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35 MILLIONER INVESTERES 

Skinnesvikt på Trønderbanen 
■ I slutten av juni ble toghastigheten på strekningen Trondheim - Hell satt 
ned til 40 km/t. ■ Det er avdekket alvorlige og uventede feil på strekningen 
Sjølyst-Hell. ■ Jernbaneverket Region Nord vil bruke 35 millioner kroner på 
skinnegangen på strekningen Sjølyst - Hell. ■ Arbeidet er allerede godt i 
gang, og blir ferdigstilt innen utgangen av september. 

Side 3 

Falsk hjultlens 
sliter ned skinnene 

Side 1 

Hjempesatsing 
i Nar11ik 

Side 4 

All underbygging 
skal kontrolleres 

Mr Ofotbanen 
går ar, 

r 

Side5 

Side 9 

lntemblad far 
medarlleidere I 
Jemballeverket • Jernbaneverket 

Hektisk 
helg på 
Skøyen 
Helt programmessig gikk 
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tonneren . . . 
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Sictnaler .. , 
Kvalitet og 
produktivitet 

I 
Region Sør har vi det siste året brukt 

mye tid i ledelsen på å diskutere temaet 
produktivet. Dette er noe "alle" mener 

noe om, men fordi vi ikke har omforente 
måleparametre for produktiviteten, er det 
vanskelig å synliggjøre utviklingen. Klart 
synes det imidlertid å være at produktivite
ten kan måles ved hjelp av mange indikato
rer (nøkkeltall), og at det er summen av alle 
disse målinger som kan si oss noe om 
produktivitetsutviklingen f.eks. i en region. 

Hva er det som påvirker produktiviteten? 
Organisasjonsutvikling er sannsynligvis det 
viktigste, fordi dette er et tiltak som kan 
benyttes til å utnytte ressursene bedre uten 
investeringer og således gi mer bane for 
pengene. I samme kategori kommer den 
generelle effektivisering av virksomheten. 

Et annet viktig element er imidlertid etter 
hvert kommet mer i fokus i vår diskusjon. 
Hva med kvaliteten i anleggene og dens 
mulige bidrag til å høyne produktiviteten i 
regionen? Egentlig er dette en selvfølgelig
het - "alle" vet at en moderne jernbane med 
ren ballast, betongsviller, tunge skinner og 
moderne elektroanlegg kan drives med små 
kostnader, men har vi fokusert nok på dette 
faktum som et ledd i utviklingen av 
produktiviteten? Jeg tror ikke det. 

Når vi forhåpentligvis har "Produksjon/ 
Forvaltning" på plass om noen tid, vil 
Jernbaneverket ha en moderne organisasjon. 

Kanskje det deretter er riktig å fokusere på 
anleggenes kvalitet - også som et ledd i å 
bedre produktiviteten? 

Diskusjonen i Region Sør viser som 
nevnt at dette kan vise seg å levere 
vesentlige bidrag. Når man samtidig vet at 
vi aldri far nok penger til å modemisere alt 
fra A til A, blir utfordringen å velge den 
riktige produksjonen med de midler vi har 
og far i de nærmeste år. 

Etter min oppfatning er det her vi har 
den største utfordringen: Alle som har 
ansvar for drift og vedlikehold i Jernbane
verket, må bli enda bedre til å prioritere 
riktig både innen verdibevaring og 
fornyelse slik at anleggene får en bedre 
kvalitet, ikke bare for at brukerne av 
jernbanen blir mer fornøyd, men også for at 
produktiviteten skal øke. Da blir også eieren 
vår - departement og Storting - mer 
fornøyd, og kanskje satser litt mer på 
jernbanen ved neste korsvei . 

Det ville vært den virkelig gode 
kvalitetssirkelen for Jernbaneverket, men 
det lyder kanskje litt for utopisk en varm 
sommerdag! 

Fortsatt god sommer ønskes idet jeg lar 
utfordringen gå videre til min kollega i vest, 

Truls Hegrenæs. 

"P I O 

" er er pa et spor 
Jernbaneverket gjør en rekke ting i 
tilknytning til "Kulturminneåret 
1997". Trykksaken "Perler på et 
spor" er en av dem. Her har JBV og 
NSB BA i fellesskap satt segfore å 
presentere et representativt utvalg av 
kulturminner som vi finner langs med 
jernbanesporene våre. 

Forsidemotivet vil være hvelvningene ved 
Storekvina på Sørlandsbanen. Disse ligger 
etter hverandre, ja, nettopp som perler på et 
spor. 

I heftet får vi først en historisk innledning 
om jernbanens inntog i Norge. Det videre 
innhold er bygget opp omkring et reiseforløp 
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som er frikoplet fra bindinger i tid og rom. Vi 
kommer til en stasjon, nei, vi kommer faktisk 
til flere stasjoner på en gang og på ulike 
banestrekninger og fra ulike tids- og 
stilperioder. Vi går innenfor til billettsalg, 
venterom og jernbanerestaurant. Stasjons
parken får besøk før toget kommer. og på 
reisen opplever vi en rekke kulturelle 
mi nnesmerker fra en stolt jernbanehistorie. 

Heftet avsluttes med Norsk Jernbane
museum og museumsbanene, fredning og 
verneplaner. Vi tror det blir en trykksak som 
vi sammen kan gledes over og være stolte av. 

Kulturminneheftet skal foreligge i forkant 
av Kulturminnedagen 21. september. Det er 
på 52 sider og skal trykkes i 50 000 eksem
plarer. Alle ansatte i Jernbaneverket og NSB 
BA skal få det tilsendt. 

Forsinket 
0 

arsrapport 

Vi skrev i forrige nummer at Jernbane
verkets første årsrapport gikk i trykken 
samtidig med bladet, og vi gjenga til og 
med en faksimile av forsiden. Påstanden 
var sann nok og årsrapporten gikk i 
trykken. Hvis noen skulle ha funnet på å 
bestille den, har det imidlertid gått dårlig. 

Forklaringen er at rapporten ble trykket 
uten styrets bereming. 

Dette var ikke bra, og med tanke på at 
fristen for deltagelse i Fam1and
konkurrransen for beste årsrapport er mai 
måned det året rapporten kommer ut, må 
Jermbaneverket skjerpe seg til neste år. 

Dette bildet, som Anders Haakonsen har 
tatt, viser motivet som også blir forsiden på 
ku/turminneheftet "Perler på et spor" 
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Trønderbanen har "skinnesvikt": 

Bruker 35 millioner i løpet av høsten 
Jernbaneverket Region Nord vil 
broke 35 millioner kroner på skinne
gangen på strekningen Sjølyst - Hell 
i løpet av kort tid. Arbeidet er 
allerede godt i gang, og blir ferdig
stilt innen utgangen av september. 

I 
slutten av juni ble toghastigheten på 

strekningen Trondheim · Hell satt ned til 
40 km/t. Det er avdekket alvorlige og 
uventede feil på strekningen Sjølyst• 
Hell. For å opprettholde en sikker 

togframføring var det nødvendig å senke 
hastigheten. Dette har ført til til dels store 
forsinkelser på Trønderbanen i sommer. 

Planlagt utskifting 
Regionen har mottatt meldinger fra drifts
apparatet om at skinnegangen er moden for 
utskifting. En var dermed klar over at 
strekningen var i dårlig forfatning. Kontrol
lene har derfor også pågått svært hyppig og 
regelmessig. Utskifting av skinnegangen er 
tatt med i Norskjernbaneplan, og planlagt 
gjennomført neste år. Imidlertid har 
utmattingen skjedd langt raskere enn 
forutsatt. Så langt har ikke teknikerne 
årsaksforholdet helt på det rene, men teorien 
er økt belastning i form av langt hyppigere 
togframføring enn tidligere. 

Umiddelbar aksjon 
Ved ultralydkontroll i juni fant sporteknikere 
svært mange og alvorlige feil på skinnegan
gen. Antall feil var mangedoblet sett i forhold 
til rutinekontrollen som ble foretatt - med 
samme type utstyr - bare et halvt år i 
forveien. 

Skinnehodet er mange steder nedslitt, men 
en stor del av feilene er indre feil, eller 
direkte utmatting. 

Prosjektlederen for skinnebyttet på Trønderbanen, Jon Brede Dukan, på startstreken for et 
omfattende. konsentrert og forsert arbeid 

vi l bli ferdi gstilt innen utgangen av septem
ber. Fra 1. oktober regner man med at det 
igjen vil være mulig å framføre tog med 
normal hastighet. 

Jernbanedirektør Magne Paulsen ga etter 

få dager klarsignal for å gå i gang med 
totalutskifting av skinner på strekningen. I 
prosjektet ligger også at det blir byttet sviller 
på deler av strekningen. Arbeidet med å 
forbedre skinnegangen startet I . august, og STIG HERJUAUNE 

Lynnedslag i betongsviller 
Lynnedslag gjorde kraftig skade på elektroanlegg og sviller(!) 
på Sel i Gudbrandsdalen nylig. 

Armcringsjemel i be1011gs illenc smeltet a lynet slo ned i opp rablede viller 
ved Sel. Temperarureti bk så liøy at all'Jneri11g.sjernct rett og slett ram ul av 
betongen. Lynet gjorde og5.31 stor skade l)å elektroan legg i nærheten. 

SMELTET: Lynet smeltet armerings/emeJ I b@tQflgs',firtene. (Foto: Terje W,setll) 
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FAGERNES TERMINAL 

Kjempesatsing i Narvik 

FAGERT: Fagernes terminal er vakkert beliggende utenfor Narvik sentrum. (Foto: Stig Herjuaune) 

Fagernes terminal i Narvik blir en 
solid utvidelse av Ofotbanens kvalitet 
som "godsleverandør". Terminalen 
er allerede tatt delvis i bruk, men blir 
ikke ferdigstilt før tidligst neste år. 

P 
rosjektleder Ann Pedersen mener 
det skal være mulig å nå målet om å 
ferdigstille ny sporgruppe på 
Fagernes til første mars 1998; 

- Framdriften er avhengig av 
økonomiske tildelinger. Får vi imidlertid det 
som er foreslått i NJP, skal prosjektet være 
ferdig innen tidsfristen, mener hun. 

ARE 
Fagernes terminal etableres ved oppfylling i 
havnebassenget like utenfor Narvik 
sentrum. Den ble i sin planlagt med tanke på 
å være dimensjonert for mottak av Arctic 
Rail Express (ARE). To spor er delvis lagt 
inn på terminalen så langt. Det eksisterer tre 
gamle spor, men disse må rustes opp og 
forlenges. Dette for at NSB gods skal være i 
stand til å håndtere godsmengden som 
allerede kommer med ARE-forbindelsen. 
sDagens løsning er langt fra god nok. Det 
arbeides fortsatt med massetilførsel på 
denne fyllingen. Det foreløpige høydenivået 
vil blant annet ikke tåle en eventuell 
springflo. I Narvik ser man derfor fram til at 
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Fagernes terminal skal stå ferdig slik det er 
planlagt. 

Uten kommunen 

Bevilgninger 
Jernbanens plan er basert på prinsippet om å 
fylle ut masse og skape arealer etter hvert 
som det er behov. Den opprinnelige budsjett
rammen var på om lag 25 millioner kroner. 
Dette er gått med til det omfattende 
mudrings- og utfyllingsarbeidet denne 
sjøtomta har bydd på. 

Ennå trenges en del midler før terminalen 
kan ferdigstilles, sier sjef for Prosjekt
avdelingen JN, Brede Nermoen. Han forteller 
at det i år er utarbeidet en fremdriftsplan som 
tar utgangspunkt i en trinnvis utbygging etter 
NSB Gods sine behov. 

STIG HERJUAUNE 

Fagernes terminal var i utgangspunktet ment 
som et samarbeidsprosjekt mellom NSB og 
Narvik kommune. 1 tilknytning til gods
terminalen skulle det også bygges ut et 
industriområde, som kommunen hadde 
interesser i. Kommunen var sterkt inne i et 
samarbeidsprosjekt. Imidlertid var Narvik 
kommune ikke nok engasjert til at de var 
villige til å følge planleggings- og 
utbyggingstakten jernbanen ønsket. For to år 
siden brøt da NSB forhandlingene med 
Narvik og satte i gang arbeidet på egen hånd. ~--...... ------------

PLANMESSIG: Prosjektleder Ann Pedersen mener Fagernes terminal skal stå ferdig i mars 
1998 om bevilgningene blir gitt i henhold til planen. (Foto: Stig Herjuaune) 



NR 7-1997 KJØREVEIEN 

OMFATTENDE ARBEID: 

All underbygning skal undersøkes 
Er underbygningen i forskriftsmessig 
stand? Dette er spørsmålet Region 
Nord stiller seg når de nå har satt i 
gang en større tilstandsundersøke/se. 

S 
amtlige banestrekninger blir fotgått, 
med tanke på å kartlegge 
underbygningens standard. 

Det er ingeniørfinnaet 
Kummeneje som i samarbeid med 

teknisk avdeling ved Region Nord har ansvar 
for kartleggingen. 

Stikkrenner 
Dette prosjektet er satt i gang for å avdekke 
eventuelle mangler ved underbygningen på 
alle banestrekninger i regionen . Det er et 
svært og omfattende arbeid som er påbegynt 
i år, men neppe vil bli ferdigstilt før ut i 
neste år. 

Det er først og fremst hovedelementer i 
underbygningen som stikkrenner, grøfter, 
kummer osv. som blir nøye undersøkt og 
registrert. 

-Problemer oppstår hvis disse grunne
lemenetene skulle være ute av funksjon eller 
ikke gode nok, sier overingeniør Einar 
Lyche. -En tett stikkrenne kan være 
ti lstrekkelig til å utløse en utglidning eller et 
ras, legger han til. 

Fotgår strekningene 
-Vi er i ferd med å gjennomgå samtlige 
strekninger i Regionen. Akkurat nå har vi 
startet på Saltfjellet og Dovrebanen syd for 
Oppdal, forteller Lyche. Rørosbanen mellom 
Røros og Støren, og Dovrebanen nord for 
Oppdal er allerede ferdig registrert. 

NTNU-studenter har interessant sommer
jobb i tilstandsprosjektet. Her med med 
blikket vendt mot undergrunnen og 
trøndersol fra oven. 

REGISTRERER: Underbygningene i Region Nord blir registrert og feilsøkt, sier overingeniør 
Einar Lyche ved ingeniørfirmaet Kummeneje AS i Trondheim. (Foto: Stig Herjuaune) 

Et team på seks personer er i felten med 
registreringsarbeid. Hver eneste strekning i 
regionen vil bli fotgått. Alle stikkrenner, 
grøfter, kummer osv. blir systematisk sjekket 
og registrert etter et feilsøkingsskjema. 

- Jernbanen har tradisjonelt stått for et 
godt vedlikehold av sine anlegg, men de siste 
30-40 år synes underbygningen ikke å ha 
vært prioritert med systematisk vedlikehold. 
Skinner og sviller har vel vært mest i fokus i 
denne perioden. Dette har ført til forfall, godt 
påhjulpet av økte påkjenninger fra togtrafik
ken. Jeg har grunn til å tro at mange av de 
strekningene vi har undersøkt ikke har vært 
oppgradert siden byggingen, for inntil 130 år 
siden. Sett på den bakgrunn er det temmelig 
imponerende at byggverket er i trafikkerbar 
forfatning - på tross av det nå manglende 
vedlikeholdet, legger Lyche til. Dette forteller 
mye om den opprinnelige soliditeten i 
anlegget. 

En del feil 
Så langt i prosjektet har det vært en til
tagende innmelding av mangler og avvik. Det 
er blant annet dreneringssystemer i dårlig 
forfatning og stikkrenner som er tettet igjen. 
Slike feil fører ofte til omfattende følgefeil, 
som utvasking og setninger i under
bygningen. Man har også funnet at avfall 
etter ballastrensing er ført direkte ned i 
stikkrennene. 

- Et annet problemområde er utglidning, 
steinsprang og ras i fyllinger og skjæringer. 

Dette henger ofte sammen med sviktende 
dreneringssystemer, men også påvirket av 
økt belastning og ekstreme klimaforhold, sier 
Lyche. Han mener allerede å påvise at feil i 
stor grad kan skyldes kombinasjoner som 
alderssvekkelse, økt belastning, flere tog og 
økt hastighet. Rørosbanen er et problem
område som er noe spesielt. Som kjent var 
denne banen smalsporet i utgangspunktet. 
Under andre verdenskrig ble den bygget om 
til bredsporet - uten at underbygningen ble 
justert. 

- Vi finner nå klare og utvetydige feil som 
skyldes for lite masse i underbygningen på 
Rørosbanen. Lignende feil finner vi også der 
linja gjennom tidene er hevet, uten tilsva
rende utvidelse av fyllingene. 

Prioritert plan 
Teknisk avdeling varsler fortløpende om 
avvik som må utbedres umiddelbart, samtidig 
som de fremlegger kostnadsberegninger på 
enkeltprosjektene. 

I etterkant av undersøkelsen blir det 
utarbeidet en komplett behovsplan for tiltak 
og vedlikehold med kostnadsoverslag. 

-Undersøkelsene så langt bekrefter at vi 
har et betydelig etterslep når det gjelder 
vedlikehold av underbygningsanleggene i 
regionen. Vi vil bruke den informasjonen vi 
far til prioritering av tiltak som kan innarbei
des i regionens I 0-årige vedlikeholdsplan, 
sier teknisk sjef, Øyvind Brustad ved JN. 

STIG HERJUAUNE 

5 



KJØR.EVE I EN NR Hm 

Kjelland omformerstasjon 

Arkitektonisk detalj: fasaden på Kjelland omformerstasjon har samme krumming som jernbanens kurveradius. 

Etterlengtet åpning 
på Sørlandsbanen 
Kjelland omformerstasjon ble åpnet 2. juli. Med den nye omformeren blir 

strømforsyningen på Sørlandsbanen vesentlig forbedret. 

0 
mformerstasjonen på Kjelland 
bøter på den dårlige strøm
forsyningen som er i dag. 
Eksisterende spenning er så lav at 
det er restriksjoner på hvilke 

lokomotiv som kan kjøre mellom Kristiansand 
og Stavanger. Det er blant annet kjøreforbud 
for El 16. I tillegg har det ikke vært mulig å 
øke kapasiteten utover R94-nivå uten at det 
har gått utover regulariteten. Avstanden 
mellom omformerne på Ganddal og Sira er 
om lag 100 km. Med Kjelland blir mate
situasjonen forbedret ved at avstanden mellom 
omformerne blir om lag 50 km. Kapasiteten er 
nå så stor på Sørlandsbanen at det er mulig å 
opprettholde ordinær togdrift selv om en av 
omfom1eme mellom Stavanger og Sira faller 
ut. Omformeren på Kjelland er også en 
forutsetning for å kunne kjøre med nytt og 
moderne materiell på Sørlandsbanen mellom 
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Kristiansand og Stavanger. 
Kjelland omformerstasjon har vært en 

utviklingskontrakt, og det er mye norsk 
verdiskapning som ligger til grunn. I dag 
finnes det bare tre slike omformere i verden. 
Den andre tilhører også Jernbaneverket og 
står i Stavne, den tredje er i virksomhet i 
Tyskland. 

Lager togstrøm 
Enkelt sagt er en omformer en enhet som 
foredler strøm. Likestrøm kommer inn på 
omformeren og blir glattet før den sendes på 
kjøreledningen. Inn til omformeren kommer 
strøm som er 50 kV, 50Hz, 3-faseenergi og ut 
på kjøreledningene kommer strøm som er 15 
kV, 16 2/3 Hz, I-faseenergi. Strømmen 
sendes ut på linjeavganger, henholdsvis i 
retning Kristiansand og Stavanger. Jernbane
verket har i dag 30 omformerstasjoner i drift 

og tar om lag seks prosent av nasjonens 
samlede strømforbruk. 

Stor overlast 
De 50 tonn tunge transformatorene, som er en 
vesentlig del av omformeren, ble produsert i 
Italia og måtte følgelig fraktes derfra. Et 
spesialistfim1a på tungtransport kreket seg 
oppover Europa retning Norge. Ferden via 
Alpene, autobahn og Skagerrak gikk fint, helt 
til de kom til kaia i Kristiansand. Der venta 
Biltilsynet med vekta. 22 tonn i overvekt 
stoppet nåla på. Det er Norges største overlast 
og kostet i alt 160 000 kroner, 80 000 pr bil. 
Den sterkt lettede lommeboken tilhørte 
transportøren. Ryktene vil ha det til at det var 
en ferjeansatt som tipset en slektning i 
Tollvesenet. 

RONALD HOLMSTRØM 
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Ofotbanen 

Falsk hjulflens sliter ned skinnene 

ARBEIDSLAG: Vedlikeholdsarbeiderne på Ofotbanen har brukt uforholdsmessig mye av sommeren til å skifte ut stokkskinner som er totalt 
nedslitt av malmtogene etter bare to års bruk. 

Nedslitte hjulganger på malmtogene ved 
Ofotbanen har ført til ekstrem slitasje på skinne
legemet. Spesielt er sporvekslene utsatt. 

S 
takkskinner og kryss på Ofotbanen har en levetid på 
bare to år. På den korte tiden er de så nedslitte at de 
må skiftes ut. 

Årsaken ligger i at flere av malmtogene kjører 
med hjulganger som ser ut til å være svært slitt. 

Jernbaneverket Region Nord har påvist flere hjul med såkalt 
"falsk" hjulflens. Hjulene er så nedslitte at det blir en slags 
sgrop midt på hjulet. Dette fører til en ytre kant eller flens på 
hjulet. Når denne kanten kommer inn i kryssingssporet, klatrer 
den tydelig opp på stokkskinna og krysset, og utsetter disse for 
ytre påvirkninger den slett ikke er konstruert for å tåle. 

Dette har ført til at stokkskinnene nærmest blir oppfliset på 
skinnehodet i løpet av kort tid. Shelling og defom1asjoner av 
skinnehoder og kryss er vanlig etter bare de to første årene av 
skinnas levetid. 

Samarbeid 
Ofotbanen har nå henvendt seg til MTAS for å få et samarbeid 
om løsning av problemet. 

- De siste årene har dette problemet påført Ofotbanen økte 
vedlikeholdsutgifter på oppimot 400.000 kroner årlig. Det er 
derfor ikke et problem vi kan la være å gjøre noe med. Vi kan 
heller ikke sitte og se på at denne problematikken forverrer seg, 
sier banesjef Arvid Hjellsand ved Ofotbanen. 

MTAS har startet utskifting av hjul, men har bedt om tid, da 
de ikke har tilstrekkelig med reservevogner å sette inn ved en 
utskifting. Det er også på det rene at utskiftingen av disse 
hjulene er en betydelig utgift for MTAS. 

Tekst og foto: STIG HERJUAUNE 

ROMBAK: Strekningsleder sporveksel 
Ofotbanen, Kurt Johansen, ved en av de 
utslitte stokkskinnene på Rombak Stasjon. 

UTSLITT: Denne skinnen ble lagt 1 

sommeren 1995. Nå er den helt 
"markspist" av falske hjulflenser. 
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Kranseskål i Skien 

-Aldri fått så knappe tidsfrister 

Per-Odd Jacobsen takker for enestående innsats i Skien. 

26. juni var det kranseskål ved byggeprosjektene i Skien. Da arrangerte Jernbaneverket 
Utbygging ei markeringfor de som hadde vært med på å bygge vedlikeholdshal/en og 
driftsbanegården. 

K 
ranseskål er en gammel hevd ved 
oppførelsen av bygninger og går 
ut på at byggherren spanderer en 
markering på de som har vært 
med på å føre opp bygget. 

Gjerrige byggherrer får som regel en 
fillemann hengt opp på bygget sitt dersom 
festen uteblir. 

20 firmaer samtidig 
- Det skulle bare mangle at vi ikke 
arrangerte noe for de som har stått på for å 
få ferdig vedlikeholdshallen og driftsbane
gården. Vi har vært avhengig av den 
enkeltes vilje til innsats for å gjøre dette 
ferdig i tide. Dette byggeprosjektet har vært 
som en 4 X 100 meters sprintstafett, sier 
prosjektleder Per-Odd Jacobsen i Jernbane
verket. - For oss som har sittet på kontor, 
har det ene møtet gått rett over i det andre. 
Ute på anlegget har den ene entreprenøren 
stått og ventet på at den andre skulle bli 
ferdig. På det verste har det vært opp til 20 
forskjellige firmaer i sving samtidig på 
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disse prosjektene, fortsetter Jacobsen. 
Anleggsleder Jørn Chramer i Veidekke 

kunne under talen fortelle at han aldri 
tidligere hadde vært med på et byggeprosjekt 
med slike knappe tidsfrister. - Vårt motto var 
at en dag uten støp var en dag uten mening. I 
alt har det vært kun tre dager at det ikke ble 
støpt. 

Fokus på tidspress 
Til tross for vilje til å få bygget ferdig i tide 
og til planlagt pris, er det på det rene at den 
korte byggetiden har vært en påkjenning for 
de som har deltatt. 4. juni arrangerte 
Fellesforbundet en I-times streik for å sette 
fokus på stadig kortere byggetider og økende 
press på bygningsarbeiderne. Skien var ikke 
et tilfeldig valgt sted. 

Kort fortalt går byggeprosjektene i Skien 
ut på at det er bygget en 230 meter lang 
vedlikeholdshall hvor Inter City-togene til 
NSB skal vedlikeholdes. Hallen har kapasitet 
til å vedlikeholde fire BM 70-sett samtidig. I 
tilknytning til hallen er det bygget et 

administrasjonsbygg som huser kontorer, 
lager og garderober for de som arbeider i 
hallen. Ny driftsbanegård innebærer 13 nye 
spor med 22 sporveksler og 3400 meter spor, 
ny hovedplattform med takoverbygg og nye 
jernbanetekniske installasjoner. 

Vedlikeholdshallen er bygget for NSB 
Eiendom, men skal brukes av Teknisk sektor. 
Driftsbanegården sorterer under Jernbane
verkets oppgaver. Praktiske hensyn tilsa at 
det ble Jernbaneverkets utbyggingsenhet som 
administrerte begge prosjektene. 

Skålen ble forsert 
Ånden som har preget gjennomføringen av 
prosjektet, holdt seg gjennom hele program
met for kranseskålen. For når alt var over, 
viste det seg at bare halvparten av den 
planlagte tida var brukt. Etter markeringen 
gikk man tilbake til arbeidene. Den offisielle 
åpningen finner sted 2. september. Kjøre
veien kommer tilbake med mer stoff fra 
åpningen. 

RONALD HOLMSTRØM 



- Det man har, det bruker man, 

rettet mot målene man har satt 

seg fore å nå i fremtiden. Bane

sjefen ved Ofotbanen, Arvid 

Hjellsand har nådd et nytt mål; 

pensjonisttilværelse. 

NRH997 KJØREVEIE_N 

Pensjonist Hjellsand tar farvel med sitt hjertebarn: Ofotbanen. 

Mr Ofotbanen går av 

D
. a vi var i omstrukturering, 

anmodet jeg sterkt mine ansatte 
som var 60 år, om å vurdere å 
benytte anledningen og mulighe
ten til en lengre pensjons

tilværelse. Det ville vel vært for dumt om jeg 
da ble sittende lengre selv. 

Målbevisst 
Arvid Hjellsand sier det ikke med ord, men 
kroppsspråk og ansiktsuttrykk tyder på at 
denne mannen nok kunne tenke seg å være 
arbeidsaktiv noe lengre. På den andre siden 
har den målrettede, unge, nesten-pensjonis
ten helt klare mål for fremtiden: Mer tid til 
familie og utenomfaglige aktiviteter. 

- Jeg opplever at jeg bruker mer og mer 
av min andel av ressurser på jobb. Dette går 
ut over mitt eget privatliv på en måte jeg 
misliker. Skal jeg tilfredsstille mine egne 
krav til ledere, går altfor mye ut over det 
totale ressursbildet. Det er nok sikkert på 
tide at andre får overta nå. Jeg skal nyte mitt 
otium, smiler han. Ifølge folk som kjenner 
ham godt, er det liten tvil om at fisken i 
fjordene rundt Narvik går en utrygg tid i 
møte. Det ryktes også at de skjønnlitterære 
hyllemetrene på det lokale biblioteket raskt 
kan bli til desimetre ... 

Arvid har vært en ambisiøs leder. Han 

stiller store krav både til seg selv og sine 
ansatte. 

- Som ledere får vi nok den organisasjo
nen vi fortjener. Hjellsand sitter godt 
tilbakelent i kontorstolen og studerer 
taklampa. Han har litt å se tilbake på. De 
siste fem årene har han vært banesjef for 
Ofotbanen. Før det var han elektrosjef på 
samme sted. 

Han har vært sjef for landets korteste 
banestrekning, men samtidig den banen som 
tjener inn absolutt mest penger. Denne 40 
kilometer lange banen utfører over 20% av 
transportarbeidet på landsbasis. Det er den 
svenske malmtrafikken, med utskiping i 
Narvik og ARE ( godstog Oslo-Narvik) som 
står bak denne kolossale godsmengden på få 
skinnekilometre. 

Omstilling 
- Omstillingsprosessen var en tøff periode. 
Kostnadsreduksjoner på 30 prosent og 
mannskapsreduksjoner på 25 prosent er ting 
som i verste fall kan være katastrofale for en 
liten organisasjon. Det gikk forbausende bra. 
Takket være en sunn og positiv innstilling 
hos de ansatte. I slike omveltende situasjoner 
er lederen svært undergitt at de ansatte er 
med og drar lasset, og ikke minst har 
forståelse for nødvendigheten. 

- Lojalitet er et stikkord når man skal 
gjøre slike voldsomme endringer, og 
samtidig opprettholde kvalitet. På mine 
ansattes vegne er jeg litt stolt over at vi ikke 
bare klarte å redusere uten store problemer, 
men at vi samtidig har redusert 
drifstforstyrrelsene, og jeg vil spesielt nevne 
redusert antall skinnebrudd og sakte
kjøringer. 

Resultatenhet 
- Overgangen fra å være en resultatenhet til 
Jernbaneverkets Ofotbane har nok vært den 
største forandringen for oss. Med den 
kolossale inntjeningen vi tradisjonelt har hatt 
via malmtrafikken, har vi vært en "rik" bane. 
Vi har hatt mer midler enn de fleste andre. 
Det faktum at vi var med og bidro til et 
overskudd i NSB preget de ansatte. Den 
lojaliteten jeg opplevde den gang, bunnet i 
det enkle budskapet om å gjøre en god jobb 
for å opprettholde resultatet. Det som 
imponerer meg i stor grad, er at denne lojale 
holdningen har de ansatte tatt med seg inn i 
den nye organisasjonen. Det er en 
ykresstolthet ved Ofotbanen som mangler 
sidestykke. Det er nok dette jeg kommer til å 
savne mest som pensjonist, avslutter 
hedersmannen i Narvik. 

STIG HERJUAUNE 

~ I 



-

• det spire, og g1a1 
Tore Brynslund • distriktsgartner, vegetasjonskontroll, 
miljø og plan · finnes det noen rød tråd ? 

et må bli vegetasjonskontroll, 
personlig liker jeg bedre den 
svenske måten å si det på, 
vegetasjonsregulering. Ellers 
tror jeg det er viktig å ha grønn 
bakgrunn, for min del som 
gartner, for å kunne drive en 

best mulig bekjempelse eller vegetasjons
regulering. 

' Ja, distriktsgartneren hadde vel også 
ansvaret for å fjerne uønsket vegetasjon? 

- Riktig, den oppg\lven som ble borte, var 
jo vedlikehold av stasjonsanleggene. 

Funksjonen nå er å være prosjektleder og 
konsulent i forbindelse med kjemisk og 
mekanisk vegetasjonskontroll i og langs 
sporet. Ettethvert et også det med det ytre 
miljøet kommet sterkere inn. Vi bruker 
kjemisk i sporetog mekanisk,og kjemisk 
langs sporet, såkalt integrert vegetasjons
kontroll. For eksempel er det viktig at vi 
benytter oss av stubbesprøyting når yj rydder 
mekanisk, eller hugger som noen vil si, da får 
vi en veldig effektiv og målrettet bruk av 
plantevenunidler. 

Forleden dagsåjeg noe på Tønsberg 
stasjon som fikk meg til å tenke på Reodor 
Felgen, en Robe/ som dro på en gammel.G
vogn som det sprntet fra, hva var dette? · · 

- Du så en sprøytevogn sofu vi lµu-- utviklet 
selv, eller rettere sagt i samarbeid med 
Institutt for tekniske fag . ved Landbrukshøy
skolen på As og professor Nils Bjugstad som 
bar gitt oss tips unde~eis. Vogna fungerer 
veldig bra og effektivt og sprøyteoperasjonen 
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styres inne fra robelen. 
Tidligere ble vi kritisert i media for b~k av 

for mye midler ogforhold mot naboer, er \li 
blitt bedre? 

- Målet er hele tiden å minimalisere brttlcen. 
av plantevernmidler. Sprøyting skjer i dag 
kun der hvor det er behov, i spor og på 
stasjoner. Vi bruker det som trengs av midler, 
målrettet - men ikke mer,vi har også sluttet 
med bruk av MCPA sammenhengende i 
sideterreng. 

- Vi deltar i funksjonstester av sprøyte
utstyr, på lik linje med landbruket. Vi har. 
kontakt og drøftinger med biologer om valg 
av midler. Vi kalibrerer og kontrollerer 
utstyret foran hver sprøytesesong, og vi 
bestreber oss pH opptre seriøst også i 
forhold til media og omverdenen, fordi dette 
er et følsomt felt. 

Vi jobber altså målrettet med å kontrollere 
uønsket vegetasjon, hva med vegetasjonen 
som vi ønsker å ha? 

- Du tenker på stasjonsanleggene. går jeg ut 
fra. Tilstanden på stasjonspl}rkene våre er 
svært dårlig, og vi mangler pl~er for 
vedlikehold og opprusting. Tidligere,haddr vi 
en standard som tok utgangspunkt i komniu.e 
nenes standard; i dag er det kanskje også · 
aktuelt å skjele til Statens vegvesen og den 
jobben de gjør. Her har Jernbaneverket en 
utfordring og en jobb å gjøre. 

Betryggende da at vi har kompetanse også 
på å ta vare på vegetasjon. Tore Brynslund 
har klare 'synspunkter. 

Hab. 

-vil ta mi/ja 
17. juni 1997 ble det for Region Øst a _ 1 

sporet. I ærverdige, nostalgiske foka'le 1 

orsk institutt for skogfors-
kning (NISK) har i 1996 
gjennomført prosjektet 
"Metoder for hogst og 
rydding langs sporet" og 
levert to delrapporter: 
Klassifisering og 

kvantifisering av vegetasjonen langs 
jernbanetraseen" og "Motormanuell og 
mekanisert rydding langs jernbanetraseen". 

Plantforsk - Plantevernet har i 1996 
gjennomført undersøkelser av vekstforhold i 
ballast og utprøving av jordvirkende 
ugrasmidler. Resultatene av disse prosjek
tene skal sette vegetasjonskontroll i en 
helhetlig og langsiktig sammenheng. 
Regionen skal få hjelp til å velge de riktige 
tiltak for en effektiv, langsiktig og mest 
mulig miljøskånsom vegetasjonskontroll. Alt 
dette og mer til skulle det informeres om og 
diskuteres i Østbanehallen 

Vegetasjonskontroll 
Gernot Klinger, Region Øst, som var 
initiativtaker til informasjonsmøtet, forteller 
at Jernbaneverket Region Øst har egen plan 
for sprøyting og kjemisk vegetasjons
kontroll. I 1997 skal planmessig ugras
bekjempelse utføres i henhold til denne 
planen. All sprøyting utføres i henhold til 
"Lov om plantevernmiddel m.v. av 5. april 
1963", andre lover og forskrifter. Fra og 
smed I 0. juli og til og med 17. juli ble 
stasjonene og linjen på strekningene Oslo
Fåberg, Oslo-Spikkestad og Oslo-Brasker-



Det var dette som Ame Habberstad så: G-vogn + Robe/ l 
milj'ømessig tospann. Ikke bare sprøyt, nei! 

iljøinformasjon om metoder for hogst og rydding langs 
fortiden nåtidens miljøplanlegging. 

Professoren, Kåre Lund Høie brukte 
både planter og pekestokk; armer og 
bein. 

eidfoss sprøytet. Sprøytingen er utført med 
sprøytetog som er innleid fra Banverket, 
Sundsvall Bandistrikt. 

• En av våre jobber er å informere naboer 
om at visse typer av vegetasjon ikke må 
plantes i nærheten av sporet. Ifølge Jernbane
loven må dette skje skriftlig, ellers gjelder det 
ikke. Dessverre har det lett for at naboer har 
plantet allerede før vi har fått varslet. Vi 
prøver allikevel å få til et samarbeid med 
naboer og det fungerer bra. Ofte får vi lov til 
å hogge bort vegetasjon som kan ha en 
sikkerhetsmessig innvirkning på togfrem
føringen. Klinger legger til at vi nok må bli 
flinkere til å varsle naboer før det er for sent. I 
tillegg tror han at vi neppe har noen mulighet 
til å nekte naboer å plante skog. Det vil 
gjenstå å prøve. 

Frodig skinnegang 
Professor Kåre Lund Høie, Planteforsk 
Plantevernet: 

• Det finnes to typer vegetasjon. Den ene 
går ut på at et frø blåses inn på pukken. Frøet 
blir ristet ned i pukken ( etter togs kjøring) og 
finner til slutt næring i en finmasse som ligger 
i ballasten. Denne dannes av partikler som 
blir blåst inn kombinert med fint jernstøv fra 
materiellet og slitasje fra skinner. 

Høie illustrerer med armer og ben og viser 
planter med røtter og styrke som kan bryte 
tykke lag med astfalt. 

- En annen type vekst er flerårlige vekster 
som formerer seg under jorden i et stort 
rotsystem. Vegetasjonen vokser mot fuktighet, 

og det er for det meste fuktig under ballasten. 
For å bekjempe vegetasjon langs skinnegan
gen må man tenke langsiktig. 

Når det gjelder bruk av kjemikalier skal 
det nå undersøkes om det er miljøskadelig for 
vårt grunnvann, legger Høie til. 

Rydding 
Forsker Øystein Dale, Norsk institutt for 
skogforskning illustrerte hvordan veksten i 
sideterrenget ved skinnegangen takseres og 
vurderes i forhold til ryddeteknikk. Takserin
gen bygges på: høydeklasse, terrengklasse, 
treslag, terrengprofi I og bestandstetthet. På 
bakgrunn av opplysningene innen hver 
kategori kan man si hvilken ryddemetode 
som er best egnet uten egentlig å være 
lokalkjent på stedet. Opplysningene kan også 

gi eksterne entreprenører nøyaktig 
anbusgrunnlag for valg av ryddemetode, 
kjemikaliebruk, kostnader og maskinvalg. 

Investeringer må til 
Det virker som rydding og hogst langs sporet 
er satt bedre i system, og at det nå er gitt en 
mulighet for langsiktig planlegging av dette 
arbeidet. Det viser seg at rydding må 
kombineres med hogst og bruk av kjemika
lier. Reglene må følges, og vi legger oss på 
minne at vegetasjon kan ha en sikkerhetsmes
sig side ved togfremføring. 

Krattvegetasjon er ofte utgangspunkt for 
viltpåkjørsler. Det ser derfor ut til at det er 
god investering i forskning og utarbeidelse av 
prosedyrer innen dette området. 

LONE CHRISTENSEN 

Miljøbevisste vegetasjonskontrollører fulgte interessert med, mens vegetasjonen ved Østbanehallen på 
Chr. Fredriks plass duvet i sommervinden utenfor 
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Takk for lånet av brua! I slutten av juni fikk Oslo kommune tilbake brua som Skøyen Næringspark hadde 

lånt for å sikre fotgjengerne adkomst over Hovedbanen like øst for Skøyen stasjon. Noen dager senere 

ble brua erstattet av en undergang som ble etablert i løpet av en hektisk helg. 
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Det er sommer, det er sol, og det er søndag, 
og dessuten er stanken motbydelig, men det 
hindret ikke at undergangen i Verkstedveien 
ble etablert etter timeplanen. Sporarbeidet 
ble utført av Baneservice Flytogprosjektet. 

D 
en som graver i Oslo, må være 
forberedt på både det ene og det 
andre. Tidligere tiders 
forurensningslover var lagt mer 
liberale enn dagens, og mye rart 

er blitt deponert i grunnen uten konsekvenser 
for de ansvarlige. Hva dette kan føre til, fikk 
Eeg-Henriksens folk en smakebit på da man 
begynte å grave ut for undergangen. Et 
stykke ned i grunnen støtte man på et forlatt 
rør med en illeluktende væske. Et olje
saneringsfirma ble umiddelbart tilkalt, og 
væsken ble raskt pumpet opp. Dermed var 
forurensningsfaren borte - men ikke stanken. 
Den hang igjen i området så lenge operasjo
nen varte, og gjorde arbeidsplassen lite 
trivelig. 

Væsken er trolig etterlatenskaper fra den 
tiden det var industri der to av sporene går i 
dag. Hva væsken inneholdt, var ikke klart da 
Kjøreveien gikk i trykken, men vondt luktet 
den. 

Stank ikke nok 
Stank var selvfølgelig ikke nok til å hindre 
Eeg-Henriksens erfarne mannskaper. 
Gangbrua ble revet natt til 29. juni og kjørt 
tilbake til kommunens lager. Spor I, 2 og 3 
ble kuttet om ettermiddagen fredag 4. juli. I 
løpet av helgen ble I 200 kbm masse gravd ut 
og 14 betongelementer montert i gropen. 
Tidlig mandag morgen ble spor 2 og 3 
gjenåpnet over kulverten. Spor I blir ikke 
reetablert før I. desember på grunn av 
arbeidene på Skøyen stasjon. Togtrafikken 

Sol, 
sommer 
og stank 

forbi bruddstedet ble avviklet på spor 4. 
Under dette sporet ble kulverten gjort ferdig 
allerede 15. desember i fjor. 

Eeg-Henriksen, som har hovedentreprisen 
på nye Skøyen stasjon, utførte entreprenør
arbeidet på undergangen; Baneservice 
Flytogprosjektet (BSF) tok den banetekniske 
delen, og Jernbaneverket hadde bygge
ledelsen på vegne av Skøyen Næringspark 
som betalte regningen. Etablering av 
undergangen var en betingelse kommunen 
satte for å gi grønt lys for utbyggingen på 
Skøyen. 

Ingen dispensasjon 
Helt programmessig gikk ikke operasjonen. 
En 40 tonns gravemaskin skulle skaffe 
åpning for kulverten, men entreprenøren fikk 
ikke dispensasjon til å kjøre den på offentlig 
vei før kl. 23 . Fram til da måtte man klare seg 
med en mindre maskin. Det gikk ikke 
særlig fort. Men da 40-tonneren først var på 
plass fredag kveld, ble massene lempet unna 
i høyt tempo. 

Gravemaskinen kom også til nytte under 
montasje av betongelementene som under
gangen er bygget opp av. Helst ville 
entreprenøren heise alle elementene på plass 
ved hjelp av mobilkran, men den kan få så 
store utslag at den ikke kan tillates brukt 
mens det er strøm på kontaktledningene. 
NSB kunne bare godta totalbrudd noen timer 
hver natt. Disse periodene var ikke lange nok 
til å gjøre unna hele montasjen med mobil
kran. I denne situasjonen var gravemaskinen 

god å ha. Med grabben demontert hadde 
maskinen kraft nok i massevis til å løfte 
elementene på plass. 

Kort arm 
Særlig rasjonelt var det likevel ikke. Armen 
var så kort at maskinen måtte stå nede i 
byggegropa for å rekke fram. Gropa måtte 
delvis fylles igjen for at gravemaskinen 
skulle få stabil grunn under larveføttene. 
Men under de rådende forholdene var det 
likevel den enkleste måten å få elementene 
på plass. 

8 elementer ble montert med grave
maskin. De 6 siste ble heist på plass med en 
100 tonns mobilkran under totalbruddet natt 
til søndag. Fra tidligere var I O elementer satt 
på plass under spor 4. 

Hele kulverten er 18 meter lang. Den ble 
tatt i bruk allerede 8. juli, men først i 
september blir den helt ferdig med trapp og 
rekkverk på nordsiden av banen. Undergan
gen ligger i Verkstedveien som fortsetter på 
begge sider av banen. 

4 millioner kroner har det kostet å 
etablere passasjen under sporene. Utgifter til 
sporarbeid kommer i tillegg. Skøyen 
Næringspark skal også dekke utgiftene for en 
kjørbar kulvert for Karenlyst alle som skal 
passere under den nye Skøyen stasjon. 
Denne kulverten, som koster 8 millioner 
kroner, skal være ferdig 18. april neste år. 

TEKST & FOTO: ANDERS HMKONSEN 
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Sluskenes 
historie 

"KUL TURSJEP': Svein Revhaug fra JN (t.v.) er prosjektansvarlig for JN's deltagelse i 
ku/turminnestien på Saltfjellet. Blant annet har han sørget for at passeringen av jernbane
linjen skjer i henhold til gjeldende bestemme/ser. (Foto: Stig Herjuaune) 

Anleggsvirksomheten på Nordlandsbanen får en sentral 

plassering i den nye kulturminnestien som er i ferd med å 
bli anlagt over den sentrale delen av Saltfjell-platået 

K
-ultunninnestien over 

Saltfjellet er et samarbeids
prosjekt mellom Nordland 
fylkeskommune, Rana 
Museum, Statskog og 

Statens vegvesen. Jernbaneverket Region 
Nord (JN) er også bedt om å bidra. 

Sluskens historie 
Jernbaneverket er bedt om å fokusere på vår 
egen historie, samt å sørge for at passeringer 
over linjen skjer på forskriftsmessig vis. 

Kultunninnestien på Saltfjellet er ikke 
blant de kulturminnene Jernbaneverket har 
valgt å prioritere i kulturminneåret. Imidler
tid synes Region Nord dette er en 
god anledning til å profilere Nordlands
banens historie. Bakgrunnen for at regionen 
har valgt å bidra noe i dette prosjektet, er 
blant annet at det er om lag 230 000 turister 
som besøker Polarsirkelen og severdighe
tene der hvert år. Saltfjellet blir dermed et 
ypperlig nedslagsfelt for informasjon i 
regionen. 
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Informasjonstavler 
Det blir ikke bevilget midler til dette 
prosjektet. JN har imidlertid besluttet å 
bidra med å utarbeide informasjonstavler 
med vår egen anleggshistorie. Det blir tatt 
utgangspunkt i sluttrapporten fra 
Nordlandsbanen. Der er det svært mye 
informasjon som kan være interessant å 
videreformidle til turistene. 

JN har også gitt bort utskiftet materiell 
som skinner og sviller, som skal benyttes til 
å bygge mindre broløsninger over elver, og 
jernbanens snøoverbygginger. HMS
ansvarlig ved JN, Svein Revhaug, har 
sørget for at sikkerheten er satt i høysetet. 
Den permanente kulturstien vil passere 
toglinjen to ganger. Initiativtakerne ønsket 
en planovergang nøyaktig hvor toglinjen 
passerer polarsirkelen. Imidlertid blir det 
forsøkt å finne andre løsninger, blant annet 
vil det bli sett på muligheten for å legge inn 
en gang-kulvert i det aktuelle området. 

STIG HERJUAUNE 

I 
nnføringa av krengetog vert fasa inn 
etter utbetringar av køyrevegen på <lei 

i ulike banane, arbeid som Jernbane
verket skal stå for. Og like naturleg 
som at krengetogstiltak i køyrevegen 

og innføring av krengetog heng saman, er 
det at tevlinga om å finne eit høveleg 
namn på det nye fjerntogtil bodet jamvel er 
apen for tilsette i Jernbaneverket. Set i 
gang: bryn tankane til kvass dåd! 

lkkje berre krenging 
Det er prosjektleiar for krengetogssatsinga 
i NSB BA, Anders Kirsebom, som på dette 
viset utfordrar <lei tilsette i Jernbaneverket 
til å ta del i ein nyskapingsprosess. 

Det ligg snåvande nær å ta utgangs
punkt i krengetoga, men her skal du hugse 
på at det nye fjerntogtilbodet vert ei 
blanding av krengetog og dei fjerntoga 
som går under namnet "Nytt ekspresstog" i 
dag. "Krenguru" vil t.d. dekkje berre ein 
del av det nye konseptet. Namnet som 
NSB er på leiting etter, bør i tillegg til å 
selje det nye produktet også femne om 



krengetoget heite? 
vesentlege sider ved det. 

Hugs også på at tilbodet skal femne om tre 
hovudstrekningar. 

Reisetid og frekvens 
Krengetoga kan ta ut ein monaleg reisetids
gevinst. Rundt ein time kortare enn i dag vil 
togferda ta mellom Oslo og Stavanger/ 
Trondheim/Bergen ta med krengetog. Frå 
starten av vil likevel tre av dei sju avgangane 
i kvar retning på Sørlandsbanen vere med 
konvensjonelle tog utan krenging, På 
Dovrebanen vil berre to av dei fem toga i 
kvar retning verte sette opp med krengetog, 
men på Ber- gensbanen er det 

motsett. Her vil 
heile fem av sju tog 
gå med krengjande 
materiell. 

Høgare fart og 
stuttare reisetid 
gjev rom for 
fleire avgangar. 
Auka frekvens 
er difor og ei 
side ved det 

nye fjerntog
konseptet som du kan 

ta omsyn til når du tenkjer på eit høveleg 
namn. 

Andre stikkord 
Det er NSB BA som er oppdragsgjevar for 
namnetevlinga, og adm. direktør Osmund 
Ueland sit sjølv i juryen som også tel 
persontrafikkdirektør Leif Øverland og 
informasjonsdirektør Svein Horrisland. Slik 

lydde den første meldinga om juryen, men 
heldigvis synte det seg at NSB hadde vit nok 
til jamvel å få med ei jente i forsamlinga . 
Jernbanesjef Vest Anne Gine Hestetun er 
representant for det fleirtalet som toget har i 
passasjergrunnlaget sitt i dag, og som etter 
Persontrafikk si eiga meining skal utgjere 
plattforma for det nye tilbodet. Dersom 
Jernbaneforbundet også peikar ut ei jente, så 
vert ikkje samansetjinga så galen likevel. 

Men juryen er skal også tenkje på å utvide 
kundegrunnlaget i retning av dei såkalla 
forretningsreisande som ei viktig målgruppe 
der stadig mennene er i 0eirtal. I alle høve er 
<lesse omgrepa viktige for opp 

toga, og som alltid vil det vere i møtet med 
<lesse servicelaga at kundane møter sanninga 
sin augneblink. Det ligge store utfordringar i 
dette, men jamvel og store sjansar for 
framgang på transportmarknaden. 

Stutt frist, men London lokkar 
I fyrste omgang går utfordringa til deg, som 
lesar av Kjøreveien. Dersom du vil kaste deg 
frampå med eit framlegg eller fem, må du 
innan fredag 29. august er ute or soga ha 
sendt forslaga dine til: 

Anders Kirsebom, Persontrafikk, 
Prinsensgt 7-9, Oslo. 

Og opphavspersonen til det framlegget 
oppdragsgjevaren å 
få knytt til det nye 
tog ti !bodet: 

'

---~~i ;:'.:~-~:----s:o:m::ve:rt:_:valt ut som seljande 
nemning på det nye 

Komfort -
Oppleving -
Utnytting av 
reisetida - Miljø -
Design som skal 
spegle av 
modernitet, 
varn1e, ungdom, 
tradisjon, tryggleik, natur 
og miljø - Fart - Stil - Eleganse 

Med tanke ikkje minst på dei nye kundane 
innan næringslivet er det lagt opp til valfri 
komfort og servicenivå. I såkalla oppgradert 
klasse på krengetoga vil det vere tilgjenge til 
telefaks og kopieringsservice; større bord og 
komfortable stolar og salong med sjølv
servering. 

NSB-personalet og Narvesen skal jobbe 
saman i integrerte ombord-team i dei nye 

fjerntogtilbodet, kan 
ta med seg partnaren 
sin på ei vekesluttferd 
til London på NSB si 
rekning. 

Nortog, 
Nortrain,Norgestog, 
Askeladden, Sleipner, 
Krengo, Soria 

Moria .. ... . 
Set i gang harddisken du har under hatten, 

ei helg i London er inkje å kimse av. Vi i 
Jernbaneverket har m.a. gjennom uttellingar i 
den tidlegare sams forslagsordninga synt at 
kreativiteten i Verket ikkje står attende for 
oppfinnsemda i NSB. Vi får hjelpe dei til eit 
seljande namn på toga sine. Lukke til! 

REIDAR SKAUG HØYMORK 
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Populære vernevester 
Mr. Mare Coberg var på ferietur i Norge i 
1995. Han reiste bl.a. med tog og som 
reiselektyre bladde han i lnterCity-magasinet. 
Hva var det han så der? 

Vernevester! 
I forbindelse med Skogerparsellen, tror 

vi, utgaven av magasinet er ikke å oppdrive, 
hadde man avbildet to mannspersoner, en fra 
vegvesenet og en fra jernbanen, iført 
vernevester som seg hør og bør. 

Jernbanens representant skal visstnok ha 
vært Per Odd Jacobsen, uten at jeg har fatt 
dette bekreftet. 

Nok om det, Mr. Coberg ble betatt av 
vesten som vegvesenets representant var 
iført, så betatt at han sendte et brev om det 
var mulig å skaffe ham en slik vernevest. 

Ikke bare klarte vi, dvs. sekretariatet i 

Region Sør, å skaffe en 
tilsvarende vest, men vi 
klarte å få den selvsamme 
vest som var avbildet i det 
angjeldende lnterCity
magasinet med vegvesenets 
person inne i. 

Sekretariatet som klarer 
alt, syntes også at mannen 
for skams skyld måtte få et 
eksemplar av Jernbane
verkets vernevester for 
besøkende i tillegg. 

Så far vi håpe at Mr. Mare Coberg fra 
New Jersey, USA, på denne måten far enda 
et par gode minner fra Norges-turen. 

Vester er avsendt. 
Hab. 

Personene som viser vestene er: I · 
Vegvesenets - Per Asmyr, i Jernbane: 
verkets- Arne Habberstad. 

Landsmøtet i Norsk Jernbane Avholdsforbund 
Fredag den JO.mai 1997 åpnet NJA 
sitt 104. ordinærelandsmøte på 
Grenland Folkehøykoie i Porsgrunn. 

Vel 60 personer, hvorav 43 delegater fra 
forbundets forskjellige avdelinger var til 
stede da forbundets leder Alf Øyestad hilste 
delegatene og i sin åpningstale tok et 
tilbakeblikk på forbundets arbeid og 
utvikling i de I 1 år han har stått som leder av 
forbundet. 

- På tross av at avdelinger i perioden er 
meldt hvilende, og noen også er administrert 
av Forbundsstyret, er det gledelig å fastslå at 
aktiviteten i forbundet er minst på høyde med 
tidligere, sa forbundslederen. 

Han gav videre en oversikt over viktige 
forandringer gjort i perioden der Forbunds
styret var redusert fra 9 til 5 medlemmer -
tillitsmannsapparatet er styrket gjennom 
tillitsmannskurs og forbundet har åpnet for 
adgangen til støttemedlemsskap, noe som har 
vist seg svært vellykket. 

Etter Øyestads åpningstale konstituerte 
Landsmøtet seg og tok fatt på behandlingen 
av den 16 - punkters store saklisten der 
forslag om å styrke NJA-bladet var første 
punkt. Det ble et fruktbringende ordskifte 
som bl.a. resulterte i at Landsmøtet tilsatte en 
egen ansvarlig redaktør for NJA-bladet, og 
det ble trukket opp retningslinjer som vil 
styrke avisa i fremtiden. Forslag om flere 
utgaver og en bedre distribusjon til og blant 
de ansatte kom også. 

Det nye Forbundsstyret fikk fullmakt til å 
ansette en egen reisesekretær -en ordning 
forbundet også har hatt tidligere. 

16, 

Landsmøtet vedtok et Handlingsprogram i 
6 punkter for ytterligere å øke aktiviteten og i 
større grad synliggjøre forbundets arbeide og 
virksomhet. Endelig ble det nye Forbundssty
ret pålagt å komme med forslag til ny 
organisasjonsform for forbundet som blir å 
fremlegge på neste års Landsmøte. 

Alf Øyestad gikk av etter 11 år som 
forbundets leder og ble i varme ordelag 
takket og hyllet forinnsatsen. Øyestad ble da 
også på Banketten lørdag utnevnt ti I forbun
dets I 0. æresmedlem. 

Det nye Forbundsstyret består av Reidar 
Flatland (leder); Rolf Andreassen ( nestleder); 
Ingrid Holst (sekretær); Ame Nedberg 
(kasserer);Jan Tanne ( org.sekretær). 

Videre ble valgt medlemmer til 

1'!- ' . -. ,.. . ,;· ~ - i,. ~--!li-. •·· .~. . ... "" rl'f"'_'J · · ' · I ,~ -- , · ~ 
" !t ~ . _- - • - C :r · .. ·•··. , .. ~- . . • ·· .. :• ·- ' i'"... .,., ~ ~"'-

:. ,., , ' ., l • -•-· . , .. 
. '"" .. · .. , . . "": .r. 

Avtroppende Leder Alf Øyestad står til 
venstre og nyvalgt Leder Reidar Flatland 
står til høyre 

Ungdomsnemd, Studienemd og Bladstyret. 
Alle valg var enstemmige. Neste års 
Landsmøte avholdes i Drammen. 

Stoff fra JFG: Hvordan unngå brannskader? 

Det er mange årsaker til brann. Feilaktig bruk av 
elektrisitet og dårlige elektriske anlegg og 
apparater er de vanligste. Ta kontakt med 
elektrikeren for sikkerhets skyld hvis du er i tvil 
om noe elektrisk. 

Slå av kokeplater etter bruk. Tørk ikke klær 
over panelovner o.l. Bruk ikke sterkere 
lyspærer enn armaturene er godkjent for. Påse 
at alt elektrisk utstyr er godkjent av Nemko og 
kast gammelt utstyr som svikter. 

Ovner, peiser og piper skal settes opp på 
forsvarlig vis. Be om brannvesenets godkjennelse 
når arbeidet er ferdig. Rengjør ildstedene med 
jevne mellomrom og sørg for regelmessig feiing. 

Røyking fører til mange branner og ofte 
også tap av menneskeliv. Røyk ikke på senga. 
Tøm ikke askebegeret blant brennbart avfall. 
Aske kan inneholde glør i dagevis. 

Barns lek med ild er en annen hyppig skade
årsak, ofte med tap av liv. Lær barna respekt for ild 
og oppbevar fyrstikker utenfor rekkevidde for de 
minste. 

Vi voksne er for øvrig heller ikke alltid like flinke 
i omgang med ild og brennbare materialer og 
væsker. Bruk bare brannsikre lysestaker og tenk 
deg om hvor du plasserer lysene. Oljelamper kan 
være de rene brannbombene hvis de velter. Propan 
og annen gass som siver ut kan gi voldsomme 
eksplosjoner ved den minste gnist. 

Selvantennelse skjer oftere enn de fleste er klar 
over. Filler o.l. som er brukt til å tørke opp etter 
rensing, polering osv., skal legges i brannsikker 
beholder eller brennes opp. Fyrverkeri er 
morsomt. men har forårsaket mange tragedier. 
Kjøp godkjente raketter, følg sikkerhetsreglene og 
kombiner ikke fyrverkeri og alkohol. 



Laksefiskere ~ et jernbaneproblem 
Den pasjonerte laske.fisker er ikke 
alltid like opptatt av sin sikkerhet. 
Halsbrekkende jernbanekryssinger 
skjer daglig både ved Rørosbanen, 
Nordlandsbanen og Dovrebanen. 

Jernbaneverket Region Nord (JN) har i år 
gått ut med en varselplakat som er spredt 
på de tre jernbanestrekningene. Årsaken er 
tilbakemeldinger fra områdesjefer og 
strekningsledere som forventer ulykker når 
som helst. Det er spesielt i Gaula at det er 
observert fiskere som ikke setter sikkerhe
ten i høysetet. 

Utfordringer 
Denne utgaven av Kjøreveien er sterkt preget 
av Region Nord. Og takk for det, Stig 
Herjuaune, som har bidratt med mye 
interessant stoff. Om dette nummeret kan det 
derfor heller ikke sies at det er sterkt 

på Kong5vinger 

I uke 25 var det skifting på Kongsvinger. 
En av skiftepersonalet mistet sin radio og da 

han oppdaget dette, så han en rev som 
sprang avgårde med radioen i kjeften. Han 
ringte til radioen og reven slapp den. Da 

han kom til stedet etter å ha løpt rundt noen 
godsvogner så han reven som sprang 

avgårde igjen - med radioen! Er det noen 
som lurer på hvordan det er å være 

rev, er det bare å ringe. 
Lone Christensen 

Røykvarslere og godkjent utstyr til slokking er 
påbudt i alle boliger, også fritidsboliger. En 
røykvarsler reagerer tidlig på røykutvikling, orre før 
ilden har utviklet seg ordentlig. En brann starter 
orre med en lang ulmeperiode med livsfarlig 
gassutvikling. 

Lyden av røykvarsleren vil vekke de fleste og gi 
tid til å komme seg i sikkerhet. Ofte også til å 
kvele et branntilløp i starten. Røykvarsleren 
monteres i taket. Loven krever at du har minst en 
varsler i huset, men du bør ha en i hver etasje 
montert i nærheten av soverom. Prøv varslerne 
regelmessig. Det hjelper lite med varslere hvis 
batteriet er utbrukt. 

Slokking kan i de fleste tilfellene skje med vann. 
Etter loven skal du ha godkjent slokkemateriell i 
boligen din. Dette kan være en godkjent 
vannslange eller et pulverapparat. Slange skal være 

Hodeløst 
Fiskere krysser jernbanen hvor det måtte 
passe seg. Det klatres over gjerder og det 
klippes hull i gjerdene for lettere å slippe 
gjennom. Noen steder står fiskerne til og med 
tett inntil jernbanelinjen for å utøve sin noble 
hobby. - Det er kun et tidsspørsmål før noe 
drastisk skjer, sier en av strekningslederne 
langs Gaula. 

Ved Grong på Dovrebanen opplever man 
at fiskerne benytter tunneler og jernbanebruer 
som adkomstvei til de beste fiskehølene. 

Strømførende 
Ved Dovrebanen har man et annet problem; 

østlandspreget slik de fleste andre utgaver 
nok har vært. 

På den annen side må det heller ikke bli 
slik at den største regionen, Region Øst, blir 
borte mellom permene i bladet. Nå som Lone 
har lagt ned penn, kamera og PC, blir 
utfordringene til denne regionen enda 
sterkere. Det er nok av skriveføre medarbei
dere i regionen, og selv om man arbeider med 
egne, regioninterne informasjonstiltak, er det 
i Kjøreveien vi har Jernbaneverkets felles, 
overordnede interninformasjon. 

Både for regionene - Region Vest har f. 
eks. ikke egen informasjonsmedarbeider - og 
for de andre enhetene i Jernbaneverket 
gjelder at man enten kan komme med egne 
bidrag som redaksjonen eventuelt kan pusse 
lett på med språklig slipepapir, eller kan 
komme med tips til redaksjonen om saker 
som kan ha interesse for andre enn enhetens 
egne folk. 

Utfordringen er herved gitt! 

fastmontert og må kunne nå alle deler av huset. 
I noen tilfeller er et pulverapparat å fore

trekke. Ved brann i eller i nærheten av elektriske 
anlegg, kan vann være livsfarlig å bruke. Ofte er et 
lett tilgjengelig slokkeapparat også raskere og mer 
effektiv enn en vannslange. 

Pulverapparatene må kontrolleres jevnlig. De 
fleste er utstyrt med en måler som viser effekten 
på apparatet. Det er også viktig at slangen er hel. 
Etter at apparatet har vært i bruk, må det lades 
om. Er du i tvil, snakk med brannvesenet eller 
andre fagfolk 

Et brannteppe kan være meget effektivt på 
små branner, f.eks. på komfyr, i elektriske 
apparater, dekorasjoner o.l. Teppet forurenser ikke 
og kan vaskes og brukes flere ganger. Et 
brannteppe bør helst henge lett tilgjengelig på 
kjøkkenet. 

NR 7-1997 K)ØREVEIEN 

kjøreledningen. Det finnes i dag fiskestenger 
som er strømførende. Det dreier seg spesielt 
om de såkalte karbonstengene. Det skal ikke 
mye fantasi til for å forestille seg hva som 
skjer om fiskeren har "høy stangføring" ved 
passering av jernbanelinjen. 

Med bakgrunn i dette fant JN det på tide 
å gå ut med en regional "kampanje", hvor 
man gjør fiskerne oppmerksom på at de må 
benytte over- eller underganger, og at 
kjøreledningen på de områder som har dette 
fører 15.000 volt. 

Plakaten er satt opp langs linjen på de 
aktuelle stedene, og de fleste fiskekort
selgerne har også fatt plakater til oppslag. 

Lone tar perm 
Vår trofaste bidragsyter Lone Christensen 
har bestemt seg for å øke sin ballast av 
kunnskaper ytterligere. Hun har derfor fått 
innvilget et års permisjon for videreutdan
ning. Det far vi bare ta til etterretning, men 
hun kommer til å bli savnet i redaksjonen. At 
hun nå i tillegg til sine jernbanefaglige 
utdanninger innen konduktør- og jernbane
ekspeditørfagene utvider det allmenn
teoretiske grunnlaget må bare gjøre henne 
enda mer attraktiv i Jernbaneverkets rekker. 

Kjøreveien ønsker Lone lykke til med 
utdannelsen og velkommen tilbake til Verket. 

Nordlandsbanen 
Eirik Østmo er tilsatt som ny sjef for 
Nordlandsbanen. Han overtar i september. 
Christoffer Østvik har søkt avskjed fra 
Nordlandsbanen for å gå inn i ny stilling ved 
Teknisk Avdeling JN. 

Brannvernutstyr må kunne brukes riktig. 
Kost på deg en brannøvelse med familien, det 
kan vise seg å bli en god investering. Du bør 
ha skikkelig brannvernutstyr også i bil, 
campingvogn og båt. 

I tilfelle av brann er organisering veldig 
viktig. Start slokkingen umiddelbart. Nøle ikke 
med å tilkalle brannvesenet om du skjønner at 
du ikke har kontroll over situasjonen selv. Få 
mennesker og dyr ut av huset. Steng dører og 
vinduer til rommene hvor det brenner. 

Forsøk ikke å berge gjenstander hvis det 
ikke kan skje uten risiko for menneskeliv. Både 
ild og røyk kan raskt sette deg ut av stand til å 
redde deg ut. 

Lag en kriseplan for brann og tenk gjerne 
gjennom hvilke gjenstander du bør redde først. 
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''Vi taper aldri"' - hevder Ingeniørtjenesten på plakaten her. Nei, vel! Det er i hvert fall sant at 
dette laget gikk seirende ut av den tradisjonsrike Banecupen i sjumannsfotball, eller sju
personersfotball som det ser mer dekkende ut å si. Det ble en jevn og spennede finale mot Bane 
Energi/fele, og det måtte både ekstraomganger og straffesparkkonkurranse til før mesterlaget 
var klart, 

Kjøreveien gratulerer! 

Tilbud til nevenyttige jernbanefolk 

■ 

Ålen stasjon på Rørosbanen er ett av flere hus som nå skal rives - fortrinnsvis av jernbane
folk med sikkerhetsbakgrunn. 

Jernbanefolk med sikkerhetsopp

læring bør lese følgende grundig. 

NSB Eiendom i Trondheim skal 

nemlig selge 13 bygninger for 

riving. 

- Av sikkerhetsmessige grunner vil vi 
foretrekke at jernbanefolk med sikkerhets
bakgrunn fatter interesse for disse bygnin
gene, sier førstekonsulent Jan Lutterloh ved 
Eiendom i Trondheim. 

Bygningene som nå skal bort, er alt fra 
stasjonsbygninger til godshus. Flere av dem 
er tømmerbygninger med skifertak. Ett hus, 
Teveldal vokterbolig, kan bli stående, under 
forutsetning av at det melder seg interessenter 
som kan ta over huset. - Vokterboligen ligger 
slik til at det kreves at den framtidige 
brukeren er sikkerhetsmessig klarert av 
Jernbaneverket, sier Lutterloh, som håper at 
ei forening kan fatte interesse for nettopp 
dette huset. Beliggenheten i nærheten av 
Storlien skulle det ikke være noe å si på. 

Men blir det dyrt å skaffe seg bygnings-

materialer på denne måten? - Det blir nok 
mer snakk om en symbolsk pris enn en 
markedspris for tilsvarende bygg. Vi 
forholder oss til de tilbudene vi far og ønsker 
å fa byggene revet så fort som mulig. Det må 
her bemerkes at det er mye godt materiale i 
husene våre. Når vi vil selge og fa revet disse 
husene, er det for noens vedkommende fordi 
de ikke lenger har noen funksjon og er 
vanskelig å leie ut. Andre står i vegen for 
atkomst og sikt i forbindelse med plan
overganger, forklarer Lutterloh. 

De bygningene som nå skal bort, er Ålen 
stasjon og godshus, Mære ekspedisjonshus, 
Øyheim ekspedisjonshus, Røsså 
ekspedisjonshus, Høsøien ekspedisjonshus, 
garasje ved Verdal stasjon, traktorstallen i 
Namsos, Reitan godshus, Kotsøy 
ekspedisjonshus og Laksfors vokterbolig. 
Dessuten kan det bli aktuelt å rive også 
Sokndal godshus. 

- Vi ønsker nå tilbud fra jernbanefolk før 
vi eventuelt annonserer disse bygningene på 
det åpne markedet, sier Jan Lutterloh. Han gir 
gjeme mer informasjon på telefon 72870. 

ARVID BÅRDSTU 



Besøk fra 
Latvia 

interesserte de besøkende 
latvierne. I midten, Valery 
Turko. (Foto: Stig Herjuaune) 

11 latviske jernbanefolk 

besøkte Jernbaneverket 

Region Nord tidligere i 

sommer. De kombinerte 

besøket med Eurofesti-

valen for bedriftsidrett. 

- We are the Latvian Railways 
Volley-ball team, and we won 
silver meda!! Translatør Valery 
Turko messet i vei så godt han 
kunne med sin øst-europeiske 
aksent. 

De latviske jernbanefolkene 
var svært interessert i å benytte 
oppholdet i Norge til å utdype 
kontakten med yrkesbrødre her 
til lands. 

Sjef for Prosjektavdelingen 
JN, Brede Nennoen, tok seg av 
de besøkende, og tok dem med 
på en rundtur i Trondheims-
området, hvor de fikk sett 
nænnere på både større 
satsingsområder og nyanlegg. 

Latvierne lot seg imponere 
av norske, moderne lokomotiver 
på Marienborg Verksted, men de 
var også svært interesserte i den 
nye, statiske omfonnercn på 
Stavne. De ble i tillegg presen-
tert for den nye tenninalen på 
Trondheim Lufthavn Værnes, 
før de ble servert lunsj på Kafe 
Rampa, en gammel godsbygning 
på Hommelvik stasjon. 

STIG HERJUAUNE 
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KJØREVEIEN 

Frå Kjøreveien til historia: 

- Eg gler meg 
til oppgåva ! 
"Jernbaneverket og NSB BA ønsker i Kultur

minneåret 1997 også å sette jernbanehistorien 

på dagsordenen. Den 1. september i år 2004 er 

det 150 år siden landets første jernbane, Hoved

banen mellom Christriania og Eidsvold, ble 

åpnet, og de to partene ønsker å gi ut en ajour

ført fremstilling av de norske jernbaners histo

rie i forkant av denne begivenhet. 

T 
idligere informasjonsdirektør i 
NSB, nå rådgiver i Jernbaneverket, 
Reidar Skaug Høymork, har 
historie som universitetsfag, og 
han har takket ja til å arbeide med 

oppgaver i tilknytning til jernbanens historie i 
Norge. Bokverket blir den mest omfattende 
delen av disse oppgavene. Høymork er 
allerede i gang med å planlegge arbeidet med 
de historiske oppgavene. Han vil imidlertid 
fortsatt også bli å finne som bidragsyter til 
Kjøreveien og Vingehju/et." 

Denne meldingen sto å lese i Vingehjulet 
for et par uker siden, og siden Høymork så 
avgjort har bidratt mest i Kjøreveien de siste 
par årene, har vi anmodet om en noe bredere 
redegjørelse for dette sceneskiftet. 

Den "nye jernbanehistoriker", Reidar Skaug Høymork, skal løfte arven etter Einar Østvedts 
trebindverk som han han her holder i armene. Bildet tyder på at overskriften er sann! 

- Hovudverket om jernbanen i Noreg er 
Einar Østvedts trebandsverk som vart utgjeve 
til hundreårsjubileet i 1954. Då det stunda 
mot 125 års alder - som ein altså nådde i 
1979, ville jernbaneleiinga gje ut ei bok i 
høve dette jubileet, og Thomas Chr. Wyller 
vart engasjert i 1976. Boka som kom heiter: 
"Ta plass! NSB 1920 - 1980", og som både 
tittelen og føreordet forte!, kom boka 
forseinka til jubileet. Ho kom faktisk ikkje ut 
før i 1982, om lag eitt år etter at eg byrja i 
NSB si teneste som informasjonssjef. 

Eg har difor ei stund vore oppteken av at 
vi må vere ute i rett tid til det store 150 -
årsjubileet i år 2004. Og når det no laga seg 
slik, spelte eg inn eit framlegg om at eg 
kunne ta på meg denne oppgåva og byrje med 
ho allereie nå. Det er dette framlegget som no 
er akseptert. 

Hva slags forutsetninger har du for å ta på 
deg en slik oppgave? 

- La meg først fa seie at eg er særs 
audmjuk andsynes ei stor oppgåve som dette, 
men det er likevel tre grunnar til at eg har 
drista meg frampå: 
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(foto: Hans-Petter Lyshaug) 

- For det fyrste har eg historie i fagkrinsen 
min til cand. philol. eksamen ved Universite
tet i Oslo, og hovudoppgåva mi var ei 
historisk-litterær tilnærming til emnet 
"Nordahl Griegs Nederlaget i lys av kildene". 
Det er rett nok nokre år sidan eg forska så 
djupt i eit tema, men den vitskaplege 
tenkjemåten ligg under huda og kjeldekritisk 
historiearbeid er kjent stoff. 

- For det andre har eg lese og lært ikkje så 
lite jernbane og jernbanehistorie medan eg 
har jobba med jernbaneinformasjon i vel 16 
år. Eg har vore kollega med 
jernbanehistorikar Bjørn Holøs som har 
skrive boka om Bergensbanen, boka om 
stasjonane i Oslo og jubileumsboka til 
Nordiska Jarnvagsmannasallskapet, berre for 
å ha nemnt noko av det jernbanehistoriske 
han har gjort. Noko av det første eg gjorde da 
avtala om dei historiske oppgåvene var i · 
hamn, var å ringe Bjørn og fortelje om saka, 
samstundes som eg budde han på nærare 
kontakt i tida som kjem. 

- Og for det tredje likar eg å skrive og har 
vel og visse gåver i den retninga. 

Skal boken være på nynorsk siden du 

konsekvent svarer i den målformen? 
- Når eg nyttar nynorsk her, heng det ikkje 

saman korkje med boka eller den målforma eg 
vanlegvis nyttar, men med noko eg har skrive 
om målformer i Kjøreveien tidlegare. Eg har 
dessutan fatt spørsmål frå lesarar om kor det 
har vorte av nynorsken i bladet. Og sjølv om 
svaret på det spørsmålet nok delvis er ein 
medviten provokasjon for å sjå om nokon ville 
reagere, er det på tide med litt nynorsk att. Så 
far vi berre vone at etterfølgjaren vil halde 
målblandinga i hevd. 

Du sier etterfølgeren - skal du slutte i 
Kjøreveien? 

Som redaktør skal eg slutte når eg no har 
gått over på den jernbanehistoriske arenaen. 
Denne utgåva er den siste som eg har hatt det 
praktiske redaktøransvaret for. Men som 
meldinga over forte!, vil eg nok ha ting på 
hjarta frå tid til anna både i Kjøreveien og 
Vingehjulet. Men eg vil nytte dette høvet til å 
takke for meg på redaktørkrakken, samstundes 
som eg ynskjer Jernbaneverket lykke til i 
arbeidet med å byggje opp ein dugande 
informasjonsfunksjon for samtida og framtida. 
For meg vert det nok meir fortida etter kvart, 
sier den avtroppende redaktøren. 




