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kring Romeriksporten avfgdte omkring 10.000 klipp og innslag
i Iapet av 16 méneder. Medieoppmerksombheten etter Asta ma
derfor trygt kunne kalles orkan.

Og det har vart mye negativt. Det er liten tvil om at
Jernbaneverket spesielt og jernbanen i Norge generelt har lidd
under den negative fokuseringen. Hapet mé vere at bildet pa
lengre sikt vil endre seg, og at oppmerksomheten omkring jern-
banen etter hvert vil snu seg til det bedre. Kanskje s vi de for-
ste tegnene ved gjendpningen av Rgrosbanen hvor forngyde
passasjerer ga uttrykk for glede og lettelse over at trafikken var

i gang igjen.

Jeg vet likevel at mange av vare tilsatte, bade etter ulykken
pa Asta og bilulykken pa Holen planovergang ved Egersund,
har opplevd den n®rgiende mediefokuseringen som svart be-
lastende. Det gjelder ikke minst toglederne pd Hamar og de av
vare folk som har veert innkalt til hgring hos regjeringens
granskningskommisjon. De aller fleste av disse hgringene gikk
for dpne dgrer med media pa tilhgrerbenken. En slik situasjon
er vanskelig a takle for de aller mest medievante - og desto mer
krevende for de av dere som aldri har opplevd noe lignende.
Medienes forenklede og delvis misvisende bruk av utsagn og
opplysninger gitt under disse hgringene har vert tung & bere
for enkelte.

Jeg fgler et sterkt behov for & gi uttrykk for at Jernbane-
verket ikke forholder seg til medienes framstilling av virkelig-
heten. Vi forholder oss til den virkelige virkeligheten: Helheten
idet som faktisk skjedde, det som ble gjort og det som ble sagt.
Vi har ogsa tillit til at regjeringens granskningskommisjon og
politiet ser helheten og sammenhengene. Ikke bare medienes
oppblasing av fragmentene.

Vi lever heldigvis i et land med en fri og uavhengig presse.
Det skulle bare mangle at ikke den siste tids hendelser ble gjen-
stand for en omfattende mediemessig gjennomlysning. Men vi
vet at de faktiske forhold er langt mer sammensatte og nyan-
serte enn det mediene skal ha det til. Rettssikkerheten er en
minst like viktig kvalitet ved det norske samfunnet som presse-
friheten. Det er derfor heldigvis andre enn mediene som forval-
ter den offentlige sannhet - sa langt denne sannheten lar seg av-
dekke.

Steinar Killi
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ATCskal vaere ferdig utbygd pd Rarosbanen i mai. Fra Rudstad stasjon

Da togtrafikken Rgrosbanen kom i gang igjen etter
Asta-ulykken, ble det ogsa innfart en midlertidig
endring av drift rmen pa banen. Inntil ATC-
utbyggingen er fullfert mellom Hamar og Roros er
sju av banens stasjoner bemannet av tog-
ekspeditarer. Det betyr at Rarosbanen i denne
perioden har trafikkstyring som for strekning uten
linjeblokk, slik som blant andre Raumabanen og
Nordlandsbanens nordlige del.

AV NJAL SVINGHEIM

Nar togtrafikken avvikles med bemannede stasjoner skjer
trafikkstyringen ved at togekspeditgrene sender avgangs- og
ankomstmeldinger til betjente nabostasjoner. Togekspeditgrene
ma vare til stede ved stasjonene for & kunne foreta kryssinger
mellom tog. Ingen tog kan sendes ut pa en blokkstrekning
uten at det er utvekslet slike meldinger mellom stasjonene
forst. Alle togkryssi  >rer angitt i ruteboken, og lokomotiv-
fgreren har plikt til & kontrollere at kryssende tog har kommet.
Det betyr at bade lokfgrer og togekspedtgr kontrollerer at
kryssingene skjer som angitt i ruteboken. Dermed er det bygd
inn en barriere til ved Rgrosbanen. De stasjonene som er be-
mannet er Lgten, Rt tad, Opphus, Koppang, Hanestad, Alv-
dal og Tynset. Disse stasjonene har ordinare togkryssinger et-
ter ruteboken, og det varierer hvor stor del av dggnet stasjo-
nene er bemannet. [ tillegg til de nevnte stasjonene er Hamar,
Elverum og Rgros stasjoner bemannet som vanlig. Rena, Atna,
Tolga og Os skal vaere ubemannet for alle tog, det betyr at det
ikke er planlagt kryssinger ved disse stasjonene. Togene pa
Rgrosbanen kjgres fra tirsdag 15.februar som oppsatt i rute-
planen med unntak av lokaltogpendelen Hamar - Rena som er
innstilt pd grunn av materiellmangel, samt to godstog som kjg-
res over Dovrebanen.

ATC

Utbyggingen av ATC pé strekningen Hamar - Rgros er i full
gang og arbeidenep  ir ogsd nd i vinter. -Malsettingen er at
ATC skal veere ferdigstilt og tatt i bruk pa strekningen i mai,
sier banesjef Tor Rgrosgard. Det ligger allerede fiberkabel
langs banen slik at ATC-arbeidene innebzrer montering og til-
kobling av baliser i sporet og ledninger til signalene. Nér ATC
er tatt i bruk her, kan ordningen med bemannede stasjoner av-
vikles.
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Trafikken eri gang igjen til Reros stasjon.

Gunnar Vestby er faglig leder linjen pa Rerosbanen. Etter den forferdelige ulyk-
ken pa Rorosbanen 4.januar ble han en meget sentral person for Jernbaneverket
pa ulykkesstedet dit han ankom bare en halv time etter at ulykken hadde skje |.
-Det var harde dager for alle som arbeidet pa ulykkesstedet, sier Gunnar Vestby,

som berommer redningsmannskapenes innsats. Han tenker ogsa mye pa de

pargrende til de 19 som mistet livet pé Asta. Etter & ha jobbet lange dager etter
ulykken matte Gunnar Vestby vekk fra omradet en tur. Han reiste til regionens
kontor pa Pirsenteret i Trondheim. -Det gjorde godt 8 komme dit, -jeg har aldri
fatt sa mange go’klemmer som da, forteller han.

Harde dager paRena

AV NJAL SVINGHEIM

Gunnar Vestby har ansvaret for Rgrosba-
nen fra kommunegrensen mellom Elverum
og Amot like nord for Rudstad til Stgren,
om lag 335 kilometer bane. Tirsdag 4.ja-
nuar var han pa kontoret sitt p4 Rena da
han fikk hgre at noe skulle ha skjedd sgr
for Rena. -Jeg ringte togleder og spurte om
det hadde skjedd noe og svaret var det
verst tenkelige, forteller Vestby. Jeg fikk
oppgitt hvor ulykken hadde skjedd og la
vel nesten pa rgret fgr jeg fikk opplysnin-
gene. S fikk jeg pd meg godt med tgy,
fikk med meg telefon og ekstra batterier og
reiste nedover mot Asta. Da jeg kom dit
var det gétt om lag en halv time fra ulykken
inntraff. Politi,- brann,- og redningsmann-~
skaper var i full gang med sitt livsviktige
arbeid pa stedet og de siste passasjerende
var i ferd med & gé opp til de omkringlig-
gende husene. Det var redningsmann-
skaper nok pa stedet og arbeidet var godt
organisert. Jeg spurte meg selv; -hvakan
jeg gjgre her? Jeg tenkte vel nesten ikke pa
det jeg s, -det gar ikke an & beskrive hva
en tenker i en slik situasjon. Jeg fant ut at
det mest fornuftige jeg kunne gjgre var a
gé en runde rundt ulykkesstedet for & se
om det var noen som trengte hjelp i skogen

over eller nedenfor jernbanelinja. Det var
sporsng pa stedet og jeg kunne fastsla at
ingen hadde gétt vekk fra omréidet.

Informasjon

Etter hvert ble min viktigste rolle pd
ulykkesstedet 4 informere videre i
Jermnbaneverket hva som hadde skjedd og
hvordan situasjonen utviklet seg. Pa den
méten kunne blant annet regionledelsen
som var pa veg sgrover i bil fra Trond-
heim fé informasjon fra ulykkesstedet. Jeg
fgler at denne oppgaven ble av stor betyd-
ning for regionledelsen. Den fgrste tiden
var det to personer fra Jernbaneverket pa
ulykkesstedet. I tillegg til Gunnar Vestby
var det Geir Kulusveen som bor like ved
ulykkestedet. Han var blant de aller fgrste
som kom fram fordi han hgrte kollisjonen,
sier Vestby. Etter hvert kom regiondirekigr
Hékon Grimstad, banesjef Tor Rgrosgérd
og andre fra Trondheim til Asta og fikk
tatt et overblikk over situasjonen. Han tok
seg i stor grad av mediene utover kvelden.
Midt i alle de fryktelige bildene som Gun-
nar Vestby husker fra ulykken er det ett
stort lyspunkt. -Det var da redningsmann-
skapene fikk lgs kvinnen som hadde sittet
fastklemt i den fgrste vognen pa sgrgéende

toe i fire timer. Hennes ansikt da hun ble

rc etkommer jeg aldri til glemme, sier
Vestby. -Det var et stort gyeblikk og ga oss
litt mer styrke til & ga i gang med det videre
arbeidet i dagene som fulgte. Det ble bestilt
redskapstog béde fra Trondheim og Hamar
og vi matte ta stilling til hvordan

o ‘ydningsarbeidet skulle skje nér poli-

ti  brann- og redningsfolkene var ferdige
med sitt arbeid. I denne fasen var Forsva-
rets innsats til stor hjelp for alle pa
ulykkesstedet, sier Vestby. Forsvaret stilte
med mannskaper til vakthold, telt og mat-
forsyning,, en innsats som m4 bergmmes,
sier han. Mannskapene kom fra den nye
Rena Leir ikke langt unna. Det var folk fra
produksjonsavdelingen pd Rgros, stasjo-

n flere steder i Gsterdalen, som reparerte
banen pé ulykkesstedet.

1 2n etterpd

Selv om ulykken naturlig nok har preget
Gunnar Vestby har han ikke hatt sgvn-
problemer, forteller han. To ganger har han
hatt samtaler med Bedriftshelsetjenesten og
det at at kontoret hans pd Rena nermest ble
en base for Jernbaneverket i dagene etterpa
har ogsa veert med  hjelpe til i bearbeidel-
sen av inntrykkene. Her fikk vi pratet ut




om det som skjedde og de vi opplevde, sier
Vestby. I uken etterpa gjorde Gunnar
Vestby seg en tur til Trondheim som ogsa
var til stor personlig hjelp. -Der fikk jeg en
utrolig stgtte og jeg foler ogsa at region-
ledelsen har vert til stor stgtte for meg hele
tiden, forteller han.

Ogsa pa Tretten

Deter 25 ér siden den forrige store
jembaneulykken her i landet, Tretten-
ulykken i 1975. Ogsé da var Gunnar
Vestby med pa ulykkesstedet. -Den gang
var det ikke noe apparat som tok vare pa
oss og som kunne hjelpe oss med 4 bear-
beide de inntrykkene vi satt igjen med, for-
teller Vestby. Da gikk jeg pa jobben som
vanlig dagen etter ulykken og inntrykkene
derfra métte jeg slite med sjgl, uten det har
fgrt til noen store problemer for meg, fort-
setter han. Likevel har flere av de tingene
jeg opplevde for 25 ir siden kommet fram
igjen na etter Astad-ulykken.

Rare ting i avisene

En belastning som nesten er stgrre enn inn-
trykkene fra selve ulykken, er alle de rare
tingene som kommer fram i mediene. Opp-
slag som dpenbart er uten rot i virkelighe-
ten og som sér tvil om hele jernbane-
systemet og alle som jobber der har vart
vonde 4 takle. Det er veldig slitsomt med
slike oppslag bade i lokale- og riksmedier
hver eneste dag, sier han. Det eneste vi kan
gjore i denne situasjonen er & forholde oss
til de kommisjonene og etterforskningen
som pégar og avvente deres konklusjoner.
Da vil vi forhapentlig fa vite mer om hva
som skjedde, avrunder faglig leder linjen,
Gunnar Vestby. Fgr han pa nytt reiser ned
til ulykkesstedet der det denne dagen fore-
tas boringer for 4 kartlegge hvor mye olje
som rant ned i grunnen etter ulykken. Alt
skal ryddes opp stedet.

-Rorosbanen

Rarosbanen har mange muligheter, sier faglig leder linjen, Gunnar Vestby.

har mange muligheter

Det har vaert en viss debatt om
Rerosbanens framtid etter Astad-
ulykken. Noen har gatt sa langt at
de har foreslatt & nedlegge hele
banen, andre har krevet den
gjenapnet umiddelbart. -De fleste
har fatt opp synene for hvilken
betydning Rerosbanen faktisk har
for @sterdalen, sier Gunnar Vestby.
-Det beklagelige er at dette
engasjementet kom ferst na etter
den tragiske ulykken.

Rerosbanen var vér fgrste stambane. Alle-
rede i 1877 dpnet banen og bandt sammen
@stlandet med Trgndelag. Rgrosbanen var
fram til Dovrebanens dpning i 1921 hoved-
linjen nordover. Da Dovrebanen apnet ble
den smalsporede Rgrosbanen degradert til
en sidelinje. I 1941 var banen ferdig om-
bygd til normalspor, men den har likevel
levd litti skyggen av Dovrebanen. Rgros-

banen har en meget god trasé og har pa
lange strekninger en bedre linjefgring enn
Dovrebanen. Det betyr at det kan kjgres
forholdsvis raskt pd Rgrosbanen. Banens
hgyeste punkt ligger ved Rugelsjgen et par
mil nord for Rgros og er pa 670 meter over
havet, betydelig lavere enn Dovrebanen
som ved Hjerkinn nar 1024 meter over ha-
vet. Det betyr at Rgrosbanen skulle vaere
godt egnet for godstog. Det blir ogsa fore-
tatt vurderinger av mulighetene for 4 gke
banens kapasitet med flere kryssingsspor
for & kunne ta imot flere godstog og tjene
som avlastning for Dovrebanen. Godstog
til Rgrosbanen kan ogsa framfgres over
Kongsvinger/Solgrbanen for 4 unngé at de
ma skifte retning pA Hamar. ATC skal
ferdigstilles til Rgros pa vren/forsomme-
reni r. NSB BA skal sette inn krengetog
av type 93 pd Rgrosbanen fra hgsten av.
Persontrafikken pd Rgrosbanen har vert
gkende de siste arene.

-Gunnar Vestby sier det slik: -Ulykka
har satt Rgrosbanen tilbake, men’n kjem
te’bars att au!
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FOTO- SINNRF ANONSEN

FOTO- ARNF HARFRRSTAN

Svenske Y1-motorvogner settes inn pd Bratsbergbanen til hasten. Fra pravekjoringer, Porsgrunn stasjon. -
Organisasjonen md ikke blir for stor, sier fungerende daglig feder Dagfinn Berge.

Timetoget kommer

Planene for Timetoget Bratsberg-
banen AS ruller videre og funge-
rende daglig leder Dagfinn Berge
haper a fa organisasjonen pa plass
sa snart som mulig. De forste
motorvognene som skal brukes pa
banen er allerede innkjept.

AV SINDRE ANONSEN

Nylig hadde Berge samtaler med Jernbane-
verket Region Sgr om planer og utfordrin-
ger fremover for Timetoget. Berge orienterte
om hvor selskapet stir i dag, et par maneder
etter at den private majoritetseieren trakk seg
fra prosjektet og NSB BA overtok det vi-
dere ansvaret for 4 realisere planene. Fgr jul
ble kontrakten pa tre svenske dieseltog type
Y1 undertegnet. Det fgrste kommer i januar
og det siste til sommeren. Men det blir ikke
satt i trafikk verken pa Bratsbergbanen eller
i Norge i fgrste omgang.

-Nei, i forste omgang vi satser pa utleie
til Sverige parallelt med prosessen for 4 fa
toget godkjent i Norge. Men teknologien er
velkjent, s& vi regner ikke med at det skal by
panoen problemer, sier Berge.

Liten organisasjon

Berge arbeider nd med stgrrelsen og struktu-
ren pé organisasjonen. Og han har en klar
oppfatning av hva som ma til for at Time-
toget skal bli en suksess.

-Skal vi klare & oppna lgnnsomhet ma vi
holde organisasjonen s liten som mulig.
Det vil si ikke mer enn 12-15 personer, sier
Berge og sammenligner med busselskapene.

Han ser for seg en modell der de ansatte
fyller flere oppgaver. Men hva billettsalget
angar skal dette foregd gjennom automater
pa toget eller gjennom eksterne utsalg som
kiosker og lignende.

-1 tillegg er det helt avgjgrende at folk
foler et eierskap til produktet, sier Berge.

Han haper alle brikker er pé plass i 1gpet
av vinteren.

Basisdriften viktigst
Timetogets ledelse prioriterer basis-
strekningen Notodden-Porsgrunn.

-Dette er det viktigste na. Blir dette pro-
sjektet en suksess kan det bli aktuelt & se pa
andre alternativer ogsa. Det er ikke penger &
tjene pa tog som star, slar Berge fast.

Hvilke strekninger som er aktuelle gn-
sker ikke Berge 4 uttale seg om forelgpig,
men legger ikke skjul pa at Grenland er et
spennende omrade med et stort potensiale.

P4 spgrsmal om hvor Timetoget vil
stoppe mellom Notodden og Porsgrunn,
svarer Berge at det vil bli foretatt en vurde-
ring av hvor det er et kundegrunnlag for
dette peri dag og hvor det er vekst-
muligheter i fremtiden.

-Men hovedfokus m4 vere pa frekvens
og hastighet, slar Berge fast og hdper
Jernbaneverket kan bidra med & legge for-
holdene til rette for Timetoget.

Positive
-Vi er positive til bedre utnyttelse av Brats-
bergbanen, sier banesjef Odd Erik Berg.

Han ser for seg at Region Sgr kan bidra
med mindre tiltak innenfor de tildelte bud-
sjettrammene. Det er allerede gjennomfgrt
aktiviteter som svillebytte og helsveising av
skinner for & opprettholde sikkerheten.
Dette arbeidet vil viderefgres. Dersom det
blir behov for & gjgre stgrre endringer, vil
disse matte innarbeides i planleggings- og
budsjettprosesser som med andre tiltak.

-Hva med hastigheten pa strekningen.
Kan vi gjgre noe med den?

-Vi skal ha en gjennomgang av
hastighetspotensialet og gnsker 4 tilrette-
legge for en utnyttelse av det potensialet
strekningen har, svarer Berg.

Banesjefen planlegger en befaring
sammen med lederen av Timetoget for &
vurdere behov og gjennomfgring av mindre
tiltak. Berge pé sin side lover at Timetoget
vil sgrge for et ruteopplegg som tar ut ef-
fekten av banen.

AV ANDERS HAAKONSEN

Toetettheten mellom Oslo og Hamar har gkt
kr  gdesiste rene. For 4 ta unna den
voksende trafikken, bygger Region (st om
stasjonene for samtidig innkjgr. I den for-
bindelsen blir krysningssporet pa Stange
forlenget med 300 meter. Sporet ligger mel-
lom en lokalvei som krysser i plan og en
bru over riksvei 222. Jernbaneverket valgte
a forlenge sporet over riksveien.

Stygg undergang

Mange veifarende er nok glade for det val-
get. Undergangen under banen stammer fra
en tid da det var en helt annen biltrafikk enn
i dag - og en helt annen holdning til
fotgjengernes sikkerhet. En bratt bakke et-
terfulgt av en krapp sving fgrer ned til un-
dergangen, som er akkurat bred nok til at to
personbiler kan mgte hverandre. Jernbane-
fyllingen hindrer effektivt bilistenei 4 fa
oversikt over trafikksituasjonen, og gaende
har ingen steder & gjgre av seg, - bortsett fra
kjgrebanen.

N3a bygges en ny jernbanebru over
veien, Med en lengde pa 33 meter har den
gc lass under seg. Riksvei 222 kan pas-
sere 1 en gunstig vinkel pa jernbane-
fyllingen, og enda er det plass til en gang/
sykkelveg pa hver side. Dessuten gkes hgy-
den under brua fra 3,2 til 4,75 meter. I slut-
ten av mai skal bade brua og det forlengete
krysningssporet veare klart for bruk. Under
en togfri helg blir all trafikk lagt over pa
den nye brua. Deretter blir den gamle brua
revet, og erstattet av en bru med samme mél
som den som bygges ni.

Riksvei 222 ble nylig stengt ved brua
pé grunn av anleggsarbeidet. Myke trafi-
kanter kan passere i en lukket kulvert under
jernbanen, mens bilistene ma vente til den
nye veien blir ferdig i oktober/november. [
m >mtiden kan de bruke planovergangen
pé den andre siden av stasjonen.

G stig for Vegvesenet

Hele omleggingen er kostnadsberegnet til
rundt 45 millioner kroner. Utgifts-
fordelingen er gunstig for Vegvesenet.
Jernbaneverket dekker alle utgifter i forbin-
delse med brubyggingen, selv om det er
veitrafikken som har glede av at bruene er
















Utfordrende tunneljobb

- Dette har veert omtrent som a
bytte rygghvirvel mens du er ute
og gar, sier byggeleder Knut Erik
Gudem i Utbygging. Na puster han
ut og ser tilbake pa de kompliserte
og intensive jernbanetekniske
arbeidene som var knyttet til Nye
Nationaltheatret stasjon i Oslo.

OLAV NORDLI

Totalt omfattet de jernbanetekniske arbei-
dene ved Nationaltheatret bygging av ca.

2,5 kilometer med nytt spor, kontaktledning
og signalanlegg. Det var ogsa ngdvendig
med en omfattende ombygging og tilpassing
av eksisterende anlegg i Oslotunnelen. Det
ble gjennomfgrt atte stgrre og mindere kob-
linger over en periode pa seks maneder. Un-
der den stgrste koblingen ble det innstilt
110tog.

Det trange tunneltverrsnittet gjorde det
komplisert & innpasse ulike jernbane-
tekniske elementer - som f.eks. plassering
av impedanser og skilt ved sporet. De
trange forholdene innebar ogsa praktiske ut-
fordringer ved selve gjennomfgringen av ar-
beidene. Fgr bygging av spor métte det vur-
deres stgrrelse pa maskiner og byggemate.

En forutsetning var at arbeidene i minst
mulig grad skulle virke inn péa toggangen.
Arbeid og befaringer matte dermed utfgres
om natten i perioder med enkeltsporet drift
og/eller togfrie perioder. Organisering og
koordinering av tilgang til spor i drift var
derfor en viktig suksessfaktor og en av de
stgrste oppgavene.

- Dette har vert det springende punktet
hele veien i byggeprosessen, og Togdrift
har vaerten viktig premissleverandgr og en
god samarbeidspartner. Var mélsetting var
hele tiden 4 utnytte de nattlige bruddene i
Oslotunnelen best mulig, og i ettertid tror
jeg at vikanskje stablet litt for mange ulike
arbeidsoppgaver inn samtidig, noe som
blant annet innebar store utfordringer for
sikkerhetspersonalet. Men alle de invol-
verte har gjort en stor innsats og fortjener
ros, sier Gudem.

-Tunnelerertrange,
morke og mokkete.
Narvi attpatil snakke:
om Norges mest
trafikkertejernbane-
strekning, kreves det
mye mer planlegging
ogomtanke enn utei
friluft, sier Knut Erik
Gudem.

veltrangerormolaene fwunneren gjorae at Ger IkKe var piass tl stanaaramontasje av enkeite
Jjernbanetekniske elementer, slik at nye lgsninger matte finnes.

Spor

Ombyggingen av eksisterende anlegg star-
tet tidlig. Flytting av sporslgyfe (A) nar-
mere Sk@yen og innlegging av sporveksler
mellom spor 1 og 2 (C og D) ble utfgrt i
1997 og 1998. Hgsten 1998 ble det lagt inn
en provisorisk sporveksel som gav tilgang
til den nye tunnelen fra pdkoblingen i vest
(V). Denne sporvekselen var utstyrt med
en motorisert sporsperre og ble stilt sen-
tralt. Dette hadde stor betydning for raskt &
fa anleggskjgringen ut av trafikert spor.

Sporarbeidene i den nye delen av sta-
sjonen startet i juni 1999 og ble utfgrt av
Rosenqvist Entreprengr AS. Sporvekslene
ble plassbygd. Den dobbeltkrommede
sporvekselen (F) gst for toghallen er byg-
get spesielt for linjefgringen pa stedet.
Denne er bygget pa tresviller.

Av plasshensyn ble sporvekselen vest
for toghallen (E) utstyrt med nedsenkbare
drivmaskiner plassert neermere sporet enn
vanlig. Hver sporveksel har to driv-
maskiner. Av samme grunn matte spesielle
driv- og kontrollstenger utvikles i et samar-
beid mellom Jernbaneverket Utbygging og
firmaet Mitrans i Drammen. Cloth er inn-
lagt over nedre ballastlag for & dempe stgy
og vibrasjoner ved sporvekslene. I resten
av den nye tunnelen er det lagt ut
Rockwool-matter som stgy og vibrasjons-
demping.

Kontaktledning
Kontaktledningsanlegget ble opprinnelig
prosjektert over samme lest som i den
gamle delen av Oslotunnelen. Neert opptil
byggestart ble det besluttet a tilpasse hele
Oslotunnelen til et nytt tunnelprofil
(P407K).

- Dette innebar en omfattende
omprosjektering, og grunnet tettere monte-
ring av utliggerne ble det ogsi en betydelig

utvidelse av arbeidsomfanget. Baneservice,
som var entreprengr for arbeidene, tok imid-
lertid utfordringen pa en god mate, sier
Gudem.

I den nye delen av stasjonen er det mon-
tert KL-brytere i spor 3 og 4 bade gst og
vest for stasjonen. Dermed er det mulig & ha
strgmbrudd pa ett av sporene samtidig som
trafikken gér pa det andre. Tilsvarende er
ikke mulig i den gamle delen av stasjonen.

Signal- og sikringsanlegget

- Nationaltheatret stasjon er en holdeplass
som signalmessig ligger under signal/
sikringsanlegget pa Oslo S. Dette er et geo-
grafisk sikringsanlegg bygd opp av GS-sat-
ser, noe som var av avgjgrende betydning
for en smidig gjennomfering, forklarer
Gudem, som legger til at trekking av signal-
kabler mellom Nationaltheatret og
relérommet pa Oslo S var en stor oppg:

Etter at de to nye sporene ble koble
helgen 26-27. november 1999, ble sign
anlegget pa de to gamle sporene bygd o
lppet av de to pafglgende ukene. - Dett
innebar en svert hektisk og arbeidsinte
periode for oss. Sett i ettertid kunne det
skje vart hensiktsmessig & brukt litt len
tid p4 ombyggingen av de to gamle spo
sier Gudem.

ATC-anlegget i Oslotunnelen ble og
bygd om. Dette ble utkoblet i den mest
arbeidsintensive perioden rundt rssski
Etter en hektisk monterings- og kontrol
periode ble dette anlegget tatt i bruk i ul
Togradioanlegget er endret underveis oy
na bygd med antenner og fiberoptisk ka
samt ny master pa Oslo S.

Signalplasseringene er endret gjenn
hele Oslotunnelen fra stasjonsgrensen n
Oslo S til tunnelmunningen mot Skgye:
noe som ogsa medfgrte endringer i det i
vendige sikringsanlegget pa Skgyen sta

FOTO: BJORN FUHRE






















Michelin-vognen underet stasjonsopphold. Ukjent fotograf.

Pafremmede spor

1 disse tider hvor vi har og etter
hvert far flere og flere operatorer
pa norske spor, kan det veere
interessant med et tilbakeblikk. Er
dette noe helt nytt? Neida, - den
forste fremmede operator pa
norske spor fikk vii 1879. NSB
begynte a kjore pa fremmede spor
allerede i 1865!

AV THOR BJERKE,

NORSK JERNBANEMUSEUM

Inovember 1865 var Kongsvingerbanen -
eller Grensebanen som den ogsé ble kalt -
ferdigbygd til grensen. P4 den andre siden
var svenskene ferdige med strekningen vi-
dere frem til Charlottenberg og de holdt p&
4 bygge videre gstover til Arvika, ditde
kom hgsten 1867. Forsyninger til anlegget
ble dels tatt inn fra norsk side, da sporet
ennd ikke hadde noen forbindelse med det
gvrige svenske jernbanenettet. Det var jo
synd ikke 4 bruke denne nye banen, og re-
sultatet ble at NSB tok pé seg driften. Fgrst
til Charlottenberg, men da trafikken p&
Arvikabegynte i 1867 kjgrte NSB i nzr-
mere fire ar tog mellom Kristiania og
Arvika, 40 km inn pé svensk side. 16. juni

1871 var imidlertid banen ferdig videre
gstover og dermed tok SJ over.

Det samme gjentok seg pa
Merakerbanen. Der var banen fra norsk
side klar frem til Enafors i 1880, som bl
endestasjonen for NSBs tog. Etter hvert
som den svenske banen ble klar videre gst-
over ble trafikken forlenget etappevis,
farst til Duved og sa til Ndlden. Denne en-
destasjonen, 137 km inne i Sverige, 18 bare
32 kilometer fra Ostersund. Da kong Os-
car II kunne &pne mellomriksbanen mel-
lom Trondheim og Ostersund 22. juli 1882
opphgrte ogsa NSBs trafikk i Sverige.

P4 dette tidspunkt hadde vi allerede
en fremmed operatgr i Norge. Det var
Dalsland Jdrnveg (DJ). Denne svenske
privatbanen var litt spesiell. Banestreknin-
gen var de 66 kilometrene fra riksgrensen
ved Kornsjg til Sunnand, beliggende like
ved Mellerud. De fleste aksjeeierne var
imidlertid nordmenn, og bade styremgter
og generalforsamling fant frem til 1905
vanligvis sted i Halden, hvor ogsé hoved-
kontoret var frem til 1896. P4 Mellerud
hadde DJ forbindelse videre sgrover med
Bergslagernas Jirnvig, ogsd en privat-
bane. Mellom Oslo og Géteborg var foru-
ten NSB séledes to svenske privatbaner in-
volvert.

a

Nordmennene fant det nok uprak-
tisk a kjgre sine tog helt frem til Kornsjg,
denne lille stasjonen pa grensen. Derfor ble
det inngétt en avtale med DJ om at de skulle
trafikkere hele strekningen fra Halden til
Mellerud (Sunnana). NSB stilte noen loko-
motiver og vogner til radighet for DJ og
sgrget ogsa for stasjonspersonale p& norsk
side. Dette personalet var imidlertid under-
lagt DJs ledelse. Hele strekningen ble dre-
vet under navnet Fredrikshald -
Sunnandbanen frem til 1896, da NSB selv
tok over driften.

Den neste operatgren pa norsk spor
var ikke Malmtrafikk AS, men A/S Lyntur-
ene. Selskapet var dannet av reisebyrdet
Berg-Hansen & Co. A/S og Winge Reise-
bureau. For & f4 til en lyntogforbindelse
over Bergensbanen i sommerménedene
leide de skinnebuss pd gummihjul fra fran-
ske Michelin. A/S Lynturene kjgpte s& bil-
letter fra Statsbanene som pa sin side stilte
skinnegang og lokalkjent fgrer til disposi-
sjon, og som dessuten betalte utgifter til olje
og drivstoff. Denne vognen gikk s i tra-
fikk til Bergen tre ganger hver uke somme-
ren 1939. Kjgringen skulle fortsette som-
meren 1940, men da kom krigen og det ble
dermed ikke noe mer av dette senere.






