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Styrets beretning for 1998

Aret 1998 var preget av store endringer og offentlig oppmerksomhet omkring
jernbanen i Norge.Jernbaneverket brukte store ressurser i @stlandsomradet
i forbindelse med apningen av Gardermobanen i oktober —- det forste storre, nye

jernbaneanlegget som er tatt i bruk pa naermere 20 ar her i landet.

Jernbaneverket
Biblioteket

De siste manedene av aret begynte
jernbanen a heste gevinsten av mange
ars omfattende nybyggings- og vedlike-
holdsarbeid. Dette ga seg utslagien
merkbar endring i positiv retning av
allmenhetens holdninger til jernbanen
som transportform. Aret var ogsa preget
av Jernbaneverkets fortsatte tilpasning til
rollen som selvstendig og overordnet
statlig samferdselsetat. | et ekonomisk
vanskelig ar, ble et betydelig budsjett-
messig etterslep jevnet ut innen utgangen
av aret.

1998 var det andre hele dret som eget
forvaltningsorgan etter delingen av NSB
1.desember 1996. Budsjettet var meget
stramt, og avsluttende arbeider knyttet til
forbedringer for lokaltrafikken i Oslo-
omradet i sammeheng med apningen av
Gardermobanen og de generelle for-
beredelsene av tilbringertjenesten til den
nye hovedflyplassen, ga seg utslag i lavere
innsats pa vedlikeholdssiden i andre deler
av nettet. Etterslepet innen vedlikehold
ble dermed ytterligere forsterket. Styret
har konstatert at det pa grunn av spor-
kvaliteten og det omfattende arbeidet pa
banenettet i Oslo-omradet har veert
nedvendig med mange saktekjeringer i
1998. Dette ga seg utslag i svak punktlig-
het i drets ni forste maneder. Punktlig-
heten fikk imidlertid et loft i arets tre siste
maneder. Likevel vil okt vedlikeholds-
innsats og bedret teknisk standard pa de
viktigste jernbanestrekningene bli en helt
sentral utfordring i drene framover.

Jernbaneverkets resultat etter kontant-
prinsippet for 1998 ble avsluttet innenfor
budsjett.

1.januar 1998 overtok Jernbaneverket
ansvaret for togledelse og publikums-
informasjon. Bedring av informasjonen til
kunder og publikum har derfor hatt hey
prioritet i 1998 og vil veere et satsings-
omrade for Jernbaneverket.

1998 var ferste virkear for Norsk
jernbaneplan 1998-2007. Forutsetning-
ene i planen er bare delvis oppfylt ved at
Stortingets bevilgning til krengetog-
investeringer sa langt har veert noe lavere
enn Stortingets vedtak i juni 1997 skulle
tilsi. Av en ramme pa 1,6 milliarder kroner
over fire ar, ble det i statsbudsjettet for
1998 bare bevilget 75,3 millioner kroner.
Dette ble okt med 168,1 millioner til 243,4

millioner kroner i revidert nasjonalbud-
sjettijuni 1998. Sammen med bevilg-
ningen pa 310 millioner kroner for 1999
gjenstar det rundt 1,1 milliarder kroner
(prisjustert) av krengetoginvesteringene
for de to siste arene i fire-ars perioden.
Styret legger til grunn at investerings-
rammen fylles opp gjennom budsjettene
for 2000 og 2001 slik at banestrekningene
i perioden opprustes og gir den forutsatte
okonomiske effekt for NSB BAs krenge-
togsatsing.

Stortinget har vedtatt at f.o.m neste
planperiode, skal de fire transport-
etatenes sektorplaner erstattes av én
felles Nasjonal transportplan (NTP).
Denne planen skal ogsa forseres, og det
ble derfor i lepet av 1998 brukt store plan-
leggingsressurser for & oppfylle Stortingets
vedtak om framleggelse av NTP varen ar
2000. Jernbaneverkets samarbeid med




Statens vegvesen, Luftfartsverket og
Kystverket har vaert meget godt bade pa
sentralt og regionalt plan. De fylkesvise
utfordringsdokumentene for NTP ble
lagt frem 15.desember og det nasjonale
utfordringsdokumentet ble offentliggjort
gjennom en felles pressekonferanse av
de fire etatsdirekterene 15.februar 1999.

11998 ble bade Skeyen stasjon, Vestre
oppgang fra Nationaltheatret stasjon og
Storurdi-parsellen pa Bergensbanen
offisielt apnet og tatt i bruk. Alle tre pro-
sjektene ble fullfert innenfor budsjett og
tidsfrister. Utbyggingsaktivitetene har
videre foregatt pa de tidligere igangsatte
anlegg pd Nationaltheatret, Vestfold- og
@stfoldbanen samt Graskallen pa
Bergensbanen. Vedlikeholdsinnsatsen
har i hovedsak vaert konsentrert om
strekningen Eidsvoll - Asker.

Organisatorisk avsluttet Jernbane-
verket i lepet av aret prosessen med
delingen av regionenes forvaltnings- og
produksjonsavdelinger. Prosessen har
veert lang og krevende, men styret kon-
staterer med tilfredshet at de nye
organisasjonene er etablert og fungerer
etter hensikten. Styret har ogsa i lepet av
aret behandlet spersmalet om endringer
av rammebetingelsene for de to forret-
ningsenhetene Baneservice og Bane Tele.
Prosessen for eventuelt a foreta en
selskapsdannelse av disse enhetene
viderefores.

Til tross for etterslepet i vedlikehold
av banenettet, har frekvensen av
punktlighetsforstyrrende feil vist en klar
nedadgdende tendens i 1998.

Styret er bekymret for sykefravaeret
som gkte fra 5,0 prosent i 1997 til 6,1
prosent i 1998. Det gjennomfares et
omfattende arbeid for a kartlegge
arsakene til den sterke ekningen slik at
tiltak kan iverksettes for & bringe fravaeret
nedi1999.

Jernbanen ble rammet av to storre
ulykker i 1998. Natt til 19.september
omkom fem ungdommer i en kollisjon
mellom et godstog og en personbil pa
planovergangen ved Gol stasjon. Alle
ungdommene satt i bilen. Om ettermid-
dagen 17.desember sporet et persontog
pa Nordlandsbanen av like ser for Mosjeen.
Atte mennesker ble alvorlig skadet.

Ingen reisende med jernbanen eller
ansatte i Jernbaneverket omkom som
folge av ulykker i 1998,

Styret

Jernbaneverkets styre er,i henhold til
instruksen i Kgl.res.av 29. november
1996, et radgivende organ — ansvarlig
overfor Samferdselsdepartementet.
Arent M.Henriksen er styreleder. Styret i
1998 har forevrig bestatt av nestleder
Bjerg Simonsen, Tor Espedal, Bjern Sund,
Kristin Bjella, Ove Dalsheim og Roar
Aasen. Styremedlemmene Ove Dalsheim
og Roar Asen ble erstattet av Kjell Atle
Brunborg og Oddvar Slettemark 17. april
1998. Styremedlem Tor Espedal ble
erstattet av Ove Flotaker 29.juni 1998.
Styret har avholdt 11 meter i 1998.

Styret har gjennom hele 1998 blitt
lepende orientert om status og

utfordringer for Jernbaneverket gjennom
manedsrapporter og driftsorienteringer.
Av evrige viktige saker som styret har
behandlet kan nevnes: Forberedelsen av
Nasjonal transportplan 2002 -2011, bud-
sjett for 1999, opprustning av Ofotbanen
til 30 tonns aksellast — avtale med LKAB,
overtakelse av nordre del av Gardermo-
banen, samt arsrapport og spesielle
orienteringer om plan-, vedlikeholds- og

utbyggingsoppgaver.

Virksomhetens ansvars-
omrdder

Jernbaneverket er statens fagorgan
innen jernbane. Jernbaneverkets ansvar
omfatter drift og vedlikehold av det eksi-
sterende jernbanenettet samt utvikling
av eksisterende nett og bygging av nye
anlegg, baner og banestrekninger. Jern-
baneverkets ansvarsomrade omfatter
ogsa a fordele sportilgang pa jernbane-
nettet, samt a ivareta trafikkstyringen.




Jernbaneverket forvalter videre nasjonale
normer for jernbane, herunder teknisk
regelverk og trafikksikkerhetsreglement.

Styret har fokusert pd oppfelgingen av
suksesskriteriene som er lagt til grunn i
styringen av Jernbaneverket:

u Pélitelighet - gjennom fokus pa feil-
utvikling, bevisstgjering og holdnings-
skapende arbeid.

Sikkerhet — gjennom kvalitetssikring
og utgivelse av nytt trafikksikkerhets-
regelverk.

Miljevennlighet - gjennom
utarbeidelse av en overordnet miljo-
plan og fokus pa milje i planlegging
og utbygging.

Styring og kontroll - gjennom
rapportering og oppfelging av
styringssystemet.

Samarbeid og engasjement — gjennom
spesielt fokus pa medarbeiderengasje-
ment.

Utvikling — gjennom organisasjons-
utvikling, FoU-arbeid og utarbeidelse
og oppfelging av grunnlag for Norsk
jernbaneplan 1998-2007.

Et positivt omdemme for Jernbaneverket
er ogsa nzert forbundet med at trafikk-
selskapenes og markedets behov opp-
fylles, bade i den daglige drift og gjennom
en langsiktig utvikling av jernbanenettet.

Styret har videre vaert opptatt av at
Jernbaneverkets plass i samfunnet
tydeliggjeres, og har satt fokus pa dette
gjennom informasjonsvirksomhet og ved
a oppfordre bade publikum og interes-
senter i utbyggingssaker til deltakelse i
samfunnsdebatten gjennom seminarer
og konferanser. Styret har spesielt fulgt
opp ekonomistyringen som felge av det
budsjettmessige etterslepet og paskyndet
saneringen av dette i lopet av dret.
Gjennom overtakelsen av togledelsen fra
1.januar 1998 har ogsa styret fokusert
spesielt pa Jernbaneverkets ansvar for
kvaliteten pa publikumsinformasjonen
og det utvidede ansvaret dette ogsa har
medfert for punktligheten i toggangen.
Styret har understreket behovet for tett
samarbeid mellom Jernbaneverket og
trafikkoperaterene i punktlighets-
arbeidet.

Ledelse og organisasjon

Osmund Ueland er administrerende
direkter for Jernbaneverket. Den daglige
ledelsen av Jernbaneverket ivaretas av
jernbanedirektor Magne Paulsen. |
forbindelse med statsbudsjettet for 1999,
vedtok Stortinget i desember 1998 en
fullstendig deling av Jernbaneverket og
NSB BA fra 1.juli 1999. Dette innebaerer
at dagens ordning med personfellesskap
i styrene for NSB BA og Jernbaneverket
og felles administrerende direktar opp-

herer. Styret for Jernbaneverket avvikles
ogsa fra samme dato. Samferdsels-
departementet har startet arbeidet med
a ansette direkter for Jernbaneverket fra
1.7.99.

1.november 1998 ble det inngatt
standard sportilgangsavtaler med NSB
BA, NSB Gardermobanen AS, Malmtrafikk
AS og GM-gruppen. Avtalene regulerer
vilkérene for trafikkutevernes bruk av det
offentlige jernbanenettet.

Jernbaneverket som forvaltningsorgan
viderefarer modellen med fire regioner,
en sentral utbyggingsenhet og flere
interne leveranderenheter. Norsk
Jernbanemuseum er organisatorisk
underlagt Jernbaneverket, og i likhet med
leveranderenhetene underlagt eget
internstyre.

Jernbaneverket hadde ved utgangen
av 1998 3650 fast tilsatte medarbeidere,
og vil i lepet av farste halvar 1999 foreta
en gjennomgang av kompetanse- og
bemanningsbehov de naermeste ar.




Budsjett/regnskap

Jernbaneverkets totale regnskap for 1998
etter kontantprinsippet viser et mindre-
forbruk pa 39,9 mill kr, tilsvarende ca. 1,2
prosent av budsjettet pa totalt 3 353,8
mill kr.

I henhold til statsregnskapet er Jern-
baneverkets budsjett og regnskap for
1998 som vist nedenfor.

Styret vurderer resultatet for 1998
som tilfredsstillende. Jernbaneverket
reduserte driftsutgiftene med 2% fra
foregaende ar, og har lite avvik mellom
regnskap og budsjett.

| beregning av mer- eller mindreforbruk
i forhold til budsjett utelates posten
Kjerevegsavgift. Arets mindreforbruk
fremkommer péa folgende mate:

Kap. 1350 - Godkjent budsjett 54194
Kap.4350 - Inntekter (491,1-78,7) 436,5

Regnskap 5816,0

Kap. 1350 Jernbaneverket
Post  Betegnelse

23 Drift/ vedlikehold
30 Investeringer

31 Konsekvensutredning av tunnel gjennom Gamlebyen

32 Betaling til Gardemobanen AS
70 Tilbakebetaling til Telenor AS

Kap. 4350 Jernbaneverket

Post  Betegnelse

01 Kjerevegsavgift

02  Salg aveiendommer mv.

03 Arbeid for fremmede

04  Leieinntekter

05  Salgtil NSB Gardermobanen AS

06  Salgavenergi til togdrift
Diverse refusjoner

Norsk jernbaneplan
1998-2007

Norsk jernbaneplan 1998-2007 ble
vedtatt av Stortinget 13.juni 1997
(St.meld. nr 39 (1996-97)). Styret
konstaterer at det fortsatt er avvik i
tidsaspektet for gjennomfaring av tiltak
innenfor satsingsomradene, sarlig der
det er behov for investeringsmidler.

De vedtatte satsningsomradene omfatter:
I Neertrafikkomradet rundt Oslo og

deretter Stavanger, Bergen og
Trondheim
Intercitystrekningene pa @stfold- og
Vestfoldbanen og mot Lillehammer
De tre fjernstrekningene Serlands-
banen, Bergensbanen og Dovrebanen

= Godsterminalene i Trondheim og
Sandnes (Ganddal)

Styret har fulgt opp handlingsplanen for
infrastrukturen 1998-2001 som ble
vedtatti 1997 pa basis av NJP 1998-2007.
Handlingsplanen ligger til grunn for de
arlige virksomhetsplaner og de &rlige
budsjettforslag, samt danner utgangs-
punkt for evrige utredninger, planer og
analyser. Investeringsrammen for tilrette-
legging for krengetogsdrift ble av Stor-
tinget i juni 1997 vedtatt ekt fra 1,0 mrd
kr til 1,6 mrd kr for perioden 1998-2001.

Budsjett 1998 Endring Godkj fleg
2096,0 94 21054 2540,2
12578 168,1 14259 13878

0,1 01
1680,0 1680,0 1680,0
208,0 208,0 208,0

jett 1998 Endring Godkj Regnskap
553 0,0 55,3 47,0
0,0 0,0 0,0 120
0,0 0,0 0,0 248,6
0,0 270 27,0 0,0
0,0 0,0 0,0 433
0,0 0,0 0,0 1234
0,0 0.0 00 92

Drift og vedlikehold

Det er gjennomfert omfattende tilstands-
analyser av jernbanenettet. Styret har
konstatert at deler av jernbanenettet er
overarig og tildels nedslitt. Jernbaneverket
har utarbeidet 10 ars vedlikeholdsplaner
for & ta igjen etterslepet pa vedlikeholdet,
men i 1998 konstaterer styret at tildelte
vedlikeholdsmidler ikke er tilstrekkelig til
a folge opp planene.

Den tyngre vedlikeholdsaktiviteten i
1998 har i hovedsak vaert konsentrert om
lokaltog-strekningene i Oslo-omradet -
primaert knyttet til forberedelsene av
tilbringertjenesten til den nye hovedfly-
plassen pa Gardermoen. Som felge av at
Romeriksporten ikke ble dpnet som
forutsatt i oktober, har all flytog-trafikk
gatt pa den eksisterende Hovedbanen
mellom Oslo Sentralstasjon og Lillestrom.
Dette har kommet pa toppen av den ordi-
neere togtrafikken og fert til ekt belastning
pa banenettet i @stlandsomradet. Det ble
gjennomfert omfattende vedlikeholds-
tiltak pa strekningen Asker-Eidsvoll i
perioden forut for flyplassdpningen, noe
som betydde uforholdsmessig mange
saktekjoringer og forstyrrelser i togtrafik-
ken i manedene for apningen. Kanali-
sering av vedlikeholdsmidler til
@stlandsomradet har ogsa fert til at feerre
vedlikeholdstiltak har kunnet gjennom-
fores pa andre deler av nettet, noe som
har fert til mange saktekjeringer — farst
og fremst pa Nordlandsbanen,
Gjevikbanen og Bergensbanen. For
budsjettaret 1999 har derfor styret vaert
opptatt av a omfordele vedlikeholds-
midler til de deler av banenettet som har
mattet utsette tiltak de senere drene.




| april 1997 ble samarbeidsavtalen
mellom Jernbaneverket og Telenor AS
om forvaltningen av overskuddskapasi-
teten i det fiberoptiske telenettet
terminert som felge av vedtak i EFTAs
overvakningsorgan ESA. Samferdsels-
departementet ba derfor Jernbaneverket
i januar 1998 om pa egen hand 4 serge
for forretningsmessig utnyttelse av denne
overskuddskapasiteten.Gjennom en
samarbeidsavtale med Telia Norge AS og
ElTele AS ble nettet i lopet av aret utvidet
og opprustet til et landsdekkende SDH-
nett. Det ferdige nettet ble offisielt dpnet
1.februar 1999 og salg av kapasitet startet.

De kontraktsmessige forpliktelsene
mellom Jernbaneverket og Telenor AS er
na avviklet ved at Stortinget i desember
1998 bevilget 210 millioner kroner til
dekning av de utgifter Telenor AS har hatt
siden inngaelsen av avtalen. Denne
bevilgningen skal Jernbaneverket tilbake-
betale til Staten gjennom de kommende
ars inntekter fra utleie av overskudds-
kapasiteten i telenettet.

Utbygging
Ingen nye utbyggingsprosjekter er satt i

gang i 1998. Skeyen stasjon, Vestre
oppgang fra Nationaltheatret stasjon og

Storurdi-parsellen pa Bergensbanen ble
offisielt apnet og tatt i bruk. Arbeidene
med utvidelse til fire spor pa National-
theatret stasjon har pagatt for fullt.
Studenterlunden ble ferdigstilt i forste
fase til 17.mai som forutsatt, og arbeidene
for @vrig er i rute. 7. juni-plassen skal
veere reetablert innen 1.juli 1999, 09
apningen av nye Nationaltheatret stasjon
er planlagt til desember 1999.

Utbyggingstempoet har veert lavere
enn optimalt bade pa Vestfoldbanen
(Ashaugen-Sande-Holm) og
@stfoldbanen (Sastad-Haug) pa grunn av
lave bevilgninger til disse prosjektene.

Arbeidene med forbindelsessporene
mellom Hovedbanen og Gardermobanen
ble avsluttet etter planen i 1998 innen
apningen av Gardermobanen.




Den siste delen av utbyggingen pa
hayfjellstrekningen pa Bergensbanen har
gatt etter planen i 1998. Satsingen pa en
sikker heyfjellstrekning viser allerede
resultater i form av mer punktlig toggang
og mindre vedlikehold (breyting) pa
vinterstid. Graskallen tunnel og kryssings-
spor vil bli tatt i bruk hesten 1999, og den
offisielle &pningen er planlagt som en del
av feiringen av Bergensbanens 90-ars
jubileum 27.november.

Planlegging

Oppstart av arbeidet med Nasjonal
transportplan har veert en omfattende
prosess med aktiv deltakelse fra regionene
og hovedkontoret. Ny planform med tett
tverrsektorielt samarbeid har krevd
betydelige ressurser, men setter jernbane-
transport tydeligere inn i den samlede
transportpolitikken. Arbeidet avsluttes
hesten 1999.

Flere store planoppgaver ble videre-
forti 1998. De viktigste er forberedelser
til krengetog, ytterligere planarbeid
knyttet til dobbeltsporene i Oslo, Gren-
landsbanen og Ringeriksbanen. Oslo-
pakke 2 har blitt bearbeidet videre til et
proposisjonsforslag som ble oversendt
Samferdselsdepartementet i februar 1999,

J

Arent M. Henriksen
Styrets leder

/.

i
Ove Fletaker

Kol 3ble Brosbog

Kjell Atle Brunborg

Jernbaneverket har deltatt aktivt i
arbeidsgruppen som Samferdselsdeparte-
mentet nedsatte hesten 1998 for a styrke
jernbaneforbindelsene mellom de
skandinaviske landene. Dette arbeidet
fortsetter i 1999. Malsettingen er bl.a. &
tilrettelegge for krengetogtrafikk mellom
Oslo og Stockholm med en kjeretid pa 4 t.
30 min.

Det har i 1998 veert et betydelig
engasjement i de store byene utenom
Oslo i planlegging for samordnet areal-
og transportplan.

Forskning og utvikling

Jernbaneverket har i 1998 gjennomfort
en rekke utviklingsprosjekter, dels i egen
regi, dels som OFO-kontrakter med SND.
11997 ble det inngatt en treérig
intensjonsavtale med SND om produkt-
og leveranderutvikling, og styret
vurderer det som et ytterligerere
potensiale til utviklingskontrakter.
Jernbaneverket deltar pa den
internasjonale arena i et nordisk
samarbeid og gjennom UIC (den
internasjonale jernbaneunionen) og CER
(Community of European Railways).
Jernbaneverket har ogsa inngatt avtale
med SINTEF/NTNU om forsknings-
samarbeid. Utviklingskontraktene har
gitt Jernbaneverket ny kunnskap og
mulighet for mer kostnadseffektive
l@sninger. Satsingsomradene for
Jernbaneverkets FOU-virksomhet er:
Plan og analyse, teknisk utvikling,
informasjonsteknologi og milje.

ﬁl{]\@\ é}m\ O
Bjerg Simonsen
Nestleder

Kristin Bjella

Helse, miljo og sikkerhet

Styret har konstatert en urovekkende
okning i sykefraveeret. Fravaeret var pa
6,1 prosent i 1998, opp fra 5,0 prosent i
1997.Selv om denne gkningen faller
sammen med en generell skning i syke-
fraveeret i norsk arbeidsliv, har styret bedt
om en grundig gjennomgang av
arsakene med pafelgende tiltak for &
bringe sykefraveeret nedover i 1999, Den
positive utviklingen av skadetilfeller har
imidlertid fortsatt ogsa i 1998. H-verdien
(antall fraveersskader pr. million arbeids-
timer) har bedret seg hvert r de siste
fem drene, og er brakt ned fra 21,4 i 1994
til11i1998.

Jernbaneverkets overordnede milje-
politikk er 4 sikre at lovpalagte og egne
krav inngar som en naturlig del av driften,
fornyelsen og utviklingen av jernbane-
nettet. Det er i 1998 utarbeidet en miljo-
handlingsplan og et miljestyringssystem
i.h.h.t. prinsippene i ISO 14001, Milje-
handlingsplanen og -styringssystemet
danner en overbygning for mer detaljerte
planer og systemer som skal etableres i
alle hovedenheteri 1999.

Styret vil takke de ansatte i Jernbane-
verket for innsatsen i 1998.

Oslo, 21.april 1999

T

| Bjorn Sund '

Oddvar Slettemark

Coma CHLS

Osmund Ueland

adm. dir.




Dette er Jernbaneverket

Jernbaneverket er statens fagorgan for jernbanevirksomhet. Jernbaneverket er

underlagt Samferdselsdepartementet, og har forvaltningsansvaret for det

offentlige jernbanenettet. Jernbaneverket skal pa en ikke-diskriminerende mate

stille jernbanenettet tilgjengelig for aktuelle brukere.

Jernbaneverkets fundament

Jernbaneverket skal

= vaere statens fagorgan for
jernbanevirksomhet
forvalte og utvikle det offentlige
jernbanenettet
uteve trafikkstyring
vaere fordelingsorgan for det
nasjonale jernbanenettet
veere sportilgangsmyndighet for det
offentlige jernbanenettet
forvalte nasjonalt regelverk for
jernbane, herunder teknisk regelverk
og trafikksikkerhetsregelverk
sikre ivaretagelse av
samfunnsinteressene knyttet til
jernbanevirksomheten

Jernbaneverkets produkt er

(]

et jernbanenett som tilfredsstiller
samfunnets og markedets krav til
sikkerhet, tilgjengelighet, hastighet,
aksellast, togtetthet, lasteprofil, komfort/
opplevelse, milje og publikums-
informasjon.
jernbanestasjoner/terminaler, her-
under publikumsarealer, adkomster,
parkeringsplasser og evrige offent-
lige fasiliteter som er nedvendige for
brukere av togtjenester.

ruteplaner og enkeltruter,i form av
tildelte ruteleier pa jernbanenettet.
trafikkstyring, i form av operativ tog-

ledelse av trafikken pa jernbanenettet.

nasjonale normer som setter krav til

eiere av jernbanenett og tog med

hensyn til:

- teknisk utforming av jernbanenett
og rullende materiell

- trafikkering og trafikksikkerhet

- kompetanse for nokkelpersonell.

statlige utredninger og planer innen

jernbanesektoren, herunder bidrag til

samfunnsutvikling innen jernbane-

sektoren som helhet, og pa tvers av

jernbanesektoren og evrige sektorer.

Jernbaneverkets interessenter

w Staten som eier, representert ved
Storting, regjering og departement.

W Brukere av jernbanenettet
(trafikkutovere).

= Opinion, herunder trafikkutevernes
kunder og potensielle reisende med
jernbane.

m Myndigheter, herunder offentlige
tilsynsorganer mv.

W Tilsatte i Jernbaneverket.

Det er lagt til grunn felgende
suksesskriterier for a lykkes overfor
vare interessenter:

w Palitelighet

w  Sikkerhet

= Miljevennlighet

= Styring og kontroll

® Samarbeid og engasjement

= Utvikling




Jernbaneverkets organisasjon

Jernbaneverkets styre er et radgivende
organ, ansvarlig overfor Samferdsels-
departementet. Det skal felge opp
virksomheten og uteve kontroll med at
den daglige ledelse utferer sine opp-
gaver i overensstemmelse med pélegg
og retningslinjer gitt av Samferdsels-
departementet.

Administrerende direktor har overordnet
ansvar for ledelsen av Jernbaneverket.

Jernbanedirekteren ivaretar den daglige
ledelsen i Jernbaneverket pa vegne av
administrerende direkteor.

Hovedkontoret, som bestar av en myndig-
hetsdel og en stottedel, ivaretar over-
ordnet koordinering av Jernbaneverkets
samlede virksomhet, og legger som
myndighetsorgan premissene for det
statlige jernbanenettet, samt trafikk og
aktivitet knyttet til dette.

De fire regionene star i eiers sted hva
angar forvaltningen av det offentlige
jernbanenettet.

Utbygging ivaretar byggherrerollen for
jernbaneutbygginger fra detaljplan-
legging til ferdigstilt anlegg.

Leveranderenhetene, som selger varer
og tjenester bade til Jernbaneverket og
til eksterne, er;
Baneservice, som er Jernbaneverkets
entreprenerenhet.
Ingeniertjenesten, som er Jernbane-
verkets rddgivende ingeniarenhet.
Bane Energi, som er Jernbaneverkets
energiverk.
Bane Tele, som er Jernbaneverkets
televerk.

Norsk Jernbanemuseum ivaretar
historisk dokumentasjon og formidling
av jernbanehistorien i Norge.




Premissgiver

Adm, direktor
Jernbanedirektor

Myndighetsdel

Stottedel

Ingeniortjenesten

Bane Energi

Bane Tele

iﬁ ALG

Andre eksterne kjopere

Samspillet mellom de ulike enhetene i Jernbaneverkets organisasjon.




Jernbanen som samfunnselement

Det offentlige jernbanenettet er en viktig del av samfunnets infrastruktur
for transport og samferdsel. Utvikling og drift av det offentlige jernbane-
nettet er derfor en samfunnsoppgave som ma sees i sammenheng med

utvikling og drift av annen samfunnsmessig infrastruktur.

Det ma sikres satsing pa jernbane der
dette er riktig for samfunnet som helhet,
dvs.at det ikke satses pa jernbane der
det for samfunnet er riktig a velge andre
transportlesninger. Ny jernbaneinfra-
struktur skal i samspill med annen infra-
struktur pavirke hvor og hvordan
utviklingen i samfunnet skjer.

Det er viktig at politiske beslutnings- For a sikre at samfunnet far mest mulig
tagere far et objektivt og faglig godt nytte av midlene benyttet til jernbane,
fundert beslutningsgrunnlag for sine legger Jernbaneverket folgende
prioriteringer og vedtak. Pa denne bak- prioriteringer til grunn:
grunn blir samfunnsekonomisk nytteverdi ® Drift av eksisterende anlegg
beregnet for alle tiltak i jernbanenettet. » Vedlikehold/fornyelse av eksisterende
Sammenligningen av samfunnsekonomisk anlegg
nytte i forhold til kostnad er et faglig % Fullfering av igangvzerende
viktig grunnlag for beslutninger pa tvers investeringsprosjekter
av samfunnets ulike sektorer. u  Investeringer for bedrede driftsforhold

i eksisterende anlegg
% Oppstart av nye utbyggingsprosjekter

Jernbaneverket legger til grunn at de
enkelte investeringsprosjektene skal
gjennomferes i et optimalt tempo.
Svingninger i tempo for igangsatte
prosjekter, szerlig perioder med stans i
gjennomferingen, medferer store ekstra-
kostnader. Det er viktig at igangsatte
tiltak gjennomferes i riktig tempo, og at
fullfering av igangvaerende prosjekter
prioriteres fer oppstart av nye.







Jernbanenettet i Norge

Jernbanenettet i Norge er forste generasjons jernbanenett.
Traséene er hovedsaklig lagt for 100-150 ar siden. Det er fa
strekninger hvor moderne rullende materiell kan utnytte sitt

hastighetspotensial.

Mange steder har jernbanenettet for Baneprioritet
liten kapasitet til & produsere det
optimale togtilbudet som markedet
ettersper. Bortsett fra flaskehalsen rundt
Oslo, er det imidlertid fortsatt tilgjengelig
kapasitet som kan utnyttes til nyskapt
eller overfort trafikk.

b w N =

Banenettet klassifiseres i fem
prioriteter, hovedsaklig basert pa:
= dagens bruk av banenettet

m forventet trafikkutvikling

= samfunnsmessig nytte

@stersund
Sundsvall
Stackholm

& &
o
Arvika

Karlstad
Stockholm

R
5
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Bergensbanen

Nekkeltall for jernbanenettet
Antallkm Kmbane Kmbane Km dobb. X-spor Antall Antall

bane V>100 V>150 spor  >600m tunneler  broer
km/h km/h
W Nordlandsbanen 729 203 0 0 24 156 361
B Sorlandsbanen (Drammen-Stav.) 545 13 13 0 16 190 495
B Dovrebanen (Eidsvoll-Tr.heim) 485 186 0 21 36 39 384
B Rerosbanen (Hamar-Staren) 383 13 0 0 7 6 291
M Bergensbanen (Henefoss-Bergen) 372 96 9 0 16 154 187
W Ostfoldbanen vestre linje 170 9N 22 57 9 16 190
® Vestfoldbanen 149 40 4 0 0 16 17
B Gjevikbanen 124 0 0 3 2 7 102
W Kongsvingerbanen 115 74 0 ] 7 0 49
NorgrrcRaans! ® Raumabanen 114 56 0 0 1 6 100
B Solerbanen 94 0 0 0 0 0 14
M @stfoldbanen estre linje 80 0 0 0 1 2 42
W Bratsbergbanen (u/Nordag.-Hj.be) 74 4 0 0 0 29 69
W Randsfjordbanen (Hokksund-Henefoss) 54 19 0 0 0 0 27
W Merakerbanen (Hell-Storlien) Al 0 0 0 0 1 61
M Hovedbanen (Oslo S-Eidsvoll) 68 44 0 21 6 2 49
M Namsoslinjen 51 0 0 0 0 5 6
M Valdresbanen (Eina-Dokka) 47 0 0 0 0 0 1
B Numedalsbanen (Kongsberg-Rollag) 46 0 0 0 0 4 1
M Drammenbanen (Oslo S-Drammen) 42 30 0 41 - n 58
W Ofotbanen 42 0 0 0 1 20 6
B Arendalsbanen 37 0 0 0 0 3 16
W Roa - Henefosslinjen 32 0 0 0 0 3 3
B Fldmsbanen 20 0 0 0 0 21 2
B Gardermobanen (G.moen-Eidsvoll) 17 17 16 13 - 2 16
W Spikkestadlinjen 14 4 0 0 0 0 12
B Gardermobanen (Lillestrom-G.moen) 3 3 31 31 - 0 1
(eies av NSB Gardermobanen AS)

Sum offentlig jernbanenett 4006 1139 95 187 126 693 2660

B elektrifisert jernbane-strekning

M ikke elektrifisert jernbane-strekning

Ofotbanen
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Slik fungerer jernbanen

Framfering av tog er et komplisert sam-
spill mellom jernbanenettet og togmate-
riellet. Jernbanens hovedelementer er

underbygning
overbygning
streamforsyningsanlegg
signalanlegg
teleanlegg

Utbyggingskostnadene fordeler seg

erfaringsmessig slik:

© underbygning 50%
overbygning 25%

m stremforsyning 10%

@ signalanlegg 10%

»  teleanlegg 5%.

Underbygningen er fundamentet som
jernbanen ligger pa og bestar av fyllinger,
skjeeringer, broer eller tunneler. P4 mange
av de gamle jernbanestrekningene er
fyllingene for smale for dagens krav.
Overbygningen bestar av ballast/pukk,
sviller, skinner og sporveksler. Det gjen-
nomferes jevnlig ballastrensing, justering
av skinnenes plassering samt skinne-
sliping. Sporvidden i Norge er 1435 mm.
Stasjonene er en del av jernbane-
nettet. Pa enkeltsporede baner er det som
regel kryssingsspor pa stasjonene.
Stremforsyningsanleggene overferer
energi fra energiverkenes heyspentnett
via jernbanens egne matestasjoner til
kontaktledningsanlegget. Sterrelsen og
antallet matestasjoner ma harmonisere
med togtrafikken pa de enkelte jernbane-
strekninger. | matestasjonene omformes

Returledning

@)
L)

Kabelkanal

Pukk/ballast
Sville

| Skinne
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Underbygning 50%

Teleanlegg 5%
Signal- og sikringsanlegg 10%

Stremforsyning 10%

]
}i’- Overbygning 25%

v
>

Slik fordeler utbyggingskostnadene seg

spenningen til 16.000 Volt vekselspenning

med 16 2/3 perioder/sek. Kontakt-
ledningene ma ha stabil heyde fra skin-

nene,og gar i sikksakk over sporene slik at

lokomotivets stramavtaker slites jevnt.

Returstrem ledes tilbake til matestasjoner

gjennom jernbaneskinnene eller gjennom
egne returledninger.

Signalanleggene sikrer trygg togfrem-

foring, medvirker til at togene kommer
frem sa raskt og punktlig som mulig og
gjor at jernbanesporenes kapasitet
utnyttes optimalt. Gjennom fjernstyringen
kan togledelsen overvake og styre tog-
trafikken. Signalanleggene er basert pa
informasjon om hvilket spor et tog
befinner seg pa og i hvilken retning toget
beveger seg. De fleste jernbanestrekninger
i Norge har automatisk togstopp.Et tog
bremses automatisk ned dersom det
forsoker a passere et hovedsignal som
viser stopp. Pa enkelte strekninger er det
full togkontroll. Det innebaerer at togene
ogsa bremses automatisk dersom de
holder for hay hastighet.

Jernbanen har teleanlegg som bl.a
omfatter:

w  kommunikasjon for fremfering av tog
= informasjonssystemer for de reisende
= interne telefoni- og dataoverferinger

Jernbaneverket har et landsdekkende
fiberoptisk transmisjonsnett.

Regionalnett

[‘.? Signalanlegg

Returledning

Matestasjon

Trafo

Motor

Generator

| T

s |

Spenning
16.000 V

Underbygning |

Kontakttrad

Skinne

Returstram




Mal og resultater

Antall avsporinger

15

Andre drsaker
som feillasting ol.

Pga. stein/is/sno
I sporet

Pga. feil ved
rullende materiell

Pga. fell ved

skinnegangen
Sikkerhet
Det er et klart mal for Jernbaneverket at
det ikke skal forekomme tap av
menneskeliv, skader pd mennesker eller
storre materielle skader pa grunn av
avsporinger eller sammenstet som
skyldes feil ved infrastrukturanleggene
eller betjening av disse.

8.mai sporet godstog 5803 av ved
innkjering til spor 3 i Varhaug stasjon
péa Serlandsbanen. Arsaken til
avsporingen var at sviller og skinne-
fester var i meget darlig stand.
Avsporinger og sammenstot

Det er registrert 12 avsporinger ved
togframfering i 1998. Dette er en mindre
enn i 1997. Avsporingene skyldes feil ved
skinnegangen, feil ved rullende materiell
eller at tog har kjertinn i sne og is i sporet.
De starste avsporingene forarsaket av feil
ved infrastrukturen er omtalt nedenfor.

17.desember sporet persontog 472 av
mellom Kvalfors og Trofors pa Nord-
landsbanen. Atte reisende ble alvorlig
skadet og 35 reisende ble lettere
skadet. Det ble store skader pa
materiell og skinnegang. Arsaken til
avsporingen var at en fylling raste ut
som felge av kraftig nedber og

m 3.april sporet godstog 4550 av med to snesmelting, i kombinasjon med tele i

vogner under innkjering til Loenga
stasjon. Arsaken til avsporingen var
feil ved sporgeometri.

.'('{'

ot W ——

=

=
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bakken. Dette hadde fort til stor
vannfering i stikkrenna ved foten av

fyllingen.
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Det er registrert to sammenstot ved tog-
framforing i 1998. Det er det samme som
i aret for. Ett av sammenstotene skjedde
ved at et tog kjerte inn i et tre som var
falt over kontaktledningen. Det andre
var at et lokaltog kjerte inn i en del som
var falt av «flytoget». Ingen reisende kom
til skade ved disse sammenstotene.

Det er registrert ett sammenstot og
seks avsporinger under skifting i 1998.
Dette er to flere enn éret for.

Planoverganger
Det er registrert 12 ulykker pa planover-
ganger. Dette er tre flere enn i 1997.
Ved to av planovergangsulykkene er
til sammen seks personer omkommet.
Den ene skjedde 13.juni ved Gjermshus
planovergang mellom Kongsvinger og
Abogen. En person omkom. Den andre
skjedde ved Gol stasjon 19.september.
Fem personer omkom.

Av disse ulykkene skjedde:

W Enved planovergang sikret med
helbom

®m To ved planovergang sikret med
halvbom

®u  Enved planovergang sikret med
veisignal-anlegg

u Atte ved planovergang sikret med
grinder

Jernbaneverket skal fjerne eller sikre
utsatte planoverganger for & heyne sik-
kerheten og for at det skal bli mulig 8 ke
hastigheten pa Dovre-, Bergens-,0g
Serlandsbanen nar disse skal trafikkeres
med krengetog. Det ble fjernet 93 plan-
overganger i 1998 og malet for 1999 er &
fierne ytterligere 89 planoverganger.

Regelverk
De naveerende trafikksikkerhetsbestem-
melsene i JD300-serien ble gjort gyldige
fra 1.september 1997, og har na vaert i
bruk i vel et ar.

Det er ogsa arbeidet med komplet-
tering av regelverket innenfor de omrader
som til nd har vaert darlig dekket.

Punktlighet i toggangen
90

Typegodkjenning av rullende materiell.

Jernbaneverkets typegodkjenningsprosess
er hjemlet i trafikkutevernes sportilgangs-
avtaler, og er rettet mot materiellet som
teknisk objekt. Jernbaneverket vurderer
materiellets sikkerhet, pavirkning pa ytre
milje, kompatibilitet med infrastruktur og
interoperabilitet med annet materiell og
annen trafikk.1 lopet av 1998 er det utfort
mye arbeid med typegodkjenning av
flytoget og typegodkjeningsprosessen
for NSBs nye ekspress- og lokaltog er
startet opp.

85

Neartrafikk

80
Fjerntog

Godstog

m/tidsgaranti

% £ rute til endestasjon dvs. 0-3 min_ forsinkelse for naertrafikk, 0-5 min, for evrig trafikk



Punktlighet

Punktlighet i toggangen angis som %-andel
i rute til endestasjon. For IC-tog og lokal-
tog anvendes tre min.margin, for alle
andre tog fem min. margin.Sammenlignet
med 1997 sker punktligheten for alle
togslag og, med fa unntak, for alle bane-
strekninger.Dermed brytes den negative
trenden i 1996 og 1997.Jernbaneverket
har definert punktlighet som fokus-
omrade for 1999, For Jernbaneverket er
det i forste rekke feil i infrastrukturen som
medferer punktlighetsforstyrrelser.

Punktlighetsforstyrrende feil

Jernbaneverket maler punktlighetsfor-
styrrende feil i antall kontaktledningsfeil
og signalfeil som medferer driftsforstyr-
relser.Fra 1997 til 1998 ble punktlighets-
forstyrrende feil redusert med 21,5%.

Utvikling i punktlighetsforstyrrende feil

2500

2000

Antall solslyng

Resultatet for 1998 er 14% bedre enn
malsettingen. Malet pa lang sikt er fort-
satt en betydelig reduksjon i antall feil.
Ressursene settes inn slik at det i storst
mulig grad oppnas feilreduksjon pa
baner med hey prioritet.

Saktekjaringer

Saktekjeringer er situasjoner der hastig-
heten er midlertidig nedsatt som felge
av jernbanenettets kvalitet eller planlagt
arbeid pa nettet. Planlagte saktekjeringer
innarbeides i ruteplanene, og pavirker
ikke punktligheten i togtrafikken. Det
oppstar imidlertid forsinkelser som folge
av ikke-planlagte saktekjoringer. Disse
oppstar ved uforutsette hendelser som
solslyng, skinnebrudd, ras og lignende,
eller er relatert til den generelle sportil-
standen. Det ble i 1998 iverksatt 198 ikke
planlagte saktekjeringer. Dette er en
okning pa 12% sammenlignet med 1997.
Malet for 1999 er a holde antall ikke plan-
lagte saktekjeringer under 130. Dette skal
nas gjennom forebyggende vedlikehold
pa utsatte banestrekninger. Sammen-
lignet med 1997 er antall solslyng og ras
redusert, mens antall skinnebrudd har
holdt seg pa samme niva. Mdlsettingene
er,med unntak av ras,nadd i 1998.

Antall skinnebrudd

300

Produktivitet

| samarbeid med Samferdselsdeparte-
mentet arbeides det med & utvikle
hensiktsmessige styringsparametre og
effektivitetsmal som kan benyttes til
styringen av produktiviteten i Jernbane-
verket.

Jernbaneverket har en betydelig
maskinpark, vesentlig skinnegaende
maskiner for arbeider pé jernbanenettet.
Kostnadseffektiv drift og vedlikehold av
maskinparken er tiltak som prioriteres.
Videre er konkurranseutsetting av vedlike-
holdsoppdrag blant verkstedene og
opplaering av eget mannskap til a utfere
lettere vedlikehold sentrale elementer i
denne sammenhengen.

Antall ras
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Antall km dobbeltspor og antall
krysningsspor baneprioritet 1, 2, 3
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Kapasitet

Mulig togtetthet

Mulig togtetthet har sammenheng med
antall kryssingsspor, antall km dobbelt-
spor og stremforsyning. Mulig togtetthet
er ikke vesentlig endret fra 1997 til 1998.
Sammen med at Skeyen stasjon sto ferdig
med fire spor 17.september 1998, vil
mulig togtetthet gjennom Oslotunnelen
oke ved at ogsa Nationaltheatret gjeres
ferdig med fire spor i november 1999.
Ogsa utbygginger pa Asker stasjon,
Lillestrem stasjon og forbindelsessporene
mellom Hovedbanen og Gardermobanen
bidrar i samme retning. | forbindelse med
krengetogstiltakene vil det ogsa bli bygd
og forlenget en del kryssingsspor pa
hovedstrekningene frem til 2001. Dette
vil bidra til ekt mulig togtetthet sa vel
som bedret punktlighet.

Antall kryssningspor
| baneprioritet 1,2, 3

Antall km dobbeltspor
i baneprioritet 1, 2,3

Lasteprofil

Lasteprofilet angir maksimal tillatt heyde
og bredde av rullende materiell med last.
Jernbaneverket fierner profilbegrensninger
etter prioriteringer gitt av godstrafikkens
behov.

Figuren nedenfor viser arstallene for
planlagt innfering av ulike lasteprofiler pa
viktige banestrekninger for fremfering av
gods. NSB U er det gamle «utvidede»
lasteprofil for to-akslede vogner, godkjent
pa alle hovedstrekninger. JBV K er en
midlertidig standard pa veien mot UIC GC,
der det er lagt hovedvekt pa tilrettelegging
for kombinerte (intermodale) godstrans-
porter og ekende containerhoyde. Pa kort
sikt vil Jernbaneverket innfore det szer-
skilte internasjonale lasteprofilet UIF P407,
som muliggjer like stor lastekapasitet
som de storste norske vegformater for
containertrafikken, og ikke minst mot
internasjonale semitrailere (piggy-back).
Muligheten for opplasting av semitrailere
forventes a gjere godstransport med
jernbane betydelig mer attraktiv, saerlig i
forlengelse av Ro-Ro trafikken over
Skagerak og Nordsjeen.

@kte lasteprofiler bedrer ogsa for-
holdene for fremtidige dobbeltdekkere i
persontrafikken, dvs persontog i to etasjer.
Dette oker kapasiteten uten & oke togtett-
heten.

Ytelse

Hastighet og aksellast

Fra og med 1998 er det tillatt med 22,5
tonns aksellast ogsa i 90 km/h for container-
ekspresstog. Dette har gitt okt nyttelast
pr vogn og container,og dermed okt
konkurransekraft og kundenytte. For
ovrige tog er 22,5 tonns aksellast pa
hovednettet bare tillatt i 80 km/h eller
lavere,

De neste viktige skritt blir, avhengig av
sporfornyelser og oppgraderingstakt:
= 22,5 tonns aksellast i 90 km/h ogsa for
vognlast og systemtog
22,5 tonns aksellasti 100 km/h for
containerekspresser
25 tonns aksellast i 80 km/h pa enkelte
banestrekninger

Banestrekning
Alnabru - Chalottenberg gr. : : : : : ;l+ U!le:;:l;l-lf . ?:;t! tverrsnitt
Alnabru - Kornsje gr. 1 ' 3 ' 1 lﬁ Bk B Ase
Alnabru - Stavanger # ucce B AL
Alnabru - Roa - Hanefoss ' L v ! ! ' #
Henefoss - Bergen ! ' ! ! ! ! e—
Alnabru - Trondheim v ! ' ! 1 ] ! I
Trondheim - Bode ' ! ! ! ] ! ! !
{ I I S S
i otbanen i . 5 i [- ] ' '
erdkerbanen Yy l s l i § ’ I
Raumabanen y § 1 Y : w
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35,1% Sjo

9,2% Jembane

32,1% Vei < 20 mil

23,6% Vei > 20 mil

Innenlands godstransport

B% Buss 1% Bat
1% Trikk/T-bane

12% Tog

78% Bil

Transportmiddelfordeling over Oslo bygrense

Transportmengde pd det
offentlige jernbanenettet

| lopet av 1990-arene har det veert en
okning i den transportmengde som pro-
duseres pa jernbanenettet. Bade person-
trafikk, malt i antall personkilometer, og
godstrafikk, malt i antall tonnkilometer,
viser en stigende tendens. Dels har
okningen skjedd ved okt togtetthet, dels
ved okt belegg i det enkelte tog.

For Jernbaneverket betyr dette at
behovet for drift og vedlikehold stiger,
samtidig med at tilgangen til sporet redu-
seres. Dette innebzerer nye utfordringer i
forhold til effektiv drift og vedlikehold av
nettet.

Transportmengde pa det offentlige
jernbanenettet

Persontrafikk  Godstrafikk

Sum millioner  Sum millioner
person-km tonn-km

2256 2161
2316 2872
2398 2678
2381 2715
2449 2834
2561 3005
2540 3010

Persontrafikkarbeidet i form av person-
kilometer har vist en liten nedgang fra
1997 til 1998. Imidlertid er de gjennom-
snittlige reiselengder blitt kortere, slik at
antall reiser har okt betydelig. Spesielt
gjelder dette lokaltrafikk og Intercity-
trafikk.

Med innfering av krengetog fra ar 2000
forventes ogsa ekninger pa de lengre
relasjonene. Sammen med ny trafikkmodell
hvor de fleste lokal- og Intercitytogene i
Osloomradet tar i bruk Romeriksporten
forventes derfor betydelig ekning av
persontrafikkarbeidet.

Godstrafikken holder stillingen fra 1997
til 1998, men i dette ligger en ekning av
kombitrafikken péd bekostning av vogn-
last og systemtog. Ogsa i godstrafikken
arbeides det med en rekke tiltak som kan
gi overfering av trafikk fra veg til bane,
men fortsatt beheoves egne tiltak dersom
systemtog pa mellomlange avstander
skal beholdes (bl.a.temmertransportene).

Jernbanen og miljoet

Jernbaneverkets miljopolitikk

Miljevennlighet er et av Jernbaneverkets
suksesskriterier og et viktig samfunns-
messig konkurransefortrinn.

Jernbaneverkets overordnede milje-
politikk er a sikre at lovpalagte og egne
krav inngar som en naturlig del av drift,
fornyelse og utvikling av jernbanenettet.

Jernbaneverket har som et ledd i sitt
arbeid med oppfelging av vedtatt miljo-
politikk utarbeidet en miljehandlings-
plan og i lepet av 1998 et miljestyrings-
system ihht prinsippene i ISO 14001.

Jernbaneverkets miljemal er konkre-
tisert i miljestyringssystemet. Miljo-
handlingsplanen og miljestyringssystemet
danner en overbygning for mer detaljerte
planer og systemer som skal etableresi
alle hovedenheter i 1999.

Utfordringer og tiltak

Sektorovergripende prosjekter

De problemer trafikkveksten pa vegene
skaper kan ikke loses med ensidig veg-
utbygging. Det ma skje en overfering av
trafikk fra privatbil til kollektive transport-
midler, ikke minst til jernbane, Dette er
hovedkonklusjonene i forarbeidet til
Nasjonal transportplan.

For ferste gang har de statlige etatene
innenfor veg, jernbane, luftfart og sjefart
laget et felles planleggingsdokument, det
lokale utfordringsdokumentet til Nasjonal
transportplan. Hensikten er a fa en
samordnet planlegging og utbygging av
transportnettet i landet.

Arbeidet med Nasjonal transportplan
vil ogsa vaere sentralt i 1999.Regjeringen
skal legge frem planen for Stortinget
varen 2000 og den skal gjelde for perioden
2002-2011.

Jernbaneverket ser det som en viktig
oppgave a kunne dokumentere sektorens
samlede miljevirkninger. Jernbaneverket
onsker blant annet @ sammenligne
sektorens miljevirkning med andre tran-
sportformer. Dokumentasjonen vil bade
gi Jernbaneverket og vare beslutnings-
tagere et bedre grunnlag i sitt arbeid med
a prioritere ressurser.

| forbindelse med statsbudsjettet for
1999 presenterte Samferdselsdeparte-
mentet sammen med Forsvarsdeparte-
mentet, som de ferste departementer,
miljehandlingsplaner for sine ansvarsom-
rader. De sektorvise miljehandlings-
planene skal bygge pa malstyring og
kostnadseffektivitet og skal tydeliggjere
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sektormyndighetenes miljeansvar. Jern-
baneverket har sammen med Veg-
direktoratet og Luftfartsverket deltatt i
arbeidet med utarbeidelsen av den
sektorvise miljehandlingsplanen for
samferdselssektoren.

De samme tre etater har ogsa veert
involvert i arbeidet med nasjonalt resul-
tatdokumentstyringssystem. Arbeidet er
iverksatt av regjeringen og formalet er &
fa til en bedre oppfelging av miljetilstand,
miljepavirkning og gjennomferte tiltak.
Resultatet av dette arbeidet skal vaere at
det arlig utgis en rapport over «rikets
miljetilstand». Samferdselssektoren er
0gsa pa dette omradet forst ute.

Regjeringen har i 1998 ogsa iverksatt
pilotprosjektet «Grenn stat» hvor
Jernbaneverket som en av ti etater deltar.
Prosjektet gar frem til utgangen av ar
2000 og har til hensikt a integrere milje-
hensyn i offentlig virksomhet. Jernbane-
verket vil i sitt arbeid blant annet fokusere
pa bruk av byggematerialer og forbruk av
energi.Det vil ogsa fokuseres pa forbruk
av kjemikalier i sporet.

Miljepavirkningene fra jernbanedrift
er sma sett i forhold til belastningene fra
andre transportformer. Det er allikevel
viktig at hensynet til milje inkluderes i
den totale driften av Jernbaneverket. Det
forventes at gjennomferingen av «Grgnn
stat» vil berere hverdagen til alle ansatte
og starte en holdningsskapende prosess.

Stoy

For vare naboer langs jernbanenettet
oppleves stey som den sterste ulempen.
De vanligste ulempene ved stoy er at
lytting og samtaler blir forstyrret og at
sevnkvaliteten blir redusert.

Jernbaneverket har i 1998 konsentrert
sitt arbeid om to forhold.

1. Kartlegging
Jernbaneverket har startet et omfat-
tende kartleggingsarbeid av steynivaet
i bebyggelsen langs jernbanenettet.
Formalet med kartleggingen er blant
annet  identifisere hvor Jernbane-
verket skal gjennomfore stoyreduse-
rende tiltak.

Steyreduserende tiltak vil bli gjen-
nomfert i perioden frem mot ar 2005
for & ivareta nye stoykrav i forskrifter i
forurensningsloven.

Kartleggingsarbeidet ble igangsatt i
oktober 1998 og avsluttes i 1999 og vil
blant annet gi grunnlag for avsetting
av midler i Nasjonal transportplan til
steyreduserende tiltak. Kartleggingen
vil gi Jernbaneverket en langt bedre
og mer neyaktig oversikt over antall
boliger som er utsatt for stey enn det
Jernbaneverket har i dag.

2. Steyreduserende tiltak i Gamlebyen
iOslo
Jernbaneverket har i 1998 gjennom-
fort stoyreduserende tiltak i Gamlebyen.

Dette omfatter ny steyskjerming av
uteomrader, Stayisolering av fasader
og bygging av balanserte ventilasjons-
anlegg for leiligheter. Det gjenstar
arbeid med noen leiligheter som vil
bli sluttfert sommeren 1999.

Etter at tiltakene er avsluttet vil
innenders steyniva i gjennomsnitt
over degnet veere mindre enn 35 dB(A)

Jernbaneverket har som mal at
stayforholdene skal veere akseptable
for beboerne i Gamlebyen nar tiltakene
er sluttfort.

Jernbaneverket har ogsa i lepet av
1998 sluttfert arbeidet med & utrede
tunnellesninger gjennom Gamlebyen.
Heringer er gjennomfert og saken er
oversendt Samferdselsdepartementet
for videre behandling. Tiltaket ma
forst og fremst sees pa som et milje-
tiltak for beboerne i Gamlebyen.
Kostnadsoverslaget for de ulike alter-
nativer varierer fra 3,3 til 5,2 mrd.

Forurenset grunn

Planlagt opprydding av kjent kreosot-
forurensning pa Lillestroem er avsluttet i
lopet av 1998. Forurensning i hoved-
kildene pa land er fjernet, og forurensende
sedimenter i Nitelva er enten fiernet eller

tildekket.| alt er det tildekket ca. 6 000
m3 forurensende sedimenter i Nitelva.
Nesten 21 000 m3 forurenset masse (flis
og jord) er gravet opp. Flismasser er
brent under kontrollerte forhold.
Jordmasser er behandlet ved jordvasking,
kompostering og andre metoder slik at
innholdet av forurensning er redusert.
Restmassene fra jordvasking er levert til
godkjent avfallsanlegg.

Visuelt miljo

Et godt visuelt miljo pa stasjonsomrader
er med a gi grunnlaget for en vellykket
reise. | lopet av 1998 har Jernbaneverket
fatt tildelt ansvaret for a legge forholdene
til rette for de reisende pa stasjons-
omradene . Dette innbefatter ansvar for
a gi reiseinformasjon i form av bl.a.
statiske og dynamiske skilt, samt for
meblering av de offentlige arealene bade
utvendig pa perronger og de innvendige
stasjonslokaler.

Arbeidet med & utvikle et helhetlig
program for det visuelle miljoet pa
stasjoner og langs linjen ble pabegynt i
1997. Hesten 1998 forela retningslinjer for
faste og dynamiske stasjonsskilt.Ved
utgangen av 1998 avsluttet man et
skisseprosjekt for utforming av elementer
i stasjonsmiljoet, bestaende av benker,
soppelkasser, leskur, sykkelstativ og platt-
formbelysning. Skisseprosjektet vil danne
utgangspunkt for den videre design-
utviklingen som er beregnet avsluttet
hesten 1999,

Kulturminner

Jernbaneverket samarbeider med
Riksantikvaren om etablering av en Nasjonal
verneplan for kulturminner i jernbanen
(NVP). Prosjektet omfatter registrering
og utvelgelse av strekninger, miljeer og
enkeltobjekter som skal vaere mest mulig
representative for jernbanehistorien og
som skal tas ut til vern. Gjennom samarbeid
med NSB BA skal NVP samordnes med
den verneplan for bygninger som alle-
rede foreligger. Frist for levering av ferdig
forslag til Nasjonal verneplan er forlenget
til 31.12.99.



Opplaering
Jernbaneverket gjennomforte i 1998
kursserien «jernbane og natur» som et ledd
i arbeidet med a oke kunnskapen om
forhold i natur,biologisk mangfold og
hvordan var virksomhet pavirker dette.
Utarbeidelsen av kurset foregikk i naert
samarbeid med Direktoratet for Naturfor-
valtning og miljevernavdelingene i
relevante fylker.

En neermere beskrivelse av Jernbane-
verkets miljgpolitikk og status for milje-
arbeid er omhandlet i miljerapport 1998.

Internasjonalt arbeid og
internasjonale forpliktelser

Jernbaneverkets internasjonale arbeid
har i 1998 foregatt i en rekke fora. |
Community of European Railways (CER)
og European Infrastructure Managers
(EIM) har arbeidet vesentlig bestattia
vurdere og fremme forslag til alternative
formuleringer av EU-kommisjonens
forslag til endringer i/erstatning av de tre
direktivene som utgjer EUs «infrastruktur-
pakke». Denne prosessen forventes ogsa
a pagai1999.

I Nordic Infrastructure Managers (NIM)
har de tre faggruppene trafikk, teknikk og
strategi na trukket opp retningslinjer for
det nordiske samarbeidet innen disse fag-
omradene. Samarbeidet legges i hovedsak
opp som prosjekter med en nordisk mal-
setting og vinkling, men hvor fokus ogsa
rettes mot Europa (EU), spesielt med
hensyn til de transportpolitiske og
tekniske rammebetingelsene.

Jernbaneverket har lang tradisjon for
deltakelse i og stette til det tekniske
utviklingsarbeidet i de internasjonale jern-
baneorganisasjonene pa europeisk- og
nordisk niva. | senere ar har arbeidet med
etablering av europeiske standarder for
jernbanespesifikke systemer og kompo-
nenter blitt intensivert vesentlig som
felge av fokus pa jernbane i internasjonal
grenseoverskridende trafikk.

Det meste av Jernbaneverkets tekniske
arbeid har vaert og er fortsatt knyttet til
den internasjonale jernbaneunion UIC og
forskningsorganisasjonen ERRI (European
Rail Research Institute).

| UIC er den vesentligste delen av
Jernbaneverkets arbeid knyttet til Infra-
strukturkommisjonen, Denne kommisjonen
gjennomferer infrastrukturprosjekter
enten ved hjelp av jernbaneforvaltningens
egne ressurser eller ved innleie fra ERRI
eller andre konsulentfirmaer/forsknings-
institusjoner i Europa.

De europeiske standardiserings-
organisasjonene CEN, CENELEC og ETSI
arbeider i okende grad innen det jern-
banetekniske omradet. Det er opprettet
en rekke arbeidsgrupper for standardi-
sering hvor bade industri og jernbane-
forvaltninger er representert, herunder
ogsa Jernbaneverket.

Det nordiske jernbanetekniske sam-
arbeidet er revitalisert gjennom oppret-
telsen av NIM og herunder NIM Teknikk.
Hensikten med det nordiske samarbeidet
er a bidra til nordisk samordning i inter-
nasjonale spersmal, at tekniske systemer
fremmer trafikk over landegrensene,
meduvirker til standardiseringsprosesser,
nettverk for erfaringsutveksling og
utvikling av faglig kompetanse.

Jernbaneverket har i 1998 ogsa i sam-
arbeid med Samferdselsdepartementet
deltatt i arbeidet med a videreutvikle den
overnasjonale konvensjonen som regulerer
rettsreglene for person- og godstrafikk
(COTIF). Disse reglene forventes vedtatt i
lepet av 1999.
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For 1998 ble det utbetalt 8,7% overtid av
fastlenn. Dette er naer identisk med
foregaende ar, men noe hoyere enn
malsettingen pa maksimalt akseptert
overtid lik 8%. For 1999 opprettholdes
malsettingen pa 8% av fastlenn.

Sykefravaer

Sykefraveeret steg fra 5,0% i 1997 til 6,1%
i 1998. Selv om nivaet pa sykefravaeret
ikke er szrlig heyt sammenlignet med
tilsvarende virksomheter, er det grunn til
a ta ekningen alvorlig. Hovedarsaken til
okningen er at langtidsfraveaeret eker. Det
er imidlertid store forskjeller pa utvik-
lingen innen hovedenhetene, bade nar
det gjelder niva og ekning.Pa den
positive siden kan noteres at Region Vest
har hatt en arlig reduksjon av syke-
fraveeret siden 1996. Det er behov for
tiltak som kan snu den negative trenden,
og dette vil veere knyttet opp mot den
enkelte leder med personalansvar. Malet
for 1999 er satt til 5,0%. Det planlegges
bade spesifikke og mer generelle tiltak
for & fa en reduksjon av sykefravaeret i
lopet av 1999.

Skader med sykefraveer

Den positive skadeutviklingen fortsetter
ogsa i 1998.Det var 76 skader med
sykefravaer i 1998. Det gir en H-verdi
(antall fravaersskader pr. million arbeids-
timer) pa 11,0 noe som er en reduksjon
pa vel 10% i forhold til 1997.Det var ingen
dedsulykker i 1998. Jernbaneverkets
malsetning er en kontinuerlig reduksjon
av antall fravaersskader. Det innebzerer at
H-verdien for 1999 skal veere lavere enn 10.
Ytterligere reduksjon av skader skal
blant annet skje gjennom identifisering,
kartlegging og vurdering av risikoforhold.
Et viktig grunnlag for vurderingen av
risikoforhold er analyser av tidligere
uenskede hendelser og tillep til disse. |
tillegg ma HMS-planlegging integreres i
alle prosjektfaser,og det ma fokuseres
ytterligere pa personlig verneutstyr.









Godsterminaler i Ganddal og
Trondheim

Det ble i 1998 utarbeidet en stortings-
proposisjon (nr 14) om delvis bom-
pengefinansiering av en transport- og
handlingsplan for Nord-Jaeren. Planen
forutsettes behandlet i Stortinget varen
1999. Jernbaneverket har prioritert
gjennomferingen av godsterminal pa
Ganddal i NJP for perioden 1998-2001.
Det forutsettes at Sandnes kommune
videreforer planprosessen sa snart
proposisjonen er behandlet i Stortinget.
Nar det gjelder ny godsterminal i
Trondheim, er Melhus kommet til som
nytt alternativ som skal innarbeides i
hovedplanen. Dette forsinker prosessen
og oppstart av forberedende arbeider er
satt til ultimo ar 2000.

Ringeriksbanen

Hovedplan og konsekvensutredning for
fase 2 er bearbeidet i lopet av 1998, og
forutsettes lagt ut til offentlig hering i
lepet av varen 1999. Planen omfatter to
korridorer. Det legges opp til at
Stortinget kan behandle saken og velge
korridor i lepet av hesten 1999.

Grenlandsbanen

Grenlandsbanen er lansert som den nye
banen som kopler sammen Vestfold- og
Serlandsbanen. Det arbeides med en
jernbaneutredning for prosjektet, der det
ogsa skal gjennomferes en konsekvens-
utredning etter Plan- og bygningsloven.
Jernbaneutredningen skal avklare om
Grenlandsbanen ber realiseres og
hvilken trasé som ber velges.
Utredningen er i sluttfasen og vil
foreligge varen 1999.

Sterre investeringsprosjekter
spesifisert i St. prp.nr.1 (1997-98)

Tabellen viser totalt kostnadsoverslag,
arets bevilgning og regnskap for de
investeringsprosjekter som er spesifisert i
St.prp.nr.1 (1997-98).

Prosjekt

Spesifiserte prosjekter
Gardermobanen grunnerverv

Hovedbanen, Forbindelsesspor mellom Hovedbanen og Gardermobanen

Gardermoutbyggingen, drivstoffspor
Nye Nationaltheatret stasjon
Nationaltheatret stasjon, vestre oppgang
Driftssentral Oslo S

Drammenbanen, Skayen stasjon
Vestfoldbanen, Ashaugen-Sande-Holm
Vestfoldbanen, Skoger-Ashaugen
Bergensbanen, Graskallen
Bergensbanen, Tunga-Finse
@stfoldbanen, Sastad-Haug
@stfoldbanen, Moss omformer
Staytiltak | Gamlebyen i Oslo

Vestfoldbanen/Bratbergbanen, Skien ny driftsbanegard

Serlandsbanen, Ganddal godsterminal

Krengetogtiltak pa Serlands-, Bergens- og Dovrebanen

Serlandsbanen, Kjelland omformer

Inringer i estee infrastruktur

Tabellen viser faktiske kostnader i 1998, mens statsregnskapet viser faktiske utbetalinger i 1998

* | tillegg til bevilgningen pd 129 millioner til krengetogtiltak bie det fra 1997 averfart 96,1 millioner til slike tiltak. Dette innebar at
Jernbaneverket totalt | 1998 hadde 225, 1 mill.kr. disponibelt til krengetogtiltak (eks!. Kjelland omformer).

Gardermobanen grunnerverv

| forbindelse med utbygging av
Gardermobanen er det forutsatt at
nedvendig grunnerverv skal dekkes over
Jernbaneverkets budsjett. Prosjektet er
planlagt ferdigstilt i 2000.

Forbindelsesspor mellom Gardermobanen
og Hovedbanen

Gardermobanen gir ogsa fordeler for
utviklingen av det ordinaere jernbane-
tilbudet i omradet. Investeringen i
forbindelsesspor mellom Hovedbanen
og Gardermobanen gir sterre muligheter
for tilbudsendring og effektivisering av
NSBs togtilbud i omradet. Dette skjer
ved at totalkapasiteten akes og ved at de
samlede anlegg kan brukes fleksibelt.
Prosjektet var ferdigstilt i april 1998.

Gardermoutbyggingen, drivstoffspor
Prosjektet omfatter et lossespor pa
Gardermoen for a frakte flydrivstoff til
hovedflyplassen med tog. Utbyggingen
har blitt utfert av NSB Gardermobanen AS
og finansiert over investeringsbudsjettet
til Jernbaneverket.

Nye Nationaltheatret stasjon

Prosjektet omfatter utvidelse av den
navarende stasjonen til 4 spor gjennom
bygging av en ny tunnel og nye
publikumsarealer parallelt med den
eksisterende. Utbyggingen er nedvendig
for & mete en forventet ekning i tog-
trafikken i Oslo-omradet de naermeste
arene.Ved utbygging av ny stasjon okes
kapasiteten i Oslotunnelen fra 16 til
naermere 30 tog per time. Prosjektet er
planlagt ferdigstilt i desember 1999.

Nationaltheatret stasjon, vestre oppgang
Prosjektet omfatter en ny vestre
oppgang til Nationaltheatret stasjon for a
bedre tilgjengeligheten til stasjonen.
Utbygging av ny vestre oppgang er en
viktig forutsetning for prosjektet Nye
Nationaltheatret stasjon, og prosjektene
gjennomfoeres samtidig. Vestre oppgang
ble tatt i bruk 20.mars 1998.




Driftssentral Oslo S

Prosjektet omfatter Jernbaneverkets
andel av utbygging av ny driftssentral pa
Oslo S. Driftssentralen skal dekke
folgende strekningene:
Oslo-Roa-Henefoss
Oslo-Lillestrem-Gardermoen-Eidsvoll
Lillestrem-Charlottenberg
(svenskegrensen)
Oslo-Ski-Sarpsborg-Kornsje
Oslo-Asker.

Sentralen harmoniserer teknologien pa
det eksisterende jernbanenettet med
Gardermobanens nye teknologi.
Overnevnte banestrekninger innfases
fortlopende fra 1998 og frem mot ar
2000.

Drammenbanen, Skeyen stasjon

Prosjektet omfatter utvidelse fra tre til
fire spor, betydelig ekning av plattform-
kapasiteten samt bygging av nye broer
som muliggjer ny publikumsterminal.
Det er lagt til rette for a utvikle hele
Skeyenomradet til et effektivt knute-
punkt for tog, buss, trikk og taxi. Sammen
med utvidelsen av Nye Nationaltheatret
stasjon gir utbyggingen en tilnaermet

fordobling av kapasiteten i Oslotunnelen.

Anleggsarbeidene er ferdigstilt som
planlagti 1998.

Vestfoldbanen, Ashaugen-Sande-Holm

Prosjektet omfatter utbygging av en sju
km lang dobbeltsporet hayhastighets-
seksjon pa Vestfoldbanen. Utbyggingen
vil gi vesentlig bedre kapasitet og bidra
til & sikre punktlighet pa landets mest
trafikkerte InterCity-strekning. Ferdig-
stillelse er planlagt i oktober 2000.

Vestfoldbanen, Skoger-Ashaugen
Prosjektet omfatter utbygging av
dobbeltsporseksjon pa Vestfoldbanen.
Utbyggingen vil bidra til & bedre kapa-
siteten og sikre punktligheten i intercity-
trafikken pa Vestfoldbanen. Prosjektet
ma ses i sammenheng med prosjektet
Ashaugen-Sande-Holm. Prosjektet er
planlagt ferdigstilt i oktober 2000.

Bergensbanen, Graskallen

Dagens jernbanetrasé mellom Haugastel
og Finse er med sine 27 km den lengste
strekningen pa Bergensbanen uten
kryssingsmuligheter. Prosjektet omfatter
en linjeomlegging pa 5,2 km, hvorav

2,5 km i tunnel, samt et nytt krysnings-
spor i tunnel. Investeringen gir okt
punktlighet og reduserte drifts- og
vedlikeholdskostnader pa linjen.
Prosjektet er planlagt ferdigstilt i
oktober 1999.

Bergensbanen, Tunga-Finse

Strekningen Tunga-Finse er det hayest-
liggende og mest snerike omradet pa
Bergensbanen. Prosjektet omfatter linje-
utretting og traséheving. Dimensjone-
rende hastighet er 170 km/t. Utbyggingen
vil redusere driftsproblemene, spesielt
vinterstid, og bedre punktligheten pa
denne strekningen. Ca.seks km av det
atte kilometer nye sporet er allerede tatti
bruk.

@stfoldbanen, Sastad-Haug

Prosjektet er en del av det pagaende
moderniseringsarbeidet pa @stfold-
banen. Jernbaneverket har forelgpig
valgt & omdefinere prosjektet fra
dobbeltspor til langt kryssingsspor. Dette
gir en noe rimeligere lesning, samtidig
som det er sma endringer som skal til for
a gjoere kryssingssporet om til
dobbeltspor. Utbyggingen vil gi bedre
kryssingsmuligheter, samt bedring av
punktligheten pa @stfoldbanen.
Prosjektet er planlagt ferdigstilt i 2000.

Moss omformer

Prosjektet omfatter bygging av en ny
omformer ved Moss for & bedre stroam-
forsyningen pa @stfoldbanen. Dette er et
viktig tiltak for @ bedre punktligheten og
muliggjere heyere toghastighet.

Stoytiltak i Gamlebyen i Oslo

Prosjektet omfatter stoyskjermingstiltak
og installering av lufteventiler i boliger i
Gamlebyen i Oslo. Arbeidene er forankret
i krav fra Fylkesmannen i Oslo og
Akershus i forbindelse med regulerings-
planen for Gardermobanen.Tiltakene vil
tilfredsstille kravene til innen- og
utenders degnekvivalent steyniva pa
maksimalt hhv. 35 dBA og 60 dBA eller
mindre. Planlagt ferdigstillelse er april
1999,

Vestfoldbanen / Bratsbergbanen, Skien
ny driftsbanegard

Prosjektet bestar av nedvendige infra-
strukturtiltak knyttet til flyttingen av
NSBs 1.linje som vedlikehold av intercity-
materiell (BM 70-materiell) til Skien.
Tiltakene omfatter nytt sporarrangement,
plattformer, endret sporomrade, nytt
togvaske-, signal-/sikrings- og strem-
forsyningsanlegg. Selve vedlikeholds-
anlegget finansieres av NSB BA. Prosjektet
er planlagt ferdigstilt i juni 1999.




Sorlandsbanen, Ganddal Godsterminal
Godsterminalen pa Ganddal er planlagt &
erstatte godsterminalene i sentrum av
Stavanger og Sandnes. Utbygging av
terminalen vil gi mer kostnadseffektive
lesninger og rasjonell drift av gods-
transport. Ved investering i terminalen
vil tog kunne kjere fra Oslo til Ganddal,
losse og laste og returnere til Oslo i lepet
av ett degn. Terminalen skal inneholde
fire lange terminalspor og bygg for
eksterne spediterer og NSB Gods.
Prosjektet er hoyt prioritert i NJP 1998-
2007. Det er onsket a se prosjektet i sam-
menheng med utbygging av ny riksveg
44, Prosjektet er noe forsinket pa grunn
av at kommunen ikke har tatt
requleringsplanen opp til behandling.
Ferdigstillelse er forutsatt i juni 2002.

Serlandsbanen, Kjelland omformer

Den nye omformeren pa Kjelland ved
Egersund skal betjene strekningen
mellom Kristiansand og Stavanger, og er
en forutsetning for & kunne kjere med
nytt og moderne krengetogmateriell pa
denne strekningen. Prosjektet er
ferdigstilt.

Forsking og utvikling (FoU)

Jernbaneverkets virkemidler innen FoU
er offentlige forsknings- og utviklings-
kontrakter, rammeavtaler med forsknings-
institusjoner, samarbeide innen
samferdselssektoren og internasjonalt
samarbeide. Jernbaneverket har en fire-
arig intensjonsavtale med SND om bruk
av OFU-kontrakter for leverander og
produktutvikling. Avtalen innebzerer at
Jernbaneverket, SND og leveranderen
hver dekker 1/3 av kostnadene. | tillegg




er det inngatt utviklingskontrakter med
SINTEF/NTNU og Transportekonomisk
institutt.

Det internasjonale arbeidet i UIC og
European Rail Research Institute omfatter
i hovedsak standardisering av regelverk
for de europeiske jernbaneforvaltninger.

I tillegg deltar Jernbaneverket med
fagmedarbeidere i UICs forsknings-
aktiviteter pa mange felt. | 1999 vil EUs
femte rammeprogram for forskning bli
iverksatt med betydelige ressurser til
transportforskning, der Norge har
samme tilgang som medlemslandene.
Det er et mal & bedre utnyttelsen av
internasjonal FoU til nytte for norsk jern-
bane. | kommende planperiode legges
det vekt pa en klarere malstyring og
koordinering av innsatsen, samt best
mulig utnyttelse av intern og ekstern
kompetanse. Jernbaneverket prioriterer
omrader hvor det er spesielle problemer
og utfordringer knyttet til kjerevei og
togframfering.

De viktigste FoU-prosjektene i 1998
har vaert knyttet til jernbanebygging pa
blet grunn (nordisk samarbeidsprosjekt),
togledersystem, steydemping av spor-
veksler, samt tetting av tunneler, 100 Hz
vern og konsekvenser for miljeet. Det er
startet opp et forprosjekt for miljesikre
og samfunnstjenlige tunneler.

Krengetog - ny teknologi for framtidens
jernbane i Norge

Kravene til bedre og raskere transport-
lesninger oker. Det betyr at jernbanen
ma forbedre sitt produkt for a veere
konkurransedyktig. Bygging av en helt ny
infrastruktur for heyhastighetstog i Norge
er ikke aktuelt. Den norske geografien og
kostnaden ved bygging av ny jernbane
tilsier at det er videreutvikling og moderni-
sering av eksisterende infrastruktur som
gir sterst samfunnsekonomisk nytte.
Tilrettelegging for bruk av krengetog
er et sentralt virkemiddel i Jernbaneverkets
satsing for & legge forholdene til rette for
en moderne og konkurransedyktig
jernbane i Norge. Krengetogteknologi
gjer det mulig & holde hayere hastighet i
kurver uten at komforten for de reisende
reduseres. Ekspresstogene kjores i dag
med maksimalhastighet 130 km/t.
Innferingen av krengetog vil oke topp-
farten til 160 km/t, samtidig som togene
vil kunne holde heyere hastighet over
lengre distanser.Pa enkelte nye strekninger,
som for eksempel Gardermobanen og
noen parseller pa @stfoldbanen, vil maksi-
malhastigheten veere 210 km/t. @kt gjen-
nomsnittshastighet gjer at reisetidene
over lengre avstander reduseres betydelig.
For d kunne utnytte krengetogenes
hastighetspotensiale, og samtidig ivareta
krav til komfort og sikkerhet, er det behov
for & gjennomfere en rekke tiltak i bane-
nettet. Jo heyere hastigheten er, jo
strengere er kravene til 3 opprettholde et
feilfritt spor.Tiltakene skal bade oke
kapasiteten og hastigheten i nettet.
Krengetoginvesteringene omfatter bl.a.:
Generell heving av sporstandarden ved
sporjustering, rensing av ballast (pukkstein
eller annet underlagsmateriale) og sliping
av skinner, fierning/sikring av planover-
ganger, flytting av signaler, utskifting av
bruer uten ballast, bygging av nye og
forlengelse av eksisterende kryssingsspor
og forsterkning av stremforsyning og
utskifting av kontaktledningsanlegg.

| forbindelse med behandlingen av
Norsk jernbaneplan for perioden 1998-
2007, vedtok Stortinget & bruke 1,6
milliarder kroner i en firedrs-periode til
krengetoginvesteringer. Dette ble sett i
sammenheng med NSB BAs bestilling av
nytt krengetogmateriell og ensket om a
fa full nytte av de nye togene. De forste
krengetoginvesteringene til en verdi av
243,4 millioner kronene ble foretatt i 1998.
Pa budsjettet for 1999 er det bevilget 310
millioner og ytterligere investeringer er
forutsatt i 2000 og 2001.De ferste krenge-
togene skal, ifelge NSB BAs planer, settes i
kommersiell drift pa Serlandsbanen
mellom Oslo og Kristiansand hesten 1999.
| 2000 felger Dovrebanen, Bergensbanen
og strekningen Kristiansand-Stavanger.
Dieselkrengetog skal etter planen introdu-
seres pa Rerosbanen, Nordlandsbanen og
Raumabanen i 2000 og 2001.

Tilretteleggingen for krengetogtekno-
logi er,sammen med de prioriterte storre
nybyggingsprosjektene, Jernbaneverkets
offensive satsing pa en moderne jernbane
i Norge. Dette er et svar pa de politiske
myndigheters uttalte onske om en fram-
tidig satsing pa jernbane som transport-
form.Dette er i trad med den internasjonale
utviklingen hvor det de senere arene har
veert satset sterkt pa jernbane. Dette gjelder
ikke minst opprusningen og nyinveste-
ringene pa det europeiske kontinent og
jernbanetilknytningene under den
engelske kanal og til Skandinavia.

Samtidig representerer krengetog-
tilpasningen i Norge en sam-
funnsekonomisk nekternhet tilpasset var
geografi og befolkningsstruktur. Denne
ressursbruken seker a ivareta en maksimal
utnyttelse og videreutvikling av de store
investeringene som er lagt ned i det norske
jernbanenettet gjennom nesten 150 ar.



Personal- og
organisasjonsutvikling

Personale

Pr31.12.98 hadde Jernbaneverket 3.650
fast tilsatte medarbeidere. | lopet av aret
er fast bemanning redusert med 78
personer. Nedgangen er storst blant
linjepersonalet, men ogsa innen andre
grupper har det vart ekende avgang.

Denne utviklingen vil fortsette i de
kommende ar. Jernbaneverkets produk-
sjonsapparat har i dag overkapasitet og
for hey bemanning innen fagomradet
linjen. Bemanningen vil bli redusert
gjennom naturlig avgang og bruk av
avgangsstimulerende tiltak, i tillegg til at
linjepersonalet gis tilleggskompetanse
innen trafikkstyring/togekspedisjon og
innen elektrofaglige omrader for mer
fleksibelt @ kunne fylle bemannings-
behov og utfere arbeidsoppgaver i andre
deler av organisasjonen.

Produksjon og forvaltning i regionene

1.januar 1997 innferte Jernbaneverket et
prinsipielt og organisatorisk skille mellom
produksjon og forvaltning i regionene.
Banesjefene har som forvaltere total-
ansvaret for a stille et tilgjengelig og
sikkert jernbanenett til disposisjon for
trafikkselskapene. Produksjonsenhetene,
bestaende av de fleste av regionenes
medarbeidere, skal etter oppdrag levere
drift- og vedlikeholdstjenester til bane-
sjefene. | lopet av 1998 er den nye
organisasjonen etablert i samtlige
regioner.Til sammen naer 200 leder- og
arbeidslederstillinger i den gamle
organisasjonen, primeert stillinger for
omradesjefer og strekningsledere falt
bort, samtidig som nye leder- og
fagstillinger innenfor forvaltnings- og
produksjons-

enhetene ble utlyst og besatt. Sveert
mange ledere og medarbeidere fikk med
dette nye roller og oppgaver. 1999 blir
det forste budsjettaret hvor den nye
organisasjonsmodellen er fullt operativ i
samtlige regioner. De regionale
produksjonsavdelingene vil i arene
framover bli utsatt for okende grad av
konkurranse fra eksterne leveranderer.

Seeravtaler

1 1998 ble det gjennomfert et omfattende
arbeid med a redusere antall seeravtaler
om lenns- og arbeidsvilkari Jernbane-
verket.Ved utgangen av 1998 var
Jernbaneverket omfattet av 9 avtaler —
en reduksjon pa ca.20 i forhold til 1997.
Evaluering og oppfelging av avtalene vil
forega kontinuerlig i 1999.

Rammebetingelser for Baneservice og
Bane Tele

Som falge av ekt konkurranseutsetting
av deler av virksomheten, er det i lopet av
1998 foretatt en vurdering av ramme-
betingelsene for Baneservice og Bane
Tele. Arbeidet er gjort i samarbeid med
personalorganisasjonene, og man er
kommet til at begge enhetene er tjent
med en bedring av rammebetingelsene.
11999 vil det arbeides videre med disse
sakene, i dialog med Samferdselsdeparte-
mentet.

Hovedkontoret

Hovedkontorets organisasjon er i lapet
av 1998 ferdig etablert med de funk-
sjoner som er nedvendige for 4 ivareta
Jernbaneverkets rolle som forvalter av
det offentlige jernbanenettet:

W 11998 er det opprettet egen informa-
sjonsavdeling i Hovedkontoret.
Enheten er etablert med fem
medarbeidere, og dekker omradene
informasjon, samfunnskontakt,
interninformasjon og design.

Det er etablert seksjoner for sportil-
gangsmyndighet og eiendomsforvalt-
ning.

Stillingen som bedriftsoverlege er
besatt i lopet av 1998.

Det interne revisjonsarbeidet er
styrket ved at det er etablert ny
seksjon for virksomhetskontroll.

m Den sentrale oppleeringsenheten er
etablert for a koordinere og styrke
Jernbaneverkets arbeid innen
offentlig fagoppleering, faglig
etterutdanning og opplaering i
trafikksikkerhet.

Informasjonsteknologi

IT er et viktig strategisk hjelpemiddel for
at Jernbaneverket skal lykkes med sine
oppgaver. De mest betydningsfulle IT-
initiativene som ble startet eller pagikk i
1998 var:

w Etablering av arbeidet med a
forberede overgangen til ar 2000.
Dette innebaerer giennomgang av
alle mikroprosessorbaserte systemer
og gjennomfering av eventuelle tiltak
for a sikre drift etter tusenarsskiftet.
Innfering av nytt ekonomi-, lenns- og
personaldatasystem. Det er utarbeidet
omfattende kravspesifikasjon,
gjennomfert anbudsforespersel,
forhandlinger og valg av systemer, i
tillegg til at arbeidet med implemen-
tering av de nye systemene er startet
opp. Bade innen ekonomi, lenn- og
personal har Jernbaneverket valgt
systemer fra Agresso. Videre arbeid
med implementering av systemene
vil paga i hele 1999,

w Oppgradering av administrativ IT-
infrastruktur til moderne teknologi
for a kunne ta i bruk og utnytte ny
programvare effektivt. Dette arbeidet
berarer over 1400 nettbrukere i
Jernbaneverket.

Gjennomfering av forprosjekt for
renovering av database med oversikt
over infrastrukturen (banedatabank).
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Statsregnskapet

Salg av eiendommer, arbeid for frem-
mede, salg til NSB Gardermobanen, salg
av energi og refusjoner er nullbudsjettert
i 1998.1 St.prp.nr 1 (1997-98) fikk
Jernbaneverket felgende fullmakt:
«...Jernbaneverket i 1998 kan overskride
bevilgningene pa kap. 1350, post 23 Drift
og vedlikehold, og post 30 Investeringer i
linjen, tilsvarende inntekter regnskaps-
fort pa kap.4350, post 02 Salg av eien-
dommer m.v., 0g post 03 Arbeid for
fremmede med inntil 6 pst. Av samlede
bevilgninger pa kap. 1350 Jernbane-
verket».

Stortinget har likeledes vedtatt egen
overskridelsesfullmakt vedrerende
inntekter av salg til NSB Gardermobanen
AS, hvor Jernbaneverket gis fullmakt til
«...overskride bevilgningene pa kap.
1350 Drift og vedlikehold, og post 30
Investeringer i linjen, tilsvarende regn-
skapsferte inntekter pa kap.4350, post 05
Salg til NSB Gardermobanen AS». Den
samme fullmakten ble gitt i forbindelse
med inntekter vedrerende videresalg av
elektrisitet til togdrift; «..Jernbaneverket i
1998 kan overskride bevilgningene pa
kap. 1350 Drift og vedlikehold, og post 30
Investeringer i linjen, tilsvarende regn-
skapsferte inntekter pa kap.4350, post 06
Videresalg av elektrisitet til togdrift».

Kap. 1350 Jernbaneverket
Post  Betegnelse

23 Drift/ vedlikehold
30 Investeringer

31 Konsekvensutredning av tunnel gjennom Gamlebyen

32 Betaling til Gardemobanen AS
70  Tilbakebetaling til Telenor AS

Kap.4350 Jernbaneverket
Post  Betegnelse

01 Kjerevegsavgift

02 Salg aveiendommer mv.

03 Arbeid for fremmede

04  Leieinntekter

05  Salgtil NSB Gardermobanen AS
06  Salgav energi til togdrift

15 Refusjon av arbeidsmarkedstiltak
16-1 Refusjon av lenn

16-2 Refusjon av arbeidsgiveravgift

17 Refusjon Lerlinger

Budsjett1998  Endri Godkj Regnikag
2096,0 94 21054 2540,2
12578 168,1 14259 13878

01 0,1

1680,0 1680,0 1680,0
208,0 208,0 208,0

= 1996 Endring Codld Regnskag
553 0,0 553 470
0,0 0,0 0,0 120
0,0 0,0 0,0 248,6
0,0 27,0 27,0 0,0
0,0 0,0 0,0 433
00 0,0 0,0 1234
0.0 0,0 0,0 0,1
00 0,0 0,0 5,7
0,0 0.0 0,0 08
0,0 00 00 26

Kap 1350- Tildelt budsjett
Kap 4350- Inntekter Post 02-17

Regnskap

54194
436,5

5816,0

| beregningen av mer- eller mindre-
forbruk i forhold til budsjett tas posten 01
Kjerevegsavgift ikke med. Jernbaneverket
har ingen overskridelsesfullmakt tilknyttet
denne posten.

Kapittel 1350, post 23 Drift og
vedlikehold

Jernbaneverket ble i 1998 tildelt 2 096
mill. kr pa kap.1350, post 23 Drift og
vedlikehold.

| St.prp.nr.40 (1997-98) ble en
tilleggsbevilgning pa ni mill. kr gitt pa
post 23 i forbindelse med ekt beredskap
og bemanning av sju stasjoner i tre
maneder pa Hovedbanen mellom Oslo S
og Lillestrom.

| januar 1998 spkte Jernbaneverket
om a fa tildelt midler fra kapittel 1630
Tiltak for a styrke den statlige ekonomi-
forvaltningen. Det ble sekt om to mill.kr.
som skulle benyttes i forbindelse med
konsulentbistand i L@P'99-prosjektet.
Jernbaneverket ble i mars 1998 tildelt
kr 400 000,- til disposisjon under
kap.1350, post 23.



Kapittel 1350, post 30 Investeringer i
linjen
Jernbaneverket ble i 1998 tildelt 1 257,8

mill.kr pa kap. 1350, post 30 Investeringer

i linjen.

Det ble i tillegg overfert 96,1 mill.kr,
tilsvarende mindreforbruk i 1997.

| St.prp. nr.64 (1997-98) ble Jernbane-
verket tildelt en bevilgning pa 72 mill.kr
som skulle benyttes ved tilretteleggelse
for krengetog pa Serlands-, Bergens- og

Dovrebanen.Denne tilleggsbevilgningen

innebar at Jernbaneverket totalt i 1998

hadde 243,4 mill.kr disponibelt til krenge-

togtiltak.

Kapittel 1350, post 31
Konsekvensutredning av tunnel
gjennom Gardermobanen

Jernbaneverket fikk ingen bevilgning i
budsjettet for 1998, men fikk overfort
kr.121 000,- fra 1997.

Kapittel 1350, post 32 Betaling til NSB
Gardermobanen AS

Jernbaneverket ble i St.prp.nr.39
(1997-98) tildelt en bevilgning pa

kr.1 680 000 000,-. Denne bevilgning
skulle i sin helhet benyttes som betaling
til NSB Gardermobanen AS for overtak-
else av banestrekningen Gardermoen-
Eidsvoll.

Kapittel 1350, post 70 (ny)
Tilbakebetaling til Telenor

I St.prp.27/Innst.S.nr. 58 (1998-99) ble
det lagt fram forslag om og vedtatt en
tilleggsbevilgning pa kap. 1350, post 70
(ny) Tilbakebetaling til Telenor AS pa 208
mill. kr, samt bevilgning pa inntekts-
kapittelet 4350, post 04 Leieinntekter pa
27 mill.kr. Disse bevilgningene er direkte
knyttet til det ekonomiske oppgjeret
mellom Jernbaneverket og Telenor AS i
forbindelse med Jernbaneverkets

fiberkabelnett. Jernbaneverket betalte
208 mill. kr til Telenor AS i desember
1998. Jernbaneverket inngikk i 1998 en
avtale med Telia Norge AS, som
hovedsakelig gar ut pa at Telia Norge AS
kan knytte noen av sine egne fiberkabel-
anlegg til Jernbaneverkets fiberkabel-
anlegg, uten at dette innebaerer
okonomisk risiko for Jernbaneverket. Det
ble i 1998 anslatt at Jernbaneverket ville
fa inntekter pa 27 mill.kr for den
kapasitet Telia Norge AS har tatt ut av
Jernbaneverkets fiberkabelanlegg som
skal benyttes til a dekke tilbake-
betalingen til Telenor AS pa 208 mill.kr.

Kapittel 4350, post 01 Kjorevegsavgift

Jernbaneverket fikk i 1998 en inntekts-
bevilgning pa kap.4350, post 01 Kjere-
vegsavgift pa 55,3 mill.kr.

Kapittel 4350, post 04 Leieinntekter

Se ovenfor, Kapittel 1350, post 70 Tilbake-
betaling til Telenor AS.

Kapittel 4350, evrige poster

De evrige inntektspostene er null-
budsjettert i 1998.
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Utfordringene i 1999

Punktlighet i fokus

Fokusomrade for Jernbaneverket i 1999 er
punktlighet. Nest etter sikkerhet, er derfor
innsatsen pa vedlikeholdssiden rettet inn
mot a bedre punktligheten i toggangen.
Hovedsatsingsomradene for vedlikehold i
1999 er en viderefering av arbeidene i det
sentrale estlandsomradet, okt vedlikehold
pa krengetogstrekningenen Bergens-,
Dovre- og Serlandsbanen samt opprett-
holdelse av standarden pa de lavere
trafikkerte strekningene.

Jernbaneverkets virksomhet

Etter vedtak i Stortinget, gjennomferes
det fullstendige skillet mellom NSB BA og
Jernbaneverket pr. 1.juli 1999. Jernbane-
verkets utfordring blir & finne sin plass
som et selvstendig, moderne og service-
innstilt statlig forvaltningsorgan. Dette
innebaerer bl.a.etablering av effektive og
tjenlige relasjoner bade til Samferdsels-
departementet som overordnet myndig-
het og til NSB BA og ovrige trafikkutovere
i nettet.

Arbeidet med effektivisering av
Jernbaneverkets virksomhet viderefares
pa flere plan. Forretningsenhetene utvikles
videre gjennom okt konkurranseutsetting
og en vurdering av endrede tilknytnings-
former. Eventuelle selskapsdannelser av
Baneservice og Bane Tele avklares i lopet
av aret. Arbeidet med & etablere gode
verktoy for styring og maling av effektiv-
iteten i Jernbaneverket fortsetter.

Arbeidet med a gjennomga, rette opp
og sikre alle datasystemene for potensielle
ar 2000-feil skal vaere gjennomfert innen
1.september. Eksterne revisjoner av
Jernbaneverkets prosjekt pa dette omradet
har sa langt konkludert med at kontrollen
er god. Ar 2000-prosjektet gjennomfores
parallelt med innfering av ny IT-plattform
og implementering av nye systemer for
lenn, okonomi og personal. Totalt utgjer
dette et meget krevende og utfordrende
ar pa IT-siden i Jernbaneverket.

Ruteplanarbeidet blir meget krevende
i 1999.1 forbindelse med tilretteleggingen
for krengetog, vil det bli behov for store
arbeider i sporet.Trafikken vil bl.a. bli
pavirket en rekke helger pa de ulike
banestrekningene.| tillegg apnes
Romeriksporten for trafikk 22. august, noe
som alene representerer en av de mest
omfattende ruteomleggingene i jern-
banens historie | Norge. Utfordringen er &
planlegge arbeidet, holde de tidsfrister
som settes og gi god informasjon til
operaterene og de reisende i forkant av
omleggingene.

Etter mange ar med stabilt lavt
sykefraveer, okte fraveeret urovekkende
sterkt i 1998. Et omfattende kartleggings-
arbeid gjennomferes for a finne arsakene,
og det iverksettes tiltak i lepet av aret for
a bringe sykefravaret ned igjen.

Planlegging og investeringer

Jernbaneverket vil i 1999 gjennomfare et
arbeid for & samle det strategiske grunn-
laget for jernbanens utvikling i Norge i ett
dokument. Utgangspunktet for revisjonen
vil vaere NSBs rammeplan 1996 og Norsk
jernbaneplan 1998-2007. Arbeidet skal
samles i et eget strategidokument som
oppsummerer mal for fremtidig utvikling,
hovedutfordringer, strategier, tiltak og
prioriteringer. Hovedmalsettingen er
styrket konkurransekraft for jernbanen i
Norge. Sluttdokumentet skal fremlegges i
lopet av juni 1999 slik at det kan innga
som grunnlag for det videre arbeidet med
Nasjonal transportplan 2002-2011.

Jernbaneverket og de tre evrige
trafikketatene har frist overfor Samferdsels-
departementet til 1.oktober med & legge
fram plandokumentet for Nasjonal
transportplan. Regjeringen presenterer
den ferdige planen for Stortinget varen
2000,

Det overordnede malet pa
planleggingssiden i 1998 var a skaffe
plangrunnlag for de prosjekter som skal
startes/gjennomferes i innevaerende
planperiode fram til 2001. Det gjenstar
fortsatt godkjent hovedplan for enkelte
prosjekter som vil bli gjennomfert i 1999.
Et saerlig tidskritisk prosjekt er sluttfering
og godkjenning av hovedplan for nytt
dobbeltspor Skayen - Asker, inklusiv
banebetjening av Fornebu.

Pa hovedstrekningene fra Oslo til
Kristiansand/Stavanger, Bergen og
Trondheim er flere krengetogtiltak satt i
gang,og planleggingen vil bli fullferti
1999.Tiltakene bestar i hovedsak av
sanering av planoverganger, tilpasninger
av signaler til hoyere hastigheter, nye
kryssingsspor, justering av sporgeometri
og tilpasning av plattformheyder til nytt
materiell.






Det iverksettes flere planprosjekter for
utvikling/opprustning av stasjoner og
knutepunkter.

Nye Nationaltheatret Stasjon og
Graskallen tunnel pa Bergensbanen (siste
del av opprustningen av hoyfjellstrek-
ningen) skal apnes og tas i bruk i lepet av
andre halvar 1999.

Kompetanseutvikling

Plan og analyse:

Jernbaneverket er ansvarlig for den
samfunnsekonomiske analysen av
investeringsprosjekter hvor ogsa
trafikkprognoser og bedriftsekonomiske
beregninger er vesentlige deler. Skjerpede
krav til neyaktighet i beregninger og
resultatene av nyere forsknings- og
utviklingsarbeid krever revidering av
enkelte elementer i Jernbaneverkets
nytte/kostnads-handbok.Sammen med
eksterne miljeer gjennomfares folgende
prosjekter i 1999: 1) Utvikling av metoder
innen planlegging av kollektivtransport. 2)
Metodikk for nytte/kostnadsanalyser.

Bygg og elektronlegg:

Prosjekter i 1999: 1) Miljosikre og
samfunnstjenlige tunneler, forprosjekt.

2) Jernbanebygging pa blet grunn. Nordisk
samarbeidsprosjekt. 3) Tiltak for a redu-
sere/unnga at tog kjerer pa vilt.4) Studier/
tester pa sporet i forhold til komfort/
togsyke. UIC-prosjekt. 5) Steysvake spor-
veksler.6) Stabilitet i stremforsyningen,
effektpendlinger.7) Jording og returkrets
pa NSB Gardermobanen. 8) Simulering av
dynamiske ytelser pa eksisterende KL-

anlegg.

Signal og teleanlegg:

Prosjekter i 1999: 1) Fiberoptisk linjeblokk.
2) 100 Hz vern (viderefering). 3) ATC-
European Rail Traffic Management System
(ERTMS), utredning.4) Optisk transmisjons-
nett — prototyp. 5) Implementering av
GSM-R i Jernbaneverket. 6) Utvikling av
nytt blokktelefonsystem.

Miljo:

FoU-prosjekter for utvikling av stoysvake
sporveksler, stoyisolering av stalbruer og
forsek med steyisolering av skinner skal
gjennomferes i 1999.Det er ogsa startet
utviklingsprosjekter for behandling av
problemvegetasjon langs jernbanen.
Kartlegging av miljgbelastninger ved
ulike transportformer skal igangsettes i
1999.Formalet er & skaffe data for synlig-
gjering av hvilke transportformer som gir
storst miljobelastning pa ulike strekninger
og i ulike regioner. Det skal i tillegg startes
et prosjekt som skal male hvilke konsentra-
sjoner av luftforurensning de reisende
utsettes for nar de benytter bil, buss og tog.
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Jernbaneverket
Sentralbord 22 45 50 00

Hovedkontoret
TIf 22 45 51 00
Pilestredet 19
0048 Oslo

Region @st

TIf 22457100
Stenersgata 1A (Oslo City)
0048 Oslo

Region Sar

Tif 32 27 57 00

Stremse Torg 1
3006 Drammen

Region Vest
TIf 5596 61 02
Stremgaten 1
5015 Bergen

Region Nord

Tif 7257 2500
Pirsenteret
7005 Trondheim

Utbygging

TIf 22 45 57 00
Stenersgata 1D (Oslo City)
0048 Oslo

Baneservice

TIf 22 45 66 00
Stenersgata 1A (Oslo City)
0048 Oslo

Ingeniortjenesten

TIf 22 45 61 00

Stenersgata 1B/C (Oslo City)
0048 Oslo

Bane Energi
TIf 22 45 56 00
Storgata 11
0048 Oslo

Bane Tele

TIf 22 45 55 00
Storgata 11
0048 Oslo

Norsk Jernbanemuseum
TIf62 51 31 60
Strandveien 132
Postboks 491

2301 Hamar
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