brev på pensjonatstatus 
fra år 1716. Jernbaneverkets egne folk var i 
flertall, men her var også deltakere fra 
politiet, fra Oslo Energi, fra Gardermobanen, 
fra Banverket og fra Banestyrelsen i 
Danmark - i tillegg til en stor kontingent fra 
Alcatel Telecom Norway AS. Vegdirektoratet 
skulle også ha vært med, men fikk et 
sykdomsforfall i 12. time. 

Og siden selv spesialister er åpne for nye 
impulser, hadde gransokningen Bækkeli lagt 
vekt på å gi seminaret et tilsnitt av lokal 
kultur som tilleggsingredienser. 

Seminar med nogo attåt 
- Vi ønsket å forene det rent faglige med noe 
sosialt og kulturelt, sier Gunalf Bækkeli 
beskjedent og røper ikke gjennom sin 
væremåte at denne mixen rett og slett ble en 
braksuksess. 

Gran kommune er stinn av kultur. I 
Mariakirken, den ene av de to kjente 
"Søsterkirkene" der dikteren Aasmund 
Olavson Vinje ligger begravet på kirkegår
den, kunne Gunalf by på minikonsert med to 
vakre jenter på kornett og piano. Om det 
gamle "Steinhuset" på Granavolden som 
angivelig er et vertshus med røtter og murer 
tilbake til 1100-tallet, kunne bibliotekssjefen 
i kommunen, Anne Lise Jorstad berette. Og 
ikke nok med det: under omvisningen her 
dukket sannelig den tredje musiserende 
ungmøya opp: Sissel Hammerstrøm på fløyte 

til stor overraskelse for alle, inklusive 'n 
Gunalf. 

-Ja, det var morosamt! sier Bækkeli. 

Tre elementer 
Vi skal ikke en gang gjøre noe forsøk på å gi 
noe resyme av det faglige innhold på semina
ret. Dette var et seminar for og ved fagfolk 
som er fortrolige med "uplink" og "downlink" 
og et hav av begreper fra en annen verden enn 
forfatterens. Vi oppfattet imidlertid at det var 
tre bruksområder for radiokommunikasjon i 
tunneler som var temaer. Togradio som ledd i 
togframføring var et nokså internt emne. Slik 
radio fikk vi først i Oslotunnelen da den åpnet 
i 1980, og vi har siden bygd den ut i Lieråsen 
og i «Trollkona». Etter snart 20 års drift i 
Oslotunnelen fungerer slik radio
kommunikasjon stadig tilfredsstillende. 

Som nødradiosamband er imidlertid ikke 
systemet i Oslotunnelen tilfredsstillende. Det 
ble dokumentert ved brannen for I ½ år siden. 
Svikt ble også demonstrert ved den første 
store øvelsen i Storebælt-tunnelen i Danmark, 
men reprisen her gav et langt bedre resultat. 
Det trengs utbedring og utbygging av systemet 
for nødradio i norske tunneler - både på veg
og jernbanesiden. Et av flere spørsmål er: 
Hvem skal betale for tiltaket? 

Det tredje elementet som ble drøftet, var 
mobiltelefon for publikum. Som vi skrev i 
artikkelen om "Dekningskameratene" i forrige 
nummer av Kjøreveien, er tunneler vanskelige 
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8riard-hunden IY!arte var 

det eneste dyriske innsla

get på Ingeniørtjenestens 

seminar om radio

kommunikasjon på Grana

volden nylig. I tunnel

takene hefant det seg 

verken grevlinger eller 

andre dyr. /Ylen dyrt kan 
11-;;;:;;.;.-_.....,. __ _....__. det nok 6/i å henge opp 

utstyr for radiokommunikasjon slik at tunnel ene 
ikke fenger 6/ir sorte huff i telefonsamtalene for 

u6/il<um. Dg ikke minst: sørge for at togradio og 

nødsamhand fungerer skikkelig overalt. 

Med kangeHg prillilegiebreJ1 fra nis: 
6ranaralden a;æstg;,,eri. aunalt 

BækkeH flankert arr Banestyrelsen rred 

Poul l.indllalst til venstre og Bjøm Olarr 

Solberg, Alcatel Telecam til høyre 

både for GSM og NMT, og vi antar at 
operatørselskapene selv - i hvert for GSM -
er interessert i å gjøre noe når de likevel skal 
bygge ut radionettet i nærheten av jernbane
tunneler. 

Krav og behov 
JI hadde for øvrig gjort seminaret til noe av 
et diskusjonsforum for behov og erfaringer 
fra emnet radiokommunikasjon i tunneler 
generelt. Og storleverandøren Alcatel, 
avtalepartner i rammeavtalen med Jernbane
verket, var selvsagt interessert i å lytte til 
sine kunders oppfatninger. 

- Jeg tror seminaret var et bidrag til 

kompetanseheving på et viktig område for 
Jernbaneverket, sier Gunalf Bækkeli i en 
samtale etter seminaret. Deltakerne vet nå 
mer om hvilke behov man har for kommuni
kasjon i trafikktunneler, og vi alle vet mer 
om hvilke krav som må stilles. Seansen med 
Alcatel f. eks. fikk nærmest preg av en 
dugnad der alle lærte noe. 

På spørsmål opplyser Gunalf at dette 
neppe blir det siste seminaret om emnet. Han 
går svanger med planer om å gjenta noe 
liknende om et års tid. Og i motsetning til 
denne gangen da deltakerne kun betalte for 
reise og opphold, må neste kontingent 
radiobølgespesialister regne med å måtte 
dekke Jls utgifter til forberedelse og 
gjennomføring - pluss muligens en liten 
fortjeneste. Det var jo snakk om markeds
retting, ikke sant? Og Ingeniørtjenestens 
kompetanse på radiokommunikasjon er 
etterspurt i markedet. 

Marte med? 
For de uinnvidde skal vi opplyse at briard 
ikke er en ost, men en fransk gjeterhund-rase 
som spesielt passer på sauer. Nå hadde ikke 

Vakker kultur på gammel grunn: 

trr. Christina l.unde og Gry Pladsen i 

Mariakirken. T-h- Sissel Hammerstrøm 

i Steinhuset 

Marte noen anstrengende jobb på Grana
vollen - verken på Grans ikke-grønne voller 
eller på seminaret der deltakerne stort sett 
passet seg selv. Men i fravær av grevlinger i 
tunnelene gjorde Marte absolutt sin lykke 
som seminarmaskott. Så hvis neste års 
seminar går på Granavolden, - og det er det 
all grunn til! - får du ta med deg Marte og 
stille opp på ny, sier vi til Biri'ingen Bjarne 
Grandalen, som var en av de 40 meget 
fornøyde seminarister, og som også er eier til 
franske Marte Briard. 

Bienvenu å Granavolden. 

REIDAR SKAUG HØYMORK 
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Styringsseminar 
Region Nord har, som den første av regio
nene, gjennomført arbeidsseminar i 
Jernbaneverkets styringssystem. Utgangs
punktet for seminaret var å beskrive 
ansvarsforhold og lederaktiviteter, samt å bli 
kjent med krav til utøvelse av ledelse. 

Ledergruppen har først og fremst bidratt 
til ferdigsti llelsen av regionshåndboken, som 
skal stå ferdig i løpet av sommeren . Den 
øvrige hensikten med seminaret var å gjøre 
lederne kjent med kravene i håndbøkene og 
oppdatere dem på endringene innen de 
forskje llige fagområdene. 

Papirbasert telefonkatalog 
Jernbaneverket BaneTele vil i august utgi en 
ny papirbasert telefonkatalog. Denne vil 
inneholde en organisatorisk del for Jernbane
verket og NSB BA med datterselskaper, en 
alfabetisk oversikt over alle abonnenter i 
Bane Teles digitale telenett og fellestjenester. 
For at katalogen skal bli optimal, vi l det bli 
sendt ut en oversikt på høring til alle enheter 
i Jernbaneverket og NSB BA. Det vil følge 
med en vei ledning for retting av denne 
oversikten. Det er meget viktig at alle følger 
veiledningen, og gir tilbakemelding innen 
tidsfri sten. 

Golf - og annen sport 
fra JIL Oslo S 

Det første 
jernbane
mesterskap 
i golf i 
historien 
arrangeres 
av JIL Oslo 
Spå Rena, 
Sorknes 
golfbane, 
23. - 24. 
august i år. 

Arrangøren aktiviserer barna i familien 
mens mor og/eller far spiller golf. Hvis 
du vil være med - eller bare ønsker å bli 
medlem - så ta kontakt med Bjørn 
Kårvatn på tlf. 54 138. 

Kontaktperson for jubileumsfesten 
(75 år!!) 20. september er Heidi 
Rondestvedt tlf. 52 051. 

Anne Lundberg med tlf. 53 992 eller 
22 28 60 14 kan gi nærmere informasjon 
om grenene håndball, fotball , bordtennis, 
ski og sjakk. 

Og i tillegg ønsker den samme Anne 
Lundberg, som er leder i JlL Oslo S, alle 
kolleger i NSB BA og Jernbaneverket 
gode, varme maidager og en god sommer 
etterpå! 

Stor interesse 
for Kjøreveien 
Kupongen som sto i Yingehjulet nr. 8 av 21. 
april , har utløst stor interesse for bladet vårt 
også i NSB og blant pensjonistene. Mette 
Wang i Trykkeriet på Tomtekaia forteller til 
Kjøreveien at ca. 400 kuponger er kommet 
inn, og at det stadig kommer flere. 

Vi synes det er gledelig at interessen for 
jernbanespørsmål krysser den organisato
riske grensen mellom Jernbaneverket og 
NSB, og vi vi l ta de aktive signaler om 
informasjon på alvor. Med det mener vi at 
vi ikke vil prakke Kjøreveien på folk 
utenfor Jernbaneverket som ikke uttrykke
lig har bedt om å få bladet regelmessig. 
Men etternølere som enten er i aktivt arbeid 
i jernbanefamilien, eller som er pensjonis
ter, kan stadig rette ønsker om å bli 
abonnent til Trykkeriet, eller til redaksjo
nen. 

Jernbaneverkets IU 
Det er ikke ofte at jeg tar til 

pennen for å kommentere 

andres utsagn, men i dette 

tilfellet føler jeg absolutt at en 
' kommentar er nødvendig. 

Som fotballtrener i mange år på ulike 
nivåer og innehaver av ulike verv i 
forskjellige organisasjoner, føler jeg at en 
viss kompetanse har kommet meg til gode 
når vi snakker om målsetninger og 
hvordan vi i fellesskap skal nå disse, slik 
at det store flertall mer eller mindre jobber 
i samme retning. Å komme med kritikk er 
alltid vanskelig, derfor bør kritikken være 
velfundert og gjennomtenkt. 

Nå må jeg erkjenne at noe subjektivt 
vi l nok dette innlegget bli i alle tilfelle, 
men jeg har etter beste evne forsøkt å 
holde et forholdsvis objektivt syn på 
saken. 

Årsaken til at reagerer på Herr Einums 
innlegg er kort fortalt: Flytting av en 
sti lling (tjenestefordeler) fra Mo i Rana til 
Trondheim. Under denne prosessen som 
er ferdigbehandlet fra "ledelsen", men 
som fra personalets side ikke er avsluttet, 
har Herr Einum etter min mening vist at 
han mangler de nødvendige kvalifikasjo
ner som en "leder" bør ha etter hans egne 
utsagn. I festtaler og krisetider hiirer vi 
stadig om hvor viktig det er at personalet 
er lojale og omstillingsdyktige. Vi må 
omstille oss, være konkurransedyktige, bli 
mer effektive, yte mer service til kunden, 
ja, listen er lang. 



Avdeling i Trondheim 
Ingeniørtjenesten har nå åpnet en ny 
avdeling i Trondheim. Filialen i nord 
holder hus samme sted som Region Nord, 
nemlig i Pirsenteret ved havna, en sunn 
spasertur fra Trondheim Sentralstasjon. 
Ettersom Ingeniørtjenestens største 
kunde her oppe nettopp er Regionen, og 
det fantes plass i Pirsenteret, var en slik 
lokalisering helt naturlig. 

Trude Frøysa Norli heter den 
fungerende leder av Ingeniørtjenesten i 
Trondheim, og det det var hun som 
sammen med sjefen for Ingeniør
tjenesten, Lars Mørk, som sto for den 
offisielle åpningen. Avdelingen har fire 
tilsatte i dag, men regner med å ansette 2-
3 nye ingeniører i løpet av året. 

Et skikkelig kakegilde dannet rammen 

Først i kakefatet ved åpningen av lngeniør
ljenestens Trondheimsavdeling var: f v. 
Sigmund B. Reitan, Lars Mørk, Magne Høie 
og Trude Frøysa Nor/i. (Foto: Stig Herjuaune) 

om åpningen, og utsendte kakemonser fra 
det øvrige Jernbaneverket deltok med iver 
og lyst i kakefonien. 

NR 4-1997 KJ ØREVEI EN 

Når det gjelder debattinnleg
genes lengde, så ser vi gjeme 
at man prøver å fatte seg mest 
mulig i korthet. Ellers må vi 
forbeholde oss retten til å 
forkorte innleggene fra 
redaksjonens side. 

Red. 

•lå og Eirik Einums Signal: Om å nå mål i nr. 3 nE1111·r1· , 

Å stille krav til personalet i en organisa
sjon er en selvfølge, men når "ledelsen" selv 
svikter i sin plikt til å sørge for at personalet 
står best mulig rustet til å møte dagens 
utfordringer, er det en latterlig forestilling å 
tro at medarbeiderne skal være motiverte for 
å yte det lille ekstra som må til for å hevde 
seg i en konkurransesituasjon hvor små 
detaljer og ekstra innsats ofte er helt 
avgjørende for en framtidig suksess. 

Å spille på lag er ikke bare viktig, men 
avgjørende for framgang i vår bedrift. Det 
som dessverre er virkeligheten, er at mange 
spiller for seg selv. Soloutspill og en utstrakt 
vi lje til å markere seg selv synes mer viktig 
enn avgjørelser som vi l gagne hele organisa
sjonen. At fe il vil oppstå, er klart, proble
mene oppstår imidlertid når vi ikke er i stand 
til å innrømme disse, men standhaftig lar 
disse avgjørelsene stå uten at konsekvensene 
som disse får, ser ut til å bry noen, (NSB
problem). Det er faktisk mulig å gå tilbake 
på avgjørelser som man ser i ettertid ikke var 
godt nok gjennomtenkt og får konsekvenser 
man ikke hadde tenkt seg. Det kan til og med 
være fornuftig og riktig å gjøre dette. 

Så når jeg ofte leser i ulike artikler som 
blir publisert i både Kjøreveien og Vinge
hjulet om "ledere" som til stadighet tar opp 
dette, blir jeg til evighet forundret over den 
enorme forskjell mellom liv og lære som 
eksisterer hos våre dyktige "ledere". Jeg 
retter denne kritikken først og fremst til min 
nye sjef i Jernbaneverket, Eirik Einum, men 
også andre bør tenke over liv og lære. Som 
leder i Jernbaneverket har han mistet mye av 
min tillit, og jeg er ikke alene i så tilfelle. 

De ord og målsetninger som Herr Einum 
måtte forfatte, får stå for hans egen regning. 
Den lojalitet som han mener er en nødvendig 
forutsetning for at vi skal nå våre mål og 
skape gjensidig tillit, må være et rent 
fantasiprodukt fra Herr Einum. 

Når jeg i samme artikkel leser om hvordan 
Herr Einum selv påpeker at "ledere" skaffer 
seg lojale medarbeidere gjennom selv alltid å 
være lojal overfor personalet, da blir situasjo
nen tragikomisk. "Medvirkning i beslutnings
prosesser, god informasjon og åpenhet er en 
vikt ig foru tsetning for lojalitet", skriver 
Einum. Så sant, så sant Herr Einum så står det 
også i hovedavtalen som i utgangspunktet 
skulle tilsi at de ansatte fikk medbestemmel
sesrett. Informasjonen, hvor tok den veien, 
Eirik? Jeg og andre hadde i alle fall ingen 
medvirkning i den prosess som De så vakkert 
beskriver. 

Åpenhet, det må være et mål som De Herr 
Einum ikke forstår dybden av. For om De vil 
at medarbeiderne skal føle seg utrygge og 
mistrives i sin jobb, så har De, Herr Einum 
langt på vei nådd Deres mål. 

Det er som De sier, det er en "leder
oppgave" å sørge for at de ovennevnte 
forutsetninger er til stede. Nå har jeg sammen 
med andre forsøkt å bidra konstruktivt og tatt 
ansvar for at vi i fellesskap skulle kunne nå de 
mål som vi alle har. Gjøre vår bedrift 
levedyktig og konkurransedyktig og nå de 
mål som vi i fellesskap med våre organisa
sjoner er blitt enige om. Så jeg håper for Herr 
Einum sin del at hans siste tog ikke er gått. 

Jeg og "personalet" på Nordlandsbanen 
(strekningen Grong - Bodø) som har forsøkt å 

ta ansvar, ser fram til at også enkelte "ledere" 
kan arbeide etter de ord som de selv forfekter 
og vi l at andre skal arbeide etter. Med håp 
om at et bedre samarbeidsklima kan 
realiseres ønsker jeg min nye sjef lykke til 
videre. 

Med kollegial hilsen 
Jernbanefullmektig Ulf Sollied, 

Mo i Rana 

Regionsjef Eirik Einum 
svarer: 

Som det ganske klart framgår av ditt innlegg, 
er reaksjonen basert på beslutningen om å 
samle tjenestefordelerne for togekspeditørene 
i regionen i Trondheim. Dette er en sak som 
er behandlet i forhold til personalet gjennom 
deres hovedtillitsvalgte, og saken ble i den 
sammenheng avsluttet i møte i Trondheim 
umiddelbart over påske. 

Når det gjelder mine egenskaper som 
leder, vi l jeg ikke med en konkret sak som 
utgangspunkt debattere dette i Kjøreveiens 
spalter. Derimot inviterer jeg deg til Pir
Senteret her i Trondheim for å diskutere 
ledelse generelt og meg som leder spesielt. 

Med hilsen Eirik Einum 

Redaksjonen er gladfor dialog med leserne. 
Noen ganger kan det være formålstjenlig å 
bringe "spørsmål" og svar i samme utgave. 
Selv om det utløsende innlegget var heller 
langt, kunne vi velge en slik løsning i dette 
ti/feilet fordi Einums svar var tilsvarende 
kort. 
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30 løpere under ny logo 

En nyetablert bedrift må debutere i 
stadig nye sammenhenger. 11. mai ble 
Jernbaneverkets logo vist under 
Holmenkollstafetten forførste gang. 
Iført T-skjorter med sterk bedrifts
profileringførte 30 spreke ansatte 
BrøBils tradisjoner videre. 

Baneregion Øst stilte lag i herreklassen i 
1989 og har deltatt hvert år siden - fra 1992 
med lag i begge klasser. I år ble det lagt vekt 
på å markere at lagene representerte en ny 
bedrift. Egne T-skjorter med stor logo på 
brystet ble bestilt i anledning stafetten. 
Logoen var plassert så høyt at det var god 
plass til startnummeret under. 

Resultatmessig ble det framgang for 
gutta: 1.03.14 i år mot 1.04.49 i fjor. For 
jentene gikk det ikke like bra: 1.28.07 mot 
1.25.28 i fjor. Men det viktigste er fortsatt å 
delta, Holmenkollstafetten er et viktig sosialt 
arrangement. Etter fullført løp var det 
jordbær og champagne på planavdelingen 
for løperne, etterfulgt av middag på byen. 
Den eneste som har grunn til å skamme seg 
over sin innsats, er sola som boikottet nesten 
hele arrangementet. Den kom først fram 
under de siste etappene i klassen som startet 
sist. 

Det er verd å merke seg at begge BrøBils 
lag plasserte seg mye bedre enn i fjor. Dette 
skyldes en påfallende nedgang i antall 
deltagende lag. 

At det vil sti lle lag med den nye logoen 
også i framtida, er hevet over tvil. Derimot 
er det ikke sikkert at det blir Baneregion Øst 
som får den oppgaven. Det kan kanskje bli 
aktuelt å stille lag som omfatter hele 
Jernbaneverket. 

En utstrakt hånd til 
Jernbaneverket. Tove 
Fossheim fosser bortover 
Skovveien mot veksling. 
Pia Ingebretsen vil gjerne 
ha en pinne å holde i. 

Ellen Hjulmand tar fatt 
på den tyngste 

etappen: Slemda/
Besserud, 1 790 meter 

lang og med 100 
meter høydeforskjell! 
Hun kan umulig vite 

hva som ligger foran 
henne .... 

Ingunn Høgåsen 
er snart ferdig 
med sine 2 480 
meter, løpets 
lengste etappe. 
Sjelden er et 
vekslingsfelt et så 
vakkert syn. 

Sola boikottet nesten hele arrangementet. 
Til slutt tittet den fram på Pia Ingebretsen da 
hun la i vei på nest siste etappe. 

ANDERS HAAKONSEN Anne Nøk/eberg og Ellen Hjulmand demonstrerer perfekt veksling på Slemdal. 
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