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Forord

Regjeringen har lagt fram St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019. | denne
meldingen trekkes mal og strategier for transportpolitikken opp. I tillegg beskriver meldingen

Regjeringens ambisjonsniva for transportpolitikken fram mot 2019, blant annet gjennom ekonomiske
rammer for drift, vedlikehold og investeringer i den nasjonale transportinfrastrukturen, Elisabeth Enger, jernbanedirektor

Pa grunnlag av St.meld. nr. 16 har Jernbaneverket utarbeidet et handlingsprogram med foringer og prioriteringer fra stortingsmeldingen.
Handlingsprogrammet er utarbeidet for hele perioden 2010-2019, men det er lagt hovedvekt pd de fire forste drene (2010-2013). Handlings-
programmet er viktig for d sikre helhetlig styring og prioritering av Jernbaneverkets budsjettmidler, bade i forhold til ulike innsatsomrdader
internt i etaten og i forhold til samordning med innsatsen i andre etater der det er felles grensesnitt eller gjensidig nytte av samtidige tiltak. Dette
gjelder saerlig innenfor programomradene hvor stortingsmeldingen er mindre detaljert, men ogsa innenfor de store infrastrukturprosjektene der
det er behov for a koordinere innsatsen mot andre aktivitetsomrdder.

Foreliggende dokument er Jernbaneverkets forslag til handlingsprogram for perioden 2010-2019. Dette dokumentet sendes na ut til fylkes-
kommunene, berarte kommuner og en del organisasjoner for innspill og kommentarer, Samtidig sendes dokumentet ogsa ut pd intern horing i
Jernbaneverkets enheter.

Parallelt med arbeidet med handlingsprogrammet arbeider Jernbaneverket med innspill til statsbudsjettet for 2010, Innholdet i handlings-
programmet for 2010 vil veere utgangspunkt for dette innspillet. Synspunkter og kommentarer pd forslaget for 2010 er derfor ogsd velkomne
som grunnlag for dette innspillet.

Per dato er ikke St.meld. nr. 16 behandlet i Stortinget. Gjennom Stortingets behandling kan det komme vedtak eller politiske feringer som endrer
innholdet i dette handlingsprogrammet. P& grunnlag av Stortingets behandling og innkomne uttalelser fra fylker, kommuner og organisasjoner,
vil Jernbaneverket oppdatere handlingsprogrammet i lopet av hesten 2009. Siktemdlet er at et vedtatt handlingsprogram skal foreligge i lopet
av 2009.

Vi ber om at eventuelle kommentarer til handlingsprogrammet oversendes Jernbaneverket innen 1. juli 2009

e

Elisabeth Enger
Jernbanedirektor

Jernbanev

Biblioteket
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1 Rammer og prioriteringer

1.1 Bakgrunn

I St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal
transportplan 2010-2019 er mal og
strategier for transportpolitikken trukket
opp. Regjeringens overordnede mal for
transportpolitikken er:

Tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert
og miljevennlig transportsystem som
dekker samfunnets behov for transport
og fremmer regional utvikling.

Forbedring av transportens infrastruktur
er et sentralt virkemiddel i regjeringens
arbeid for a ta hele landet i bruk og
styrke den langsiktige verdiskapningen.
Transport er bade en innsatsfaktor for
naeringslivet og et velferdsgode for
befolkningen. Samtidig vil regjerin-

gen oke trafikksikkerheten, begrense
miljeskadene som folge av transport og
bedre befolkningens tilgjengelighet til
transportsystemet.

Nasjonal transportplan (NTP) er et verk-
toy for prioritering av bygging, vedlike-
hold og drift av statlig infrastruktur for
alle transportformer. Oppfoelgingen av
NTP skjer i statsbudsjettet og ved andre
framlegg for Stortinget.

1.2 Foringer og prioriteringer i
St.meld.nr 16 NTP 2010-2019

| de siste arene har det vaert en kraftig
vekst i jernbanetransporten i Norge,
bade for person og gods. Den positive
trafikkutviklingen og den ekte oppmerk-
somheten om tog som transportmiddel
bidrar til & oke forventningene til jern-
banen. Ved inngangen til planperioden
star jernbanen overfor store utfordringer
nar det gjelder a oppfylle forventninger
og krav til punktlighet, kapasitet og
kjaretider.

@kt bruk av jernbanetransport er viktig
for @ na regjeringens mal om et mer
effektivt og baerekraftig transportsystem.
Regjeringen er opptatt av a legge til rette
for overfering av godstransport fra veg

til bane og bidra til 8 dempe veksten

i personbilbruken gjennom et bedre
togtilbud.

Samtidig er ikke tilstanden i dagens
jernbanenett tilfredsstillende. Store deler
av jernbanenettet har hoy gjennom-
snittsalder og en tilstand som medferer
at det oppstar feil i anleggene. Dette

gjer det nedvendig a eke fornyelsen av
jernbanens anlegg betydelig. Kapasiteten
pa dagens jernbanenett er i tillegg fullt
utnyttet pa de trafikktunge strekningene,
og det er ikke plass til flere tog.

Regjeringen legger derfor opp til en
omfattende satsing pa jernbane i plan-
perioden. Viktige prioriteringer for
jernbanen er:



Lav morgensol pa Lysaker stasjon

+ En betydelig ekning av vedlikehold og
fornyelse av dagens jernbaneanleqg for
bedre a ta vare pa investert kapital og
oke punktligheten og regulariteten.

* Betydelig satsing pa jernbaneinvester-
inger med et gjennomsnittlig arlig niva
pa ca. 5 mrd. kri perioden 2010-2019.
Det legges opp til en konsentrert sats-
ing pa Vestfold-, @stfold- og Dovre-
banen. Pa @stfoldbanen prioriteres
bl.a. nytt dobbeltspor pa strekningen
Oslo-Ski.

+ Satsing pa flere kryssingsspor og okt
terminalkapasitet som vil gjere det
mulig a8 doble godskapasiteten pa
jernbane.

Tabell 1. Finansielle rammer 2010-2019 og fordeling pa perioden 2010-2013 og 2014-2019 gitt i St.meld.nr. 16.

Arlig gjennomsnitt i mill. 2009-kr

Post 23 drift og vedlikehold
- herav drift
- herav vedlikehold

Post 30 investering

Flytog

+ Utbedringer pa viktige stasjoner og
knutepunkter for a sikre tilgjengelighet
for alle samt universell utforming av
de mest trafikktunge knutepunkt-
stasjonene,

+ @kte midler til rassikring av rasutsatte
omrader, tiltak for a hindre sammenstot
mellom tog og tiltak for & forebygge
ulykker pa planoverganger,

Regjeringen legger til grunn en samlet
ramme for statlige midler til jernbanens
kjereveg pa 92,1 mrd. kr for perioden
2010-2019. Fordeling pa drift, vedlikehold
og investeringer er visti tabell 1.

2010-13
4181

- herav programomrade kapasitetsekende tiltak
- herav programomrade stasjoner og knutepunkter

- herav programomrade sikkerhet
Post 31 nytt dobbeltspor Oslo - Ski

Sum investering (post 30 og 31)

Jernbane samlet ramme

2014-19

4181

2010-19
4181
2287
1895
3867

485
347
185
1166
5033
9214




Tabell 2. Investeringstiltak 2010-2019 og fordeling pa perioden 2010-2013 og 2014-2019 som i St.meld. nr. 16.

Kostnads-

Alle tall i mill. 2009-kr overslag

2010-2013  2014-2019

2010-2019

Igangsatt/ Prosjektet

igangsettes fullferes

KORRIDOR 1

ERTMS

Oslo-Ski (post 31)
Kleberget-Sastad
Sandbukta-Moss-Kleberget

15 000
11 660
1040
2831

990
9160
1040
2572

1. per
1. per
2. per
1. per

Etter per.
2. per
2. per
2. per

Totalt korridor 1

13762

KORRIDOR 3
Oslo-prosjektet
Lysaker stasjon
Lysaker-Sandvika
Barkaker-Tensberg
Holm-Holmestrand
Holmestrand-Nykirke
Eidangerforbindelsen
Sandnes-Stavanger

Igangsatt 1. per
lgangs., avsl 2009, restb 2010
Igangsatt 1. per
lgangsatt 1. per
1.per 2. per
2.per 2. per
2. per
1. per

1. per
Igangsatt

Totalt korridor 3

KORRIDOR 5

Bergen st - Floen

Vossebanen Bergen - Arna

{Arna kryssingsspor og Ulriken tunnel)

Ringeriksbanen

Igangsatt 1. per

1. per 2. per

2, per Etter per.

Totalt korridor 5

KORRIDOR 6
Alnabru godsterminal
Eidsvoll-Hamar (Langset-Kleverud,

Kleverud-Steinsrud)

lgangsatt
L-K 2. per,

1. per K-S etter per

Totalt korridor 6

KORRIDOR 7

Fjernstyring Mosjoen-Bode
Diverse tiltak Trenderbanen
Gevingasen tunnel

lgangsatt
1. per
lgangsatt

Totalt korridor 7

Programomrader
Kapasitetsgkende tiltak
Stasjoner og knutepunkter
Sikkerhet

2786
2302
1154

Totalt programomrader

6242

Totalt investeringer

31917

Investeringer snitt per ar

5320




Lokaltog pa Tranderbanen

Infrastruktur pa Hell

1.3 Forelgpige retningslinjer fra Samferdselsdepartementet angaende handlingsprogrammet

Samferdselsdepartementet har utar-
beidet forelepige retningslinjer for
transportetatenes arbeid med sektor-
vise handlingsprogram for perioden
2101-2019. Retningslinjene inneholder
folgende hovedpunkter:

+ Etatene skal ha utarbeidet og selv fast-
satt handlingsprogram innen utgangen
av 2009

+ Arbeidet skal ta utgangspunkt i de
okonomiske rammene i Stmeld. nr
16 om NTP 2010-2019. Det legges til
grunn flat ramme i bade forste og andre
planperiode, men med opptrapping av
investeringsnivaet mellom periodene.

+ Handlingsprogrammet skal reflektere
den politikken som regjeringen skisser-
eri NTP bl.a. gjennom etappemalene.

+ Malstrukturen i St.meld. nr 16 skal vaere
forende for Handlingsprogrammet. Ar-
beidet skal gi grunnlag for rapportering
pa utvikling i indikatorene og dermed
etappemalene i de arlige budsjetter.

+ Utforming av handlingsprogrammet
ma ta hensyn til at dette ogsa skal fun-
gere som et effektivt styringsredskap
ved avvik mellom budsjett og plan, og
at bevilgninger det enkelte ar forst blir
vedtatt i forbindelse med budsjettene.

+ Hensynet til en effektiv ressursutnyt-
telse gjor at det er svaert viktig a serge

for rasjonell anleggsdrift bade av igang-

satte og nye prosjekter som forutsettes
startet opp i planperioden, samt at

utbygging av lengre strekninger ses un-

der ett. Dette skal legges til grunn ved
utarbeidelse av handlingsprogrammet.

* Marginalvurderinger vil bli gjort som
del av de arlige budsjettprosessene
og eventuelt de arlige rulleringene av
handlingsprogrammene.

* Statens vegvesen og Jernbaneverket
skal i dialog med brukerorganisas-
jonene utarbeide konkrete handlings-
planer som fastsetter hvilke holde-
plasser og stasjoner som skal prioriteres
og hvilke tiltak som skal gjennomfores.



2 Store investeringer i transportkorridorene

Prioriteringen av de store utbyggings-
prosjektene i stortingsmeldingen om
NTP er basert pa en strategi om a bygge
ut jernbanenettet i ferste omgang

rundt de sterste byene og i InterCity-
omradet pa @stlandet. Det er i disse
omradene persontransport pa jernbane
har sitt sterste markedsgrunnlag og
konkurransefortrinn i forhold til evrige
transportmidler. Samtidig er togtrafikken
pa de lange strekningene avhengig

av en velfungerende infrastruktur pa
@stlandet og i Bergens-, Trondheims- og
Stavangeromtradet. En malrettet innsats
i disse omradene vil derfor ogsa komme
resten av jernbanenettet til gode.

P fjerntogstrekningene legges det i
planperioden opp til & prioritere utbyg-
ging av okt kapasitet for a legge til rette
for okt godstransport. Malsettingen

er 4 fa til en dobling av kapasiteten for
godstransport pa jernbanens hoved-
strekninger i lopet av planperioden.
Utgangspunkt for prioritering av tiltak
er Regjeringens mal for utvikling av
godstransport pa jernbane. Tiltak for

okt kapasitet pa fjernstrekningene vil
ogsa komme til nytte for persontrafikken
gjennom storre robusthet og fleksibilitet
i avvikling av togtrafikken. Prioritering av
tiltak for dette er na@rmere omtalt under
programomradene i kapittel 3.

Eventuell utbygging av hoyhastig-
hetsbaner i kombinasjon med
gjeldende strategier

Pa oppdrag fra Samferdselsdepartemen-
tet har Jernbaneverket gjennomfert en
rekke utredninger for & vurdere utbyg-
ging av framtidige heyhastighetsbaner
i Norge. | St.meld. nr. 16 konkluderer
Regjeringen med at det ikke legges opp
til bygging av separate heayhastighets
jernbaner na. Regjeringen mener at de
neste ti arene ma brukes til a bygge et

kapasitetssterkt jernbanenett i InterCity-
omradet. Den kraftige satsingen i
InterCity-omradet som na foreslas, vil
uansett vaere nedvendig dersom det
senere besluttes @ bygge ut et heyhas-
tighetsnett i Norge. Eventuelle heyhas-
tighetsstrekninger i Norge ma ha start-/
endepunkt i Oslo.

Gjeldende strategi for utbyggingen av
InterCity-omradet er basert pa dagens
og framtidens mobilitetsbehov pa

det sentrale @stlandet. Gjennomferte
analyser viser at framtidens behov for
banetransport i dette omradet best kan
motes med en moderne dobbeltsporet
jernbane som betjener bysentrene i
best mulig grad. Denne strategien er
utformet for a dekke transportbehovet
idette tett befolkede omradet. Et viktig
mal for jernbanetransportene i InterCity-
omradet er & konkurrere med biltrafikk
forst og fremst pa lange daglige arbeids-
reiser, Konkurransekraften avgjeres

av flere faktorer. | tillegq til reisetid er
frekvens, punktlighet, informasjon,
tilgjengelighet til stasjonene og standard
pa materiellet viktig. Heyhastighetstil-
bud pa fjernstrekningene til og fra Oslo
ut over InterCity-omradet har fram til

na ikke veert premissgivende for denne
strategien.

Den gjeldende strategien med & bygge
ut jernbanenettet innenfor InterCity-om-
radet til 200 km/t er tilnaermet optimal i
de sentrale deler av InterCity-omradet.
For de delene av InterCity-omradet der
det ikke er fastlagt detaljerte losninger,
vil Jernbaneverket likevel, pa oppdrag fra
Samferdselsdepartementet, gjennom-
fore analyser for a vurdere om hoyere
hastighetsstandard er forenlig med
framtidig stoppmenster, framfering av
ulike togslag og frekvens. For eksempel
vil dette veere aktuelt i forbindelse med



utredningsarbeidet for sendre del av
Vestfold- og @stfoldbanen og pa Dovre-
banen nord for Steinsrud. Begrunnelsen
for dette er a sikre at InterCity-utbyggin-
gen i sterst mulig grad kan kombineres
med eventuell framtidig heyhastighets-
trafikk med hastigheter fra 250 kim/t og
hoyere pa fjernstrekningene. Korri-
dorene mot Bergen og Trondheim ber
ogsa vurderes med siktemal a kombinere
en optimal hastighetsstandard innenfor
InterCity-omradet/byene med optimal
heyhastighetsstandard utenfor omradet.

Jernbaneverket vil i planperioden utrede
videre hvordan InterCity-utbyggingen
kan kombineres med mulig framtidig
heyhastighet pa fjernstrekningene.

I St.meld. nr. 16 ber regjeringen om at
Jernbaneverket arbeider videre med a
vurdere hvordan mulige konsepter for
utbygging og drift av heyhastighets-
baner eventuelt kan tilpasses norske
forhold. | ferste omgang vil en viktig

del av dette vaere a avklare mulige
konsekvenser for framtidig utbyg-
gingsstrategi og hastighetsstandard

for den enkelte banestrekning. Videre
utredninger av hoyhastighetsbaner i
Norge skal ta utgangspunkt i hvor og
hvordan evt. heyhastighetsbaner kan
koples til InterCity-nettet for a oppna
raskere forbindelser mellom lands-
delene. Gjennom disse utredningene ma
det framkomme hvilke reisetider som er
mulig @ oppna mellom de storste byene
i landet gjennom utvikling av de eksister-
ende baner, sammenliknet med ulike
alternativer for etablering av separate
heyhastighetsbaner.

Ruteplan 2012

De store nyinvesteringene som nd gjen-
nomferes og planlegges gjennomfort
utover | planperioden vil bade forbedre
kvaliteten pa eksisterende jernbanenett
og bidra til et vesentlig utvidet togtilbud.
| farste omgang vil dette vise seg ved

at utbyggingen av nytt dobbeltspor i
Vestkorridoren star ferdig i 2011. Etter
innspill fra NSB arbeider Jernbaneverket
sammen med togselskapene med en

ny togproduksjonsmodell for a legge

til rette for et bedret togtilbud fra 2012
nar det nye dobbeltsporet i Vestkor-
ridoren star ferdig. Denne togproduk-
sjonsmodellen betegnes "Ruteplan 2012
(R2012)". Denne modellen vil kunne
utvikles gradvis videre med ytterligere
produksjon (frekvens) og reduserte
kjoretider etter hvert som nye dobbel-
spor (for eksempel Oslo-5ki) og dobbelt-
sporparseller i InterCity-omradet med
videre star ferdig.

Fordeling per ar for forste
firearsperiode

Jernbaneverkets forslag til arvis forde-
ling av investeringsmidlene pa tiltak i
perioden 2010-2013 tar utgangspunkt

i at samlet ramme for de fire arene skal
vaere 18 408 mill. 2009-kr. | departe-
mentets retningslinjer er det presisert

at handlingsprogrammet bade skal
utformes med utgangspunkt i en flat
ramme for fire- og seksarsperioden,

og at det er sveert viktig a serge for
rasjonell anleggsdrift. For a fa til rasjonell
anleggsdrift bade av igangsatte og nye
prosjekter som forutsettes startet opp i
planperioden, kan ikke rammen fordeles
likt pa de fire arene, | og med at det i NTP
for 2010-2019 legges opp til en sa vidt



kraftig ekning i investeringsnivaet sam-

menlignet med tidligere niva, vil det ta

noe tid a tilpasse produksjonsvolumet til

det nye nivaet. Jernbaneverket har der-
for lagt inn en noe lavere ramme i 2010
enn det en flat fordeling tilsier, mens

rammen i slutten av firearsperioden er

tilsvarende heyere.

Det er sarlig for de store investering-
sprosjektene det er problematisk &
tilpasse produksjonen "over natta” til et
betydelig heyere niva. For a kompensere
noe for dette er det for programom-
radene lagt inn en skjevfordeling mot-
satt veg ved at programomradene i 2010
er okt i forhold til en flat fordeling.

Tabell 3. Investeringstiltak 2010-2013 fordelt per ar. Mill 2009-kr.

Tall i mill. 2009 kr
Prosjekter

Lysaker stasjon *

Lysaker - Sandvika **
Dobbeltspor Sandnes - Stavanger
Fjernstyring Mosjeen - Bode
Bergen st. - Fleen

Gevingasen tunnel

Barkaker - Tensberg

Sum igangsatte nyanlegg
ERTMS

Oslo S - Ski (inkl. Ski st.), post 31
Eidsvoll - Hamar (Langset -
Kleverud, Kleverud - Steinsrud)
Holm - Holmestrand
Holmestrand - Nykirke

Alnabru Containerterminal

Farriseidet - Porsgrunn
Sandbukta - Moss - Kleberget
Kleberget - Sastad

Ulriken tunnel inkl. Arna kryssingsspor
Trenderbanen div. tiltak
Ringeriksbanen

Oslo-prosjektet

Sum store investeringsprosjekter

Sikkerhet og miljo
Kapasitetsekende tiltak
Stasjoner og knutepunkter
Sum programomrader
Sum post 30 og 31

* prognose 1 195
**-10i ar 2012 er salg av eiendommer

Investeringer korridorvis

For hver korridor gis innledningsvis
en kort omtale av utfordringer og mal
i korridoren og hvilken strategi vi har
for & na malene. Videre omtales hvilke
investeringsprosjekter som omfattes

10

Styringsramme/
kostnadsoverslag

Rest etter
2009 2011

1145 15

3100 352

2210
623 97
304 76
644

1489 L 516

15000 49
11 660

6919
2214
2137

3691
2831
1040
1500

7857
2000

av stortingsmeldingen om Nasjonal
transportplan, og hvilke virkninger de vil
ha. Deretter omtales hvert av de store in-
vesteringsprosjektene for planperioden
2010-2019.

Tallene i tabell 3 avviker noe fra tallene i
tabell 2. Arsaken er justeringer i henhold
til tiltakspakken for 2009, og faktisk pris-

utvikling for igangsatte prosjekter.

Sum 2010-
2013

15

200

2000
11383

697
2064
1168
3930
18 408

Figurene innledningsvis under hver kor-
ridor viser nye dobbelt- eller enkeltspor
med byggeaktivitet i perioden 2010-
2019 som red strek, programomrade
kapasitetsekende tiltak i 2010-2013 som
gronn firkant og stasjonstiltak i 2010-
2013 som gul sirkel.



2.1 Korridor 1 - Oslo-Svinesund/ Kornsjoe

Kapasiteten pa @stfoldbanen er stedvis, Korridor 1 - tiltak 2010-2013

mer enn fullt utnyttet. Det gjelder sarlig
mellom Oslo og Ski, fra Haug forbi Rade
til Onsey og ser for Sarpsborg. Pa nesten
halvparten av banen er hastighetsstand-
arden lavere enn 100 km/t. Punkt-
ligheten er en stor utfordring, spesielt
naer Oslo. Persontransporten har ekt

de siste arene, bade lokalt mellom Oslo
og Ski/Moss og i regiontogene. Store
godsvolumer fraktes mellom Alnabru og
Halden/Sverige, men sammenliknet med
andre banestrekninger er jernbanens
markedsandel lav.

Mal og strategi

Jernbaneverkets stamnettutredning
trekker opp perspektiver og mal for
utvikling av jernbane fram mot 2040.

For @stfoldbanen legges det til grunn at
den i framtiden skal utgjere grunnstam-
men i kollektivtrafikktilbudet rundt Oslo
og mot Sverige. For lokal- og region-
trafikken innebaerer dette at tilbudet ber
karakteriseres av hoy avgangshyppighet,
hoey punktlighet, tilstrekkelig setekapa-
sitet og kort reisetid. Kjeretidsmalene

for 2040 er 45 minutter mot dagens 1:05
mellom Oslo og Fredrikstad og 1:10 mot
dagens 1:42 mellom Oslo og Halden. Det
skal kunne tilbys minst kvartersfrekvens
mellom Oslo og Ski og halvtimesfrekvens
mellom Oslo og Fredrikstad. Banen skal
kunne avvikle tre ganger dagens gods-
volum mellom Oslo og riksgrensen innen
2040, dobling innen 2020.

1

Stasjonstiltak Holmlia © %, Dobbeltspor Oslo - Ski

Stasjonstiltak Kolbotn 3

Dobbeltspor

Sandbukta - Moss -

Kleberget
Stasjonstiltak Rade

4

Kryssingsspor Sarpsborg - Ingedal
Driftsbanegard Halden



Oslo-Kolbotn

Jernbaneverkets strategi er & utvikle
@stfoldbanens vestre linje med to nye
spor mellom Oslo og Ski, og videre &
bygge sammenhengende dobbeltspor
til Fredrikstad (pa lengre sikt til Halden).
@stre linje skal utvikles som enkeltsporet
bane med kryssingsspor og fjernstyres.
Kryssingssportiltak kan vaere nedvendige
for & dekke kortsiktige kapasitetsbehov
pa enkeltsporede strekninger,

Investeringstiltak i Stortingsmelding
nr. 16 om Nasjonal transportplan
2010-2019

I stortingsmeldingen om Nasjonal
transportplan 2010-2019 er det lagt opp
til at nytt dobbeltspor mellom Oslo og
Ski (Follobanen) skal bygges ut i lopet
av planperioden. Pa @stfoldbanen seor
for Ski er to dobbeltsporprosjekter
prioritert: Sandbukta — Moss - Kleberget
og Kleberget - Sastad. Mellom Haug og
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Halden er 2-3 kryssingssportiltak priori-
tert. @stre linje er valgt ut for a prove ut
det standardiserte europeiske signal- og
trafikkstyringssystemet ERTMS (Euro-
pean Rail Traffic Management System) i
Norge (jf. omtale i kap. 2.8).

Virkninger av investeringstiltakene
Etter gjennomfaring av dobbeltspor-
prosjektene Oslo-Ski, Sandbukta - Moss
- Kleberget og Kleberget - Sastad vil
@stfoldbanen ha sammenhengende
dobbeltspor til Haug, 74 km ser for Oslo.
Sammenhengende dobbeltspor giren
helt annen kapasitet, palitelighet og
fleksibilitet enn dagens infrastruktur og
vil muliggjere et langt mer omfattende
og robust togtilbud. Reisetiden mellom
Oslo og Halden er beregnet a bli redusert
med 18 minutter, til ca. 1:15. Kryssings-
sportiltakene vil doble godskapasiteten,
og samtidig gi ekt persontogkapasitet
pa enkeltsporede strekninger.

:[ Follobanen -

Oslo - Ski

Tureil Folchanen
—————— [apan Filioharen

Tinedl Ost




Kolbotn-Ski

| korridaren vil Ski og Moss stasjoner
bygges ut med en universell utforming
som en del av investeringsprosjektene.

Store utbyggingsprosjekter i
planperioden

Daobbeltspor Oslo - Ski (Follobanen)
Utbygging av nytt dobbeltspor Oslo-Ski
(Follobanen) er det storste prosjektet i
NTP og omfatter bygging av et nytt dob-
beltspor pa strekningen fra Oslo Stil og
med Ski stasjon, der kapasitetsbelastnin-
gen i dag er pa mer enn 100 % i rushtid.

Prosjektet er en forutsetning for gjen-
nomfering av Oslopakke 2 og Oslopakke
3 og et forbedret kollektivsystem i
Osloomradet. Prosjektet er begrunnet i
bade lokal-, IC, fiern- og godstrafikkens
behov. Utbyggingen vil gi mulighet

for et samspill mellom @stfoldbanen

og Follobanen med separering av

lokalt stoppende tog fra knutepunkt-
stoppende tog. Vi vil oppna reduserte
kjoretider og minsket sarbarhet for for-
sinkelser. Dette gir en effektiv avvikling
av togtrafikken, og det kan etableres

et skreddersydd og markedstilpasset
transporttilbud bade lokalt og regionalt.
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Kjoretiden for de raskeste persontogene
mellom Oslo og Ski reduseres fra 22

til 11 minutter. Utbyggingen er ogsa
svaert viktig for godskapasiteten og for
utviklingen av @stfoldbanens estre linje.

Strekningen dimensjoneres for en has-
tighet pa 200 km/t, men gjennom videre
prosjektering skal det avklares hvilke
gevinster og konsekvenser en hastighets-
standard pa 250 km/t eller mer vil gi.

Dobbeltspor Sandbukta - Moss -
Kleberget og Kleberget - Sastad
Utbyggingen av Sandbukta - Moss

- Kleberget gir mulighet for ekt kapa-
sitet pa strekningen og omfatter nytt
dobbeltspor fra Sandbukta (der dob-
beltsporet stopper i dag) og forbi Moss
til Kleberget, en strekning pa totalt ca.
4,5 km. Prosjektet bestar i hovedsak av
en lengre fjelltunnel, en betongkulvert
og ny Moss stasjon. Den nye stasjonen
blir liggende noe lenger syd. Dagens
jernbanelinje rives, dermed fjernes en
barriere for industri og boliger i omradet.
Prosjektet er en viktig forutsetning for
utvikling av bedre veglesninger og en
framtidsrettet byutvikling i Moss.

FOﬂObaHEH wssresssassns  Tunall Follobanan
Oslo - Ski
Alternativ 8

—— Dagucnw Folcruren

Tisnet Gunioictiane
g Crumoktrasiey




Sandbukta-Moss-Kleberget

For dobbeltsporet gjennom Moss
(Sandbukta - Moss - Kleberget) forelig-
ger en samordnet reguleringsplan for
veg, bane og havn i Moss fra 1999, |
hovedplanen, som er utarbeidet etter
reguleringsplanvedtaket, er jernbane-
traseen gjennom Moss justert for a
kunne f& en heyere hastighetsstandard.
Dette innebaerer at reguleringsplanen
ma revideres.

| siste del av planperioden legges det
opp til a fortsette dobbeltsporutbyggin-
gen serover fra Kleberget til Sastad. For
den ca. 6 km lange strekningen Kleber-
get — Sastad skal det avklares om traseen
skal ga i tunnel via Carlberg eller langs
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eksisterende linje. Kostnader for dag-
linjealternativet som er det rimeligste, er

lagt til grunn i investeringsoversikten.

Utpreving av ERTMS pa @stre linje
@stfoldbanens estre linje er valgt ut som
erfaringsstrekning for utpreving av det
standardiserte europeiske signal- og
trafikkstyrinsgsystemet ERTMS (Euro-
pean Rail Traffic Management Systern)
og planlagt satt i drift | 2014. Erfarings-
strekningen vil vaere et viktig bidrag i
Jernbaneverkets forberedende arbeider
for overganag til ny teknologi og en
komplett fornyelse av signalanleggene,
se kapittel 2.8.



Oslo S

2.2 Korridor 2 - Oslo-@rje/ Magnor

| henhold til Jernbaneverkets stamnett-
utredning er malet for Kongsvinger-
banen at den skal utvikles for et
attraktivt lokaltogtilbud mellom Oslo
og Arnes/Kongsvinger og i tillegg tilby
godstransporten tilstrekkelig kapasitet.
Kjeretidsmalene er satt til 0:40 mot
dagens 0:50 mellom Oslo og Arnes og
én time mot dagens 1:19 mellom Oslo og
Kongsvinger. Banen skal kunne avvikle
tre ganger dagens godsvolum. Strate-
gien er videreutvikling av banen som
enkeltsporet bane med kryssingsspor,
hvor det pa sikt vurderes a etablere
dobbeltspor pa hele eller deler av
strekningen Lillestrem - Arnes.

| St.meld. nr. 16 forelas ingen store
investeringstiltak i planperioden.
Innenfor programomrade kapasitets-
okende tiltak forlenges kryssingssporet
ved Kongsvingerbanens avgrening pa
Lillestrom. Dette vil gi bedret trafikkav-
vikling. Pa Ranasfoss stasjon forlenges
plattformer for a tilrettelegge for Rute-
plan 2012. Serumsand stasjon bygges ut
(pabegynnes i 2013) for a bedre sikkerhet
og tilgjengelighet (universell utforming).
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Godstog pd Merdkerbanen

Korridor 2 - tiltak 2010-2013

., w—l - .
Stasjonstiltak Ranasfoss
0g Serumsand

Kryssingsspor Lillestram



Bokser passerer Kvam

2.3 Korridor 3 - Oslo-Grenland-Kristiansand/Stavanger

Driftsstabiliteten og kapasiteten i
Osloomradet er en stor utfordring.

Korridoren har mange trafikktunge
strekninger: Nartrafikken rundt Oslo er
svaert hoy, Vestfoldbanen er den mest
trafikkerte av de tre InterCity-streknin-
gene, Serlandsbanen er viktig i godssam-
menheng og nertrafikken ved Stavanger
er betydelig.

Vestfoldbanen har i tillegg til manglende
kapasitet en betydelig hastighetsut-
fordring: Gjennomsnittshastigheten
langs banen er i dag 67 km/t, og bil eller
buss kan ha en gjennomsnittshastighet
pa 50 km/t og likevel veere like raske som
toget. Strekningen Larvik - Skien har
sveert lav framferingshastighet og stort
fornyelsesbehov.

Pa Serlandsbanen er det flere rasutsatte
partier og en del strekninger med svaert
darlig kurvatur. Mellom Egersund og
Stavanger er kapasiteten mer enn fullt
utnyttet, og kryssingskapasiteten® for
godstog mellom Oslo og Stavanger er
for lav.

Mal og strategi

| Jernbaneverkets stamnettutredning er
kjoretidsmalene for 2040 som folger: Oslo
- Tensberg 0:45 for ekspressavganger og
0:57 for fullstoppende tog (mot dagens
1:25), Oslo - Skien 1:20 for ekspressav-
ganger og 1:45 for fullstoppende tog

! Kryssingskapasitet (kapasitet)- maksimalt antall tog pr. time pa en enkeltsporet strekning med kryssingsspor
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(mot dagens 2:46), Sandnes - Stavanger
0:08 (mot dagens 0:12), Egersund -
Stavanger 0:50 (mot dagens 1:01), Oslo

- Kristiansand 2:55 (mot dagens 4:25) og
Oslo - Kongsberg 0:55 (mot dagens 1:20).
Det skal kunne tilbys halvtimesfrekvenser
mellom Oslo og Tensberg og videre til
Skien og mellom Oslo og Kongsberg, og
kvartersfrekvens mellom Sandnes og
Stavanger. Serlandsbanen skal kunne
avvikle tre ganger dagens godsvolum
mellom Oslo og Stavanger innen 2040,
dobling innen 2020.

Strategien er i henhold til stamnett-
utredningen a utvikle Vestfoldbanen
med sammenhengende dobbeltspor,
fullfere byggingen av nye dobbeltspor
i Vestkorridoren og Sandnes - Stavan-
ger og videreutvikle Serlandsbanen
mellom Kongsberg og Egersund som
enkeltsporet bane med kryssingsspor.
Strekningene Drammen - Kongsberg
og Egersund - Sandnes utvikles med
dobbeltsporparseller og eventuelle
linjeomlegginger.

Investeringstiltak i Stortingsmelding
nr. 16 om Nasjonal transportplan
2010-2019

For planperioden 2010-2019 legges det

i St.meld. nr. 16 opp til fullfering av dob-
beltsporparsellene Lysaker - Sandvika og
Barkaker - Tensberg, bygging av to nye
dobbeltsporparseller ved Holmestrand
og Eidangerforbindelsen.

| programomrade kapasitet legges

det opp til & bygge nytt vendeanlegg i
Vestkorridoren og bygge eller forlenge
7-9 kryssingsspor pa strekningen Oslo

- Kristiansand- Stavanger. Innenfor
programomrade sikkerhet og milje gjen-
nomferes det en del tiltak for rassikring i
utsatte omrader, bl.a. i Drangsdalen.

Virkninger av investeringstiltakene
Nar utbyggingen av Askerbanen star
ferdig i 2011, blir kapasiteten i Vest-
korridoren meget god. Dette og
Osloprosjektet er viktige bidrag til 4
forbedre driftsstabiliteten i togtrafikken i
Osloomradet.

Osloprosjektet skal gi en oppetid i hele
Osloomradet tilsvarende oppetiden

pa Gardermobanen mellom Oslo S og
Eidsvoll. Infrastrukturen vil vaere fornyet
til en standard som sikrer at det for de
neste 25-30 arene kun vil vaere behov for
ordinaert vedlikehold,

Med de planlagte tiltakene pa Vestfold-
banen og tiltakene i Vestkorridoren vil
togene kunne kjere om lag 15 minut-
ter raskere mellom Oslo og Tensberg.
Frekvensen vil kunne okes til halvtimes-
avganger i begge retninger. Innsatstog
med fa stopp nord for Tensberg vil
kunne kjore Tonsberg - Oslo pa ca.

én time og ti minutter. Forventede
reisetidsbesparelser mellom Skien og
Oslo er anslatt til 42 minutter. | tillegg



Korridor 3 - tiltak 2010-2013

Nytt dobbeltspor Lysaker - Sandvika
Vendespor Lysaker

Stasjonstiltak og
parkeringshus
Drammen &

Stremforsyning Stavanger
Vendespor Ganddal
Krysningsspor Ualand, Ogna
Vigrestad, Narbo og Bryne

Enkeltspor
Farriseide - Porsgrunn

Kryssingsspor Nodeland

Stasjonstiltak Kristiansand

< g Stasjonstiltak Oslo
Stasjonstiltak Heggedal og

* Spikkestad

Dobbeltspor Holm - Holmestrand

Dobbeltspor Barkaker - Tensberg

Stasjonstiltak Sandefjord

Holm - Holmestrand

Holmestrand — Nykirke
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Eidangerforbindelsen

gir investeringene bedre robusthet i
ruteopplegget og grunnlag for bedre
punktlighet og redusert vedlikeholds-
behov.

Kryssingssportiltakene pa strekningen
Oslo - Kristiansand- Stavanger gir mu-
lighet for kjering med inntil 600 m lange
tog og en dobling av godskapasiteten pa
banen. @kt kryssingskapasitet vil ogsa
komme persontrafikken til gode gjen-
nom mer robust og palitelig trafikkav-
vikling og ekt strekningskapasitet.
Rassikringstiltak pa Serlandsbanen vil
redusere risikoen for ulykker i rasutsatte
omrader,

Mellom Sandnes og Stavanger far
lokaltrafikken et betydelig kapasitetsloft
nar dobbeltsporet Sandnes - Stavanger
er fullfort.

Gjennom de store utbyggingspro-
sjektene blir stasjonene Lysaker,
Holmestrand, Sandnes, Gausel, Mariero
og Jattavagen universelt utformet. Tiltak
i programomrade stasjoner medferer at
sikkerhet og tilgjengelighet bedres pa en
rekke andre stasjoner (jfr. vedlegg 2)

De samlede investeringene som foreslas
i korridor 3, vil ved utlopet av planperi-
oden resultere i til sammen 35,8 km nytt

Barkaker - Tensberg

dobbeltspor (58,8 km dersom Eidanger-
forbindelsen blir dobbeltsporet).

Store utbyggingsprosjekteri
planperioden

Oslo-prosjektet

Jernbanen gjennom Oslo har hatt mange
driftsavbrudd pa grunn av feil i infra-
strukturen de siste to-tre arene, Feilene
rammer jernbanens kunder ogsa langt
utenfor Osloomradet. Oslo S og Oslo-
tunnelen er navet i togproduksjonen i
Ser-Norge.

Det nedvendige fornyelsesarbeidet bor
gjennomferes sa raskt som mulig. Sam-
ferdselsdepartementet har tatt initiativ
til & etablere et prosjekt, Osloprosjektet,
der Jernbaneverket i samarbeid med
togselskapene kommer fram til tiltak
som kan bedre driftssituasjonen raskest
mulig.

Osloprosjektet er etablert for a bedre
paliteligheten i jernbaneinfrastrukturen

i Osloomradet, og prosjektet omfatter
strekningen fra Etterstad til Lysaker. |
2008 og 2009 gjennomferer Jernbane-
verket kortsiktige tiltak som omfatter
blant annet rensing av ballasten® og
utskifting av komponenter i de elektriske
anleggene mellom Oslo S og Skeyen.
Samlet har Jernbaneverket brukt 320

‘Ballast - pukklag i jernbanetraseen som fordeler krefter mellom spor og underbyaging

* Akselteller - system for kontroll om et tog befinner seg innenfor et gitt avsnitt pa sporet
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mill. kri 2008 og 2009 til ekstraordinaere
tiltak. Dette har gitt positiv effekt i
togtrafikken gjennom Oslotunnelen.

De langsiktige tiltakene som vil bli satt
iverk i perioden 2009-2012, omfatter

en tilne@rmet totalfornyelse av dagens
anlegg med blant annet full utskifting av
sporoverbygning, innfering av akseltel-
lere’, utskifting av kabelanlegg og kon-
taktledningsanlegg. Det er avsatt to mrd.
kr til forserte fornyelser i Osloomradet i
forste firedrsperiode.

Dobbeltspor Lysaker - Sandvika
Prosjektet skal sluttferes tidlig i plan-
perioden og er en viderefaring av det
nye dobbeltsporet pa strekningen
Sandvika - Asker. Med fire spor mel-
lom Lysaker og Asker blir det mulig a
skille driften av lokalt stoppende tog

og knutepunktstoppende tog, redusere
kjaretiden for knutepunktstoppende tog
med sju minutter og redusere sarbar-
heten for forsinkelser. Samtidig bidrar
prosjektet til a redusere veitrafikkpro-
blemene i Vestkorridoren inn mot Oslo,
hvor blant annet E18 er sterkt belastet.

For bedre & handtere flere lokaltog vest
for Oslo planlegges ogsa nytt anlegg for
a kunne snu lokaltogene (se programom-
rade kapasitet).



Lokaltog pa Tranderbanen

Dobbeltspor Barkaker - Tonsberg
Dobbeltsporprosjektet Barkaker — Tons-
berg pa Vestfoldbanen er startet opp
(2009) og skal fullferes i farste firedr-
speriode. Prosjektet har en lengde pa
7,7 km, inkl. tilkoplinger til eksisterende
trasé. Nytt dobbeltspor vil utgjere 5,4
km, hvorav 1,6 km i tunnel, Parsellen
avsluttes om lag 300 meter nord for
Tensberg stasjon. Prosjektet vil gi tre til

fire minutters reisetidsreduksjon.

Holm - Holmestrand og
Holmestrand -Nykirke

Etter Barkaker - Tonsberg prioriteres
videre utbygging av Vestfoldbanen med
8,1 km dobbeltspor mellom Holm og
Holmestrand. Denne strekningen har i
dag lav framferingshastighet. Arsaken er
at banen har darlig kurvatur, lav standard
0g gar gjennom rasutsatte partier

med utglidingsfare. Nytt dobbeltspor
knyttes til eksisterende dobbeltspor
ved Holm, ser for Sande. Ferste 1,1 km
er daglinje som etterfolges av den 6,4
km lange Ramberg tunnel og 600 meter
dagsone langs Holmestrandfjellet. | den
forste byggefasen etableres et midler-
tidig spor som knyttes til eksisterende
Holmestrand stasjon. Eksisterende linje
serover benyttes som i dag i pavente

av at resten av strekningen til Nykirke
bygges ut.

Reguleringsplan for prosjektet ble ved-

tatt i kommunene Sande, Holmestrand
og Re i mars, og byggeplanen skal veere
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Lokaltog pd Bergen stasjon

ferdig i oktober 2009. Prosjektet gjen-
nomfores i farste firedrsperiode. | siste
del av planperioden legges det opp til
a fortsette dobbeltsporutbyggingen
serover fra Holmestrand til Nykirke. Fra
Holmestrand legges det nye dobbelt-
sporet i den 5,5 km lange Grette tunnel.
Den nye banen knyttes til eksisterende
kryssingsspor pa Nykirke.

Flytting av traseen gjennom Holme-
strand slik at gjennomkjeringshas-
tigheten kan ekes, er under vurdering.
Dersom en slik endring skal gjennom-
fores, vil det vaere hensiktsmessig &
bygge strekningen Holm - Holmestrand
~ Nykirke som ett prosjekt.

Nar begge parsellene Holm - Holme-
strand og Holmestrand - Nykirke er
bygget, reduseres reisetiden med cirka 5
minutter. Nytt dobbeltspor vil i tillegg gi
gevinst i form av ekt kapasitet, punkt-
lighet og redusert vedlikeholdsbehov
knyttet til fjellskjaeringer og darlige

grunnforhold.

Ny bane Farriseidet - Porsgrunn
Eidangerforbindelsen)
Ny bane mellom Farriseidet og Pors-
grunn (Eidangerforbindelsen, 23 km) er
et viktig prosjekt for a binde sammen
omrader med stor befolkningstetthet.
Prosjektet vil gi en kjeretidsbesparelse
pa 22 minutter mellom Grenland og
Vestfoldbyene og mot Oslo. Dersom
Eidangerforbindelsen ikke blir realisert,

ma strekningen gjennomaa en full-
stendig og kostnadskrevende rehabiliter-
ing eller nedlegges. Eidangerforbind-
elsen skal erstatte dagens linje mellom
Farriseidet og Porsgrunn og er en
forutsetning for eventuelt a kunne koble
sammen Vestfold- og Serlandsbanen.

Eidangerforbindelsen er i utgangspunk-
tet planlagt som enkeltsporet strekning
med kryssingsspor. Etter oppdrag fra
Samferdselsdepartementet vurderer
Jernbaneverket om det er mer hen-
siktsmessig & bygge hele eller deler av
parsellen dobbeltsporet. Forelepige
kostnadsvurderinger antyder en kost-
nadsekning pa 40 prosent ved bygging
av dobbeltspor i forhold til enkeltspor pa
strekningen.

Dobbeltspor Sandnes - Stavanger
Dobbeltsporet som er under bygging

pa strekningen Sandnes - Stavanger, vil
oke kapasiteten og bedre punktligheten
pa Jaerbanen betraktelig og gi mulighet
for et utvidet stoppmenster. | prosjektet
inngar ogsa omfattende fornyelse og
bygging av nye holdeplasser pa Gausel,
Mariero, Jattavagen og Paradis. Nar an-
legget star ferdig, kan det kjeres lokaltog
hvert 15. minutt i begge retninger mot
dagens halvtimesruter. Dobbeltsporet er
en del av utviklingen av kollektivtrans-
portsystemet pa Nord-Jaren. Det gir
nye muligheter for samspill med annen
kollektivtrafikk og apner for muligheten
for etablering av bybane.



2.4 Korridor 5 - Oslo-Bergen/Haugesund (Sogn/Ferde)

Bergensbanen er landets mest trafikkerte
fjernstrekning og en av de storste

i godssammenheng. Den betjener
lokaltogtrafikken mellom Voss og Bergen
og er sammen med Flamsbana en viktig
turistbane. Mellom Arna og Bergen er
det betydelige kapasitetsproblemer.
Ogsa pa andre deler av Bergensbanen og
Gjevikbanen (som i godssammenheng
betraktes som en del av Bergensbanen)
er det kapasitetsproblemer, spesielt mel-
lom Grefsen og Roa.

Mal og strategi

Jernbaneverkets stamnettutredning
viser tiltak som gjer at reisetiden mellom
Oslo og Bergen kan reduseres til 5:10 fra
dagens 6:30. Det bor bli kvartersfrekvens
mellom Bergen og Arna og halvtimes-
frekvens videre til Voss. Reisetiden
mellom Voss og Bergen reduseres til 55
minutter. Det legges opp til at banen skal
kunne avvikle tre ganger dagens gods-
volum mellom Oslo og Bergen innen
2040, dobling innen 2020,

Pa strekningen Arna - Bergen er strate-
gien at det skal bygges dobbeltspor, og
pa strekningen Arna — Voss gjores tiltak
som kan gi okt kapasitet og redusert
kjeretid. Ringeriksbanen er viktig bade
som et ledd i Bergensbanens forkortelse
og for a knytte Ringerike og Oslo-omré-
det tettere sammen.

Investeringstiltak i Stortingsmelding
nr. 16 om Nasjonal transportplan
2010-2019

Utbygging av dobbeltspor mellom Arna
og Bergen er prioritert i Stmeld. nr. 16
og omfatter prosjektene Bergen stasjon
- Floen, forlengelse av Arna kryssingss-
por og to spor gjennom Ulriken tunnel.
Det legges opp til 4 bygge 7-9 nye eller
forlengede kryssingsspor pa Gjevik- og
Bergensbanen i tidrsperioden. Innenfor
programomrade sikkerhet og milje gjen-
nomferes det en del tiltak for rassikring
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Korridor 5 - tiltak 2010-2013

Kryssingsspor Ygre
Stasjonstiltak Voss

Dobbeltspor Ama - Bergen
Tiltak godsterminal Bergen

i utsatte omrader, bla. ved Upsete og
mellom Voss og Bergen,

Oppstart av Ringeriksbanen er prioritert
mot slutten av planperioden. Det vil bl
vurdert om banen bar bygges helt eller
delvis dobbeltsporet og/eller tilpasses
evt. utbygging til heyhastighetsstandard
pa utvalgte fjernstrekninger,

Virkninger av investeringstiltakene
Bygging av dobbeltspor mellom Arna og
Bergen vil gi en sterk okning av kapa-
siteten. Blant annet vil tiltakene gi 30
minutter tidsbesparelse for inngaende
godstog, og lokaltogfrekvensen kan okes
fra to til fire tog i timen i hver retning.
Tiltakene har ogsa nytte for trafikken

mot Voss og for godstrafikken mellom
Oslo og Bergen.

Kryssingssportiltakene legger til rette
for kjering med inntil 600 m lange tog
og dobling av godskapasiteten pa bane
mellom Oslo og Bergen. @kt kryssings-



Utbygging Sandvika

kapasitet vil komme persontrafikken til
gode gjennom mer robust og palitelig
trafikkavvikling og sterre fleksibilitet til &
handtere driftsavvik. Rassikringstiltak pa
Bergensbanen vil redusere risikoen for

ulykker i rasutsatte omrader.

Oppstart av Ringeriksbanen er et viktig
ledd i de langsiktige utviklingsmalene for

Bergensbanen og for Honefossomradet.

Store utbyggingsprosjekter i
planperioden

Bergen
Fordi dagens enkeltspor pa streknin-
gen Arna - Bergen er en flaskehals for
togframfering til Bergen stasjon, for
godsterminalen pa Nygardstangen og
for skiftetrafikk inne pa stasjonsom
radene, er det behov for utvidelse til
dobbeltspor.

Prosjektet er i utgangspunktet delt i tre

faser, Den forste, som omfatter utbyg-

ging til to spor over 1,3 km og fornyelse
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av signalanlegget fra Bergen stasjon til
Fleen, gjor det mulig a redusere tids-
lukene mellom togene vesentlig. Fase
to er utvidelse av Arna stasjon og legger
til rette for at lange godstog kan krysse.
Fase tre er ny tunnel gjennom Ulriken og
gir to spor pa den resterende 7,7 km
lange strekningen mellom Arna og
Bergen. Begrunnet i anleggstekniske og
jernbanetekniske fordeler slas fase to og
tre sammen.

| St.meld. nr. 16 NTP (2010-2019) legges
det opp til a starte utbyggingen av
Ringeriksbanen i siste seksarsperiode.
Ringeriksbanen vil redusere kjoretiden
Oslo - Bergen med om lag én time og
legge til rette for utvidelse av Oslo-regio-
nen ved at Hanefossomradet/Hallingdal
trekkes naermere Oslo. Ulike lesninger er
til ny vurdering i forbindelse med gjen-
nomfering av ekstern kvalitetssikring

av prosjektet (sakalt KS1), og det kan bli
aktuelt a tilpasse losninger for Ringeriks-
banen i forbindelse med evt. tilretteleg-
ging for mulig framtidig heyhastighets-

bane mellom Oslo og Bergen



Stejordat

Mjosa
Tunneltoppen

Korsiund  Framnes

2.5 Korridor 6 - Oslo-Trondheim (Alesund, Méloy)

De storste utfordringene i korridoren
er kapasitetsbegrensinger pa Alna-
bru godsterminal, overbelastning pa
InterCity-strekningen ser for Hamar og
for lav godskapasitet mellom Oslo og
Trondheim.

Mal og strategi

P4 Dovrebanen er malet frekvensekning
og kjeretidsinnkorting i IC-trafikken, tre
ganger okning av godskapasiteten innen
2040 og dobling innen 2020. | Jernbane-
verkets stamnettutredning er det lagt

til grunn tiltak som gjer at kjeretidene
innen 2040 kan reduseres til: Oslo - Hamar
under én time (fra dagens 1:26), Oslo -
Lillehammer 1:15 for ekspressavganger
og 1:25 for fullstoppende regiontog (fra
dagens 2:15) og Oslo - Trondheim 5:30 (fra
dagens 6:30). Pa Gjevikbanen er malset-
tingen a redusere reisetiden Oslo - Jaren
til 0:45 (fra dagens 1:16) og Oslo - Gjevik
til 1:30 (fra dagens 2 timer),

Strategien er at det i ferste omgang

ma bygges dobbeltspor pa den sterkt
trafikkbelastede strekningen mellom
Eidsvoll og Hamar, Pa lengre sikt ber
dobbeltsporet forlenges til Lillehammer.
Pa strekningen Lillehammer - Trondheim
ber banen utvikles som enkeltsporet
strekning med kryssingsspor for a
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tilrettelegge for okt godstrafikk i hen-
hold til strategien om overfering av gods
fra veg til bane. Den nordligste delen,
som trafikkmessig er en del av Tronder-
banen, bor videreutvikles for lokaltrafikk.
Rerosbanen, Solerbanen og Rauma-
banen anbefales utviklet videre primaert
ut fra godstrafikkens behov.

Investeringstiltak i Stortingsmelding
nr. 16 om Nasjonal transportplan
2010-2019

| St.meld. 16 om Nasjonal transportplan
legges det opp til 8 bygge to dob-
beltsporparseller pa Dovrebanen sar

for Hamar og 8-12 nye eller forlengede
kryssingsspor pa Hoved- og Dovrebanen
i planperioden. Kapasiteten i godster-
minalen pa Alnabru skal utvides. Det
legges opp til 4 gjennomfore en del tiltak
for rassikring i utsatte omrader, bla. i
Drivdalen.

Virkninger av investeringstiltakene
De to dobbeltsporparsellene Langset

- Kleverud og Kleverud - Steinsrud pa
Dovrebanen mellom Eidsvoll og Hamar
vil gi om lag ti minutter kjoretidsinnkort-
ing, kapasitet som muliggjor frekven-
sekning til halvtimesruter til Hamar og
bedret punktlighet. Dobbeltsporpro-
sjektene har storst nytte for IC-trafikken,

Morskogen




Korridor 6 - tiltak 2010-2013

Dobbeltspor Trondheim - Marienborg
Bilterminal Heimdal @ Tiltak godsterminal Brattera

Stasjonstiliak Trondheim

Kryssingsspor Valsje

Driftsbanegdrd Lillehammer

Dobbeltspor Laggset -Kleverud - Stein

Kryssingsspor Harestua
Kr'_rsslngsspol Jenserud ¥

Kryssing‘sspnr Frogner
sesa®

Utvidelse godsterminal Alnabru
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EL14 med full last forbi Tangen

men bedrer forholdene ogsa for

gods- og fijerntrafikken, Samlet dobbelt-
sporlengde pa Dovrebanen vil oke med
33,5km.

Utvidelsen pa Alnabru godsterminal skal
sikre tilstrekkelig kapasitet i et 20-30-ars
perspektiv.

De 8-12 kryssingssportiltakene i St.meld.
om NTP vil legge til rette for en dobling
av godskapasiteten pa Dovrebanen og
kjering med inntil 600 m lange tog, @kt
kryssingskapasitet vil komme person-
trafikken til gode gjennom mer robust
og palitelig trafikkavvikling og sterre
fleksibilitet til & handtere driftsavvik.
Rassikringstiltak pa Dovrebanen vil
redusere risikoen for ulykker i rasutsatte
omrader.

Kryssingssportiltakene pa Gjevikbanen,
som i godssammenheng betraktes som
en del av Bergensbanen, vil ogsa vaere
til nytte for persontrafikken pa Gjevik-
banen.

Store utbyggingsprosjekter i
planperioden

Alnabru Containerterminal

Alnabru er det nasjonale knutepunktet
for godstrafikk pa jernbane i Norge. |
2008 handterte terminalen i overkant av
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500000 TEU . Terminalens kapasitetstak
forventes a nas tidlig i planperioden, Det
planlegges en sterre terminalutvidelse
som sammen med de kapasitetsokende
tiltakene i dagens terminal vil mer

enn doble kapasiteten. For a handtere
forventet trafikkvekst inntil ny terminal
er utbygd, planlegges det gjennomfert
mindre kapasitetsakende tiltak pa eksi-
sterende terminal i 2009-2012. Tiltakene
er ogsa en tilpasning til strukturen-
dringene i det norske godstransport-
markedet for jernbane, hvor container-
transporten na erden dominerende
transportformen. Utbyggingsprosjektet
er ikke ferdig planlagt.

Dovrebanen, dobbeltsporstrekninger
mellom Eidsvoll og Hamar
Jernbaneverket har i samarbeid med
Statens vegvesen utarbeidet kom-
munedelplaner for ny dobbeltsporet
jernbane og ny firefelts E6 pa den 17

km lange strekningen mellom Min-
nesund og Kleverud. Det er planlagt at
jernbaneanlegget pa hele strekningen
mellom Minnesund og Kleverud bygges
ut samtidig med veganlegget. Dette vil
gi en besparelse i anleggskostnadene
paisterrelsesordenen 300-400 mill.

kr. I tillegg vil samtidig utbyaging gi
miljpmessige, anleggstekniske og frem-
driftsmessige gevinster.

Med et vedtak av reguleringsplan for
det samlede jernbane- og veganlegget
1.halvar 2010 vil anleggsarbeidene
kunne igangsettes i 2011. Anlegget vil da
kunne ferdigstilles i 2014/15.

For & sikre en optimal gevinst ved
utbyggingen av Minnesund - Kleverud
vurderes det a samtidig a foreta en for-
lengelse av kryssingssporet pa Eidsvoll
stasjon ca. 3 km nordover.

Videre anbefales det a gjennomfere
detaljplanarbeidet for videre utbygging
av strekningen Kleverud - Steinsrud og
klargjere for utbygging pa denne strek-
ningen i siste halvdel av planperioden.

Det har vaert forutsatt at strekningen
mellom Eidsvoll og Hamar skal prosjek-
teres for en hastighet pa 200 km/t med
konvensjonelt materiell. Gjennom det
videre planarbeidet for strekningen nord
for Kleverud vil gevinster og konsekven-
ser ved tilrettelegging for hastigheter pa
250 km/t eller mer bli naermere vurdert.
Banen skal kunne brukes av bade region-
tog, fjerntog, eventuelle hayhastighets-
tog og godstog.



2.6 Korridor 7 - Trondheim-Bode

Teknisk sett omfatter korridor 7 Nord-
landsbanen og Merakerbanen. “Tronder-
banen” er en benevnelse som brukes

om persontrafikktilbudet pa Dovre- og
Nordlandsbanen pa strekningen Steren -
Trondheim - Steinkjer.

Andelen godstrafikk pa Nordlandsbanen
er meget hoy sammenliknet med andre

Korridor 7 - tiltak 2010-2013

Fjernstyring Mosjeen - Bodo

Stasjonstiltak Levanger

Ny trasé

Gevingdsen tunnel . # Seacionstiltak Vaernes
- -

Stasjonstiltak Lademoen
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strekninger, togets markedsandel erom
lag B0 prosent. Persantrafikktilbudet
bestar av lokaltrafikk pa Tronderbanen og
strekningen Rognan - Bodo (Saltenpen-
delen), og regiontog mellom Trondheim
og Mosjeen, Mo i Rana og Bode. Nord-
landsbanens kapasitet er begrenset av
lange blokkstrekninger. Banen betjenes
manuelt nord for Mosjeen, fjernstyring er

Stasjonstiltak Fauske
Tiltak Bode godsterminal

O —

Kryssingsspor Saltfellet

under utbygging. Kurvaturen begrenser
hastigheten til under 100 km/t pa mer
enn 2/3 av banen.

Merakerbanen er oppgradert til 22,5
tonn aksellast for godstog i 60 km/t,
oppgradering til 22,5 tonn aksellast med
80 km/t vil bli vurdert.

Mal og strategi

Malet pa godssiden er i henhold til
Jernbaneverkets stamnettutredning

a videreutvikle Nordlandsbanen som
hovedare for frakt av landverts gods i
landsdelen. Banen skal kunne avvikle
tre ganger dagens godsvolum mellom
Trondheim og Bode innen 2040 og en
dobling innen 2020. Det er et mal a tilret-
telegge for trinnvis utvikling av person-
transporttilbudet pa Trenderbanen. Det
skal kunne tilbys halvtimesfrekvens og
kjeretidsreduksjon fra dagens 2:06 til
1:10 mellom Trondheim og Steinkjer.
Merakerbanen skal utvikles primaert ut
fra hensynet til godstrafikken.

Investeringstiltak i Stortingsmelding
nr. 16 om Nasjonal transportplan
2010-2019

I St.meld. om NTP prioriteres midler til

a fullfere utbygging av fjernstyringsan-
legg og bygging eller forlengelse av 7-9
kryssingsspor. Gevingasen tunnel skal
ferdigstilles og ytterligere oppgradering
av Trenderbanen mellom Trondheim og
Steinkjer startes opp, herunder bygging
av ny bru over Stjerdalselva. Det foreslas
ogsa mindre kapasitetsokende tiltak og
stasjonstiltak som apner for en videre
utvikling av Salten-pendelen. Det legges
opp til a gjennomfare en del tiltak for
rassikring i utsatte omrader langs Nord-
lands- og Merakerbanen,

Virkninger av investeringstiltakene
Ferdigstillelse av fjernstyringssystemet
pa Nordlandsbanen og nybygging/
forlengelse av 7-9 kryssingsspor som
kan trafikkeres med 600 m lange tog,



IC-tog pa Morskogen kryssingsspor

vil doble kapasiteten for gods og gjere
trafikkavviklingen mer robust. Geving-
asen tunnel og tiltakene pa Trender-
banen vil gi kortere reisetider og okt
kapasitet for bade gods- og persontog.
Rassikringstiltak pa Nordlandsbanen vil
redusere risikoen for ulykker i rasutsatte
omrader,

Store utbyggingsprosjekter i
planperioden

Fjernstyring Nordlandsbanen
Arbeidet med a etablere fjernstyring
av togtrafikken mellom Trondheim og
Bode fullfores i planperioden gjennom
etablering av fjernstyring (CTC) og
automatisk hastighetsovervdkning (ATC)
pa den gjenstaende delen av streknin-
gen Mosjoen - Bodo. Dette vil gi okt
sikkerhet og sikre en vesentlig bedret
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Konduktorbytte pa Trondheim stasjon

punktlighet og effektivitet i togfram-
feringen, samtidig som forutsigbarheten
bade for person- og godstog okes.
Prosjektet vil ogsa forenkle drifts- og
vedlikeholdsoppgavene gjennom bedret
tilgang til sporet, og det vil gi reduserte
driftsutgifter.

Gevingasen tunnel

Kapasiteten pa strekningen Hommel-
vik - Hell er begrensende i forhold til
etterspurt trafikkekning. Byggingen av
Gevingasen tunnel med nytt enkeltspor
forkorter traseen med 1,7 km. Bade per-
son- og godstrafikk vil fa nytte av pros-
jektet. Den nye traseen gjer det mulig a
redusere reisetiden for persontog med
fire minutter og oker kapasiteten pa
Nordlandsbanen.



Green Cargo

Tunnelen bygges for hastighet pa om
lag 200 km/t, men pa grunn av begrens-
ninger i begge ender av tunnelen i mote
med eksisterende infrastruktur vil tun-
nelen i forste omgang bli skiltet for 130

km/t. Tunnelprofilet blir dimensjonert for

eventuell framtidig elektrisk togdrift.

Utvikiing av Tronderbanen
Jernbaneverket har i dialog med lokale
myndigheter utarbeidet en trinnvis
utviklingsplan for Trenderbanen pa
strekningen Trondheim - Steinkjer, der
ogsa tiltak serover til Staren er vurdert.
| utredningen, som primart omfatter
persontrafikken, er det analysert nod-
vendige tiltak for & redusere reisetiden.
Planen viser at det er mulig a redusere
reisetiden ned til en time og ti minutter
mellom Trondheim og Steinkjer fra da-
gens to timer og seks minutter gjennom

en trinnvis utbygging langs dagens trase.

Realisering av Gevingasen tunnel er det

forste trinnet i denne planen.
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| planperioden er det foreslatt midler til
oppgraderingstiltak pa Trenderbanen.
Det foreslas forlengelse og ombygging
av kryssingsspor slik at tog kan kjere
samtidig inn pa stasjoner, ny bru over
Stjerdalselva og sporomlegging pa
Hell. Sammen med ferdigstillelsen av
Gevingasen tunnel vil dette redusere
kjoretiden til 1 time og 45 minutter
mellom Trondheim og Steinkjer.

En naermere utredning og priaritering av
tiltakene som skal gjennomfores i siste
del av planperioden, er nedvendig. Med
det belopet som er avsatt, vil det vaere
mulig a starte arbeidet med elektrifiser-
ing av Trenderbanen dersom videre
utredninger konkluderer med at dette
ber gjennomferes. | St.meld. nr. 16 NTP
2010-2019 signaliseres det at regjeringen
er opptatt av at det fram mot neste revi-
sjon av Nasjonal transportplan ber gjeres
en vurdering av samordnet utbygging
og finansiering av bade veg- og baneut-
bygging pa strekningen, | en slik prosess
bor ogsa mulighetene for elektrifisering
av Merakerbanen vurderes.



-

L.

Ny veerstasjon pd Hjartdsen

2.7 Korridor 8 - Bode-Narvik-Tromse-Kirkenes

Ofotbanen er den norske banestreknin- Korridor 8 - tiltak 2010-2013
gen som har sterst transport malt i antall

tonn. Malmtransporten er den dominer-

ende transporten, men banestrekningen

er ogsa av stor betydning for godstrans-

port mellom Ser- og Nord-Norge, med

Narvik som distribusjonssenter for

ARE ~togene.
Tiltak Narvik godsterminal
Malet for Ofotbanen er & kunne opp- Kryssingsspor
i i Straumsnes
rettholde og utvikle banens kvalitet og s

kapasitet for malmtransporten og gods-
transportene. Dette kan oppnas gjen-
nom kapasitetstiltak som profilutvidelser
og nybygging eller forlengelse av
kryssingsspor.

Forlengelse av kryssingssporet pa
Straumsnes for tilpassing til malmtogene
gir okt strekningskapasitet i planperi-
oden, Utvidelsen i Fagernesterminalen
vil gi ekt containerkapasitet i Narvik.
Plattformforlengelser oppfyller krav i
Sikkerhetsforskriften, og pa sikkerhets-
siden skal ogsa enkelte rassikringstiltak
gjennomfores. Fornyelse av skinner, svil-
ler og ballast skal i planperioden gjere
det mulig 4 holde tritt med nedslitingen
som de tunge malmtogene forarsaker.
Dette og fornyelse av sneoverbygg er
de sterste vedlikeholds- og fornyelses-
oppgavene.

" ARE - (Artic Rall Express| togprodukt for godstransport mellom @stlandet og Narvik via Sverige
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Vognlast i Drammen

Maote mellom nytt og gammelt pa Sunnland

2.8 Tiltak som dekker flere korridorer

ERTMS®

Mange av signalanleggene i det norske
jernbanenettet begynner a na kritisk
alder, og dette vil skape problemer med
hensyn pa a tilby den oppetid som et
velfungerende jernbanenett ber ha. Pa
bakgrunn av dette har Jernbaneverket
utarbeidet en signalstrateqi for fornyelse
og oppgradering av anleggene. Ut fra
krav fra EU og de vurderinger gjort i
strategiarbeidet har Jernbaneverket
konkludert med at ERTMS niva 2-system
ber velges som framtiden teknologi for
signalsystemner. ERTMS er et standardi-
sert europeisk system for signalering og
trafikkstyring, og benytter det allerede
utbygde GSM-R*-nettet for kommuni-
kasjon mellom signalanlegg og lokferer.
Hensikten med a standardisere signal-
systemene i Europa er bl.a. a sikre at

tog i framtiden skal kunne kjore over de
nasjonale grensene uten hinder.

@stfoldbanens estre linje er valgt ut
som erfaringsstrekning og er planlagt
satt i drift med ERTMS i 2014, Erfarings-
strekningen vil vaere et viktig bidrag i

Jernbaneverkets forberedende arbeider
for overgang til ny teknologi og en
komplett fornyelse av signalanleggene.
Etter gjennomfert erfaringsstrekning vil
Jernbaneverket kunne starte utskifting
av signalsystemene pa hele jernbane-
nettet etter hvert som de eksisterende
signalsystemene nar sin levetid. Etabler-
ingen av erfaringsstrekningen omfatter
i tillegg til infrastruktur omfattende
endringer i dagens regler og prosedyrer.
Videre er det behov for ombygging av
ombordutrustningen i de togene som
trafikkerer strekningen.

Ved innfering av det nye signalsystemet
vil vi etter hvert kunne fjerne signaler,
signalmaster, -fundamenter, kabler og
andre komponenter i infrastrukturen

i stort omfang. Feerre feilkilder og et
mer rabust system vil ha flere positive
effekter. | tillegg vil togpassasjerene
etter omleggingen merke betydelig
feerre innstillinger og forsinkelser i
togtrafikken. Systemet legger ogsa til
rette for okt sikkerhet og at flere tog kan

trafikkere jernbanenettet.

" ERTMS - (European Railway Traffic Management System| nytt system til erstatning av ulike nasjonale trafikkstyringssystemer i Europa

' GSM-R - digitalt mobiltelefonsystem utviklet for bruk pa jernbaner | Europa
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Lokaltog pa Sandnes stasjon

Gran Stasjon

3 Programomradene

Programomradene omfatter sma og
mellomstore investeringer i eksisterende
infrastruktur. Disse er samlet i tre grup-
per tiltak:

* Programomrade kapasitet og gods

* Programomrade stasjoner og
knutepunkter

* Programomrade sikkerhet og milje.

Nedenfor omtales naermere utfordringer,
mal og prioritering av tiltak innenfor de
ulike programomradene.

3.1 Kapasitet og gods
Programomradet kapasitet og gods skal
dekke tiltak for utbygging av kapasitet
for okt godstransport og persontrafikk
som ikke fanges opp av sterre nyanlegg.
Selv om det i @stlandsomradet og inn
mot Stavanger og Bergen bygges nye
dobbeltspor (for eksempel Lysaker-5and-
vika og Oslo-Ski) og det utvides til dob-
beltspor pa deler av Vestfold-, @stfold-
og Dovrebanen, er det fortsatt behov for
en del mindre tiltak pa disse streknin-
gene. | tillegg er ogsa kapasiteten pa de
viktigste godstogstrekningene utenfor
@stlandsomradet/ InterCityomradet
fullt utnyttet, og det er behov for ekt
kapasitet for a ta heyde for ensket vekst i
togproduksjonen.

For persontrafikken vektlegges i forste
omgang tilrettelegging for endret

persontogproduksjon i @stlandsomradet
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etter ferdigstilling av nytt dobbeltspor
Lysaker-Sandvika (Ruteplan 2012). De
viktigste tiltakene rettet mot Ruteplan
2012 innenfor dette programomradet, i
tillegg til de store dobbeltsporutbyggin-
gene, er vendekapasitet i Vestkorridoren
og kryssingsspor pa Frogner.

Jernbaneverket har utarbeidet en egen
strategi for godstransport pa bane i trad
med regjeringens mal om overfering

av gods fra veg til bane. Denne danner
utgangspunkt for prioritering av tiltak
rettet mot godstrafikken innenfor dette
programomradet. | godsstrategien
legges det opp til 4 ha spesiell oppmerk-
somhet pa kombinerte transporter (inter-
modale transporter) mellom Alnabru og
de storste byene ved investeringer i tiltak
i infrastrukturen, Malet er & kunne tilby
transportkapasitet for kombitransporter
pa bane som dekker markedets behov
etter hvert som ettersporselen oker.
Siktemmalet er & bygge ut kapasiteten

pa hovedstrekningene mellom de store
byene slik at godsmengdene kan dobles
innen 2020 og ekes med tre ganger in-
nen 2040.

Vognlast, temmer- og annen system-
lasttransport har relativt sma volumer

i forhold til kombitransportene. Etter-
spoerselen etter vognlasttransport har
likevel okt betydelig de siste par arene,
og det forventes fortsatt en ekning. For

temmer- og annen systemlasttransport



Muntert mete foran EL14

forventes noe okning i volumene, Disse
transportene vil ogsa nyte godt av kapa-
sitetsutvidelse for kombitransportene.

Hovedprioriteringene i infrastrukturen

era:

+ Utvikle de store, "tunge” transport-
korridorene for intermodalt gods

* Dke kapasiteten og effektivisere de
intermodale endepunktsterminalene i
de samme korridorene

+ Dke effektivitet og kapasitet strekn-
ingsvis for pa denne maten a bedre
punktligheten, eke forutsigbarheten og
senke transportkostnadene.

Mer konkret legger Jernbaneverkets
godsstrategi opp til felgende trinnvise
tilrettelegging for ekt kapasitet for gods-
transport fram mot 2019:

1. Tilrettelegge for okt frekvens med da-
gens toglengde (400m - 450m) spredt
ut over hele degnet, (ett tog hver 2.
time, prioriteres de neste 2 - 3 ar)

2. Tilrettelegging for 600m lange (1200
tonn) kombitog som sammen med
okt frekvens (ett tog hver 2. time) for-
ventes a doble kapasiteten i perioden
2010 - 2019.
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Gods pa “vei" over Bergensbanen

| godsstrategien er et viktig grep a
ferdigstille én og én banestrekning av
gangen. Serlandsbanen er pekt ut som
den forste banestrekningen som ber
ferdigstilles for doblet kapasitet, og i
godsstrategien er malet er at dette skal
gjennomfores innen 2014,

@konomisk ramme og prioriteringer
innenfor rammen

Forslaget til prioriteringer er basert pa
St.meld.nr. 16 (2008-2009) Nasjonal
transportplan 2010-2019 hvor det er satt
av en ekonomisk ramme pa 4 850 mill.
2009-kr til programomrade kapasitet og
gods. Dette er fordelt med 2 064 mill. kr
for perioden 2010-2013 og 2 786 mill. kr
for perioden 2014-2019. Det er saledes
lagt opp til en skjeivfordeling hvor
rammene for forste firedrsperiode er noe
starre enn en jevn fordeling tilsier,

| vedlegg 1 er det vist hvilke tiltak som
prioriteres innenfor programomradet
fordelt pa type tiltak, banestrekning og
ar.
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Overordnede foringer for prioritering
innenfor den ekonomiske rammen
har vaert:

« Viderefering av igangvaerende pro-
sjekter fra 2009. Bindingene fra 2009 er i
starrelsesordenen 400 mill. kr.

« Tiltak for ruteplan 2012, dvs. Frogner
kryssingsspor og vendeanlegg i Vest-
korridoren.

* Tiltak for okt godstransport i henhold til
godsstrategien.

Igangvarende prosjekter:

Prosjekter som er under bygging eller
har fatt bevilgning for bygging i 2009,
er prioritert viderefort inn i planperi-
oden. Dette gjelder felgende tiltak: ny
driftsbanegard i Halden, forlengelse av
Nodeland og Ualand kryssingsspor pa
Serlandsbanen, ny Stavanger omform-
erstasjon, fornyelse og utvidelse av CTC-
anlegget for Bergensbanen, nytt Valasje
kryssingsspor pa Dovrebanen, nytt
Jensrud kryssingsspor pa Gjevikbanen
og profilutvidelse og forsterket stremfor-
syning samt Straumsnes kryssingsspor
pa Ofotbanen,

| det felgende foretas en korridorvis
gjennomgang av tiltakene i handlings-

programmet.

@stfoldbanen (korridor 1)

Ny Halden driftsbanegard fullfores.
Situasjonen pa strekningen Alnabru

- Kornsje er preget av tre store flaske-
halser. To store stigninger (Tistedalen
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B7 med ny innredning og fornoyde passasjerer

og Brynsbakken) gir begrensninger for
godstrafikken og krever ekstra trekkraft. |
tillegg er det flaskehalser i omradet Moss
- Fredrikstad og Sarpsborg - Halden.
Dette er omrader hvor det jobbes paral-
lelt med dobbeltsporede strekninger,

og eventuelle kryssingssporforlengelser
tilpasses derfor sa langt som mulig frem-
tidig trasé for dobbeltspor. Forlengelse
av Berg kryssingsspor fullferes i 2009.
Forlengelse av kryssingsspor pa strek-
ningen Sarpsborg-Ingedal prioriteres i
ferste del av planperioden.

Kongsvingerbanen (korridor 2
Forlengelse av spor 13 pa Lillestroem vil
bedre trafikkavviklingen for lange tog til
og fra Kongsvingerbanen. Det er behov
for a se pa ytterligere kapasitetsokn-

ing pa banestrekningen, men innenfor
den ekonomiske rammen for forste
firearsperiode er det ikke funnet rom for
ytterligere tiltak.

Drammenbanen [korridor 3)
Nytt dobbeltspor Lysaker-Sandvika
vil sta ferdig i 2011, og en omfattende

endring av togtilbudet er planlagt (2012).

Et vendeanlegg for persontog ved Hovik
er under planlegging og forutsettes
fullfert for en omfattende ruteendring
iverksettes.

Sarlandsbanen (Korridor 3)
Serlandsbanen er prioritert i godsstrate-
giene med hensyn til utbygging til
dobbelt kapasitet for godstransport.
Forlengelse av Ualand og Nodeland

kryssingsspor forventes startet i 2009 og
vil fullfores i planperioden. Videre er fire
kryssingssporforlengelser pa Jaerbanen
prioritert for a legge til rette for ekt
frekvens med lengre godstog. Sammen
med ytterligere en kryssingssporfor-
lengelse pa strekningen Kristiansand-
Egersund vil dette tilrettelegge for
dobbelt kapasitet for godstransport

pa strekningen Alnabru-Ganddal med
utgangspunkt i dagens toglengder.

Stavanger omformerstasjon fullferes, og
ombygging av kontaktledningsanlegget
pa strekningen Krossen-Moi kan startes.
Dette er nedvendig for a kunne tilby en-
sket togsterrelse og frekvens. For evrige
deler av Serlandsbanen pagar det kapa-
sitetsanalyser for a klarlegge narmere
om det er behov for forsert strekningsvis
fornyelse av stremforsyningen pa andre
deler av banestrekningen for a kunne
tilby ensket togsterrelse og frekvens.
Bergensbanen (korridor S)

Fornyelse og utvidelse av CTC-anlegget
for Bergensbanen pagar og vil fullferes

i perioden. Godstogene Alnabru-
Bergen vil i sterst mulig grad framferes
pa Gjovikbanen til Roa fordi denne
strekningen er kortere enn streknin-
gen om Drammen, og togene unngar

a belaste strekningen Oslo S - Lysaker.
Godstogene Oslo - Bergen vil derfar

ha nytte av tiltak pa Gjevikbanen. Pa
Bergensbanen er strekningen Bergen-
Voss-Myrdal mest kritisk, og forlengelse
av Ygre kryssingsspor er planlagt. Under
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programomradet store prosjekter inngar
dobbeltspor Arna-Bergen, Kapasitets-
okende tiltak i Nygardstangen gods-
terminal er ogsa prioritert.

Hovedbanen (korridor 6]

Et kort Frogner kryssingsspor er en
flaskehals pa denne strekningen for a
avvikle dagens trafikk. Forlengelse av
kryssingssporet og oppgradering av
plattformer er prioritert. Tiltaket er ogsa
en forutsetning for ruteplan 2012 og for
okt godstrafikk.

Dovrebanen (korridor 6)
Nytt Valasje kryssingsspor fullfores. Byg-
ging av dobbeltspor vil skje pa store del-

er av strekningen Eidsvoll-Hamar og vil

fjerne flaskehalser pa denne strekningen.

Strekningen Hamar-Lillehammer er ogsa
sterkt belastet, og bygging av drifts-
banegard ved Lillehammer forventes a
bedre trafikkavviklingen vesentlig.

Brattera godsterminal i Trondheim er
nar sin kapasitetsgrense, og arbeidet
med ny lokalisering er i gang. Storre
tiltak i eksisterende terminal vil bli for-
sokt unngatt, i stedet enskes en raskest
mulig etablering av ny terminal. Det

er budsjettert med et mindre belop til
eventuelle kapasitetsforbedrende tiltak i
eksisterende terminal.

LALLM |

Flytoget klar for avgang

Ombygging av sporanlegget Trondheim
- Marienborg til dobbeltspor er priori-
tert. Dette vil forbedre trafikkavviklingen
mellom Trondheim stasjon og anleggene
pa Marienborg.

Nordiandsbanen [korridor 7):
Utbygging av fjernstyringsanlegg pa
Nordlandsbanen og utvikling av Tronder-
banen fra Trondheim til Steinkjer for
reisetidsreduksjon og frekvensekning for
persontog inngar i store prosjekter.

Nordlige delen av Nordlandsbanen har
korte kryssingsspor som gir begrensin-
ger for godtrafikken. Nytt kryssingsspor
mellom Bolna og Lensdal er prioritert.
Kapasitetstiltak og sporendringer pa
Bode godsterminal er ogsa prioritert.

Ofotbanen (korridor 8)

Profilutvidelse og forsterkning av energi-
forsyningen fullfores. Forlengelse av
Straumsnes kryssingsspor gjennomferes
etter avtale med LKAB (forskotter-

ing) for framfering av lange malmtog.
Kapasitetsokende tiltak i Narvik gods-
terminal prioriteres. Tilbakebetaling skal
skje etter 2013.

G5M-R

Et velfungerende radiokommunikasjons-
system for jernbaneformal (GSM-R)

med hoy oppetid og god kapasitet er

en avgjerende forutsetning for god
trafikkavvikling.

GSM-R nettet er bygget for a ivareta
nedkommunikasjon og ordinaer kommu-
nikasjon mellom tog og togleder (tog
radio). Etter at de opprinnelig premissen
ble gitt for GSM-R nettet, har onsket om
bedre redundans' i nettet som forer

til hoyere oppetid, ekt. Dette medferer
behov for dublering av enkelte funk-
sjoner, utvidelse av dekningsomrader
(skifteomrader, sidespor og verksteder).
For & handtere flere brukere og okende
datatrafikk i nettet innfores GPRS'" . Det
jobbes med a lese et myndighetskrav
om opprinnelsesmarkering (geografisk
punkt hvor nedsamtaler kommer fra) og
innfaring av nye verdiokende tjenester

i nettet.

| perioden 2010-2013 prioriteres tiltak
rettet mot bedre redundans i sentraler
og nettet, utvidet dekning, bedre funk-
sjonalitet, ekt kapasitet og stottesyste-
mer for overvaking.

Terminaltiltak og marked

tiltak

SMessige

Det er budsjettert for gjennomfering

av mindre endringer i terminaler, det vil
si mindre tiltak for a tilpasse infrastruk-
turen i terminalene slik at driften kan bli

mer rasjonell og kapasiteten i terminal-

“Redundans bygges ofte inn i systemer som krever hoy palitelighet. | datasystemer kan to eller flere datamaskiner jobbe parallelt

med samme oppgaver og speile hverandre, slik at dersom en av dem skulle ga ned s kan den andre ta over

GPRS - tilleggsfunksjon | GSM-R som eker kapasiteten for dataoverfering
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ene kan okes. Tiltakene er sarlig rettet
mot temmerterminaler. Det planlegges
tiltak pa en rekke terminaler (herunder
Norsenga ved Kongsvinger og Vestmo
pa Solerbanen). Det er ogsa budsjettert
med midler for a dekke mindre tiltak for
raskt a kunne tilpasse annen infrastruk-
tur til endrede behov hos togselskapene.

Virkninger av tiltak innenfor
programomradet

Med de prioriterte tiltakene for perioden
2010-2013 kan Ruteplan 2012 gjennom-
fores etter intensjonene. | tillegg oppnas
det en betydelig kapasitetsekning for
godstransport pa de viktigste hoved-
strekningene for kombinerte transporter.
For Serlandsbanen legges det til rette for
en dobling av kapasiteten for godstrafikk
innen 2013. Det vil vaere mulig a kjere
enkelte tog med 600 m lengde, men

a kjore samtlige tog med 600 meter
lengde vil ferst vaere mulig ett til to ar
seinere, og det gjenstar noe analysear-
beid for a dokumentere at energiforsy-
ningen er tilstrekkelig robust. Tiltakene
pa Bergensbanen og Nordlandsbanen

vil under visse betingelser gi mulighet
for framfering av 1 til 2 godstogpar

mer prdegn. Tilsvarende ekning kan
forventes for Dovrebanen, men kapasitet
pa strekningen Eidsvoll-Hamar kan vere
begrensende inntil dobbeltspor er bygd
ut i tilstrekkelig omfang. | tillegg vil de
beskrevne tiltakene ha betydning for
driftsstabilitet og punktlighet i toggan-
gen og gi sterre muligheter for fleksi-
bilitet i ruteplanleggingen.

3.2 Stasjoner og knutepunkter
Programomradet stasjoner og knute-
punkter omfatter tiltak for & forbedre
publikumsrettede fasiliteter pa stasjoner
(herunder holdeplasser) og knutepunk-
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ter, herunder kundeinformasjon, med
vekt pa sikkerhet, informasjon, universell
utforming/tilgjengelighet for alle samt
annen service.

Stasjonene er kundens farste mote med
jernbanen. Inntrykket av god utforming
og kvalitet i denne fasen av reisen er
avgjerende for kundens totale reise-
opplevelse og for jernbanens konkur-
ransekraft. Standard og tilstand pa
jernbanenettets rundt 370 stasjoner som
er i bruk i dag, varierer. | et langsiktig
tidsperspektiv ma det settes som mal
4fatil en oppgradering av stasjonenes
publikumsfasiliteter og en sterre grad av
ensartet, gjennomgaende standard.

Det er en rekke fasiliteter pa og omkring
stasjonene som er av stor betydning for
publikum. Eksempelvis nevnes utform-
ing av plattformer og adkomster til disse,
informasjon om toggangen, skilting,
renhold, omstigningsmuligheter fra/ til
andre transportmidler og parkering for
privatbiler. Videre ma stasjonstiltakene
sees i sammenheng med utviklingen

av omkringliggende lokalsamfunn,

og en utvikling av stasjonsstrukturen
("stoppmenstre”) i trad med markeds- og
samfunnsmessige endringer.

Jernbaneverket legger til grunn at
prinsippene om universell utforming i
fremtiden skal brukes ved planlegging,
prosjektering og bygging av ny stasjons-
infrastruktur og i det systematiske
programmet for fornyelse av eksister-
ende stasjoner. Tilsvarende prinsipper
ma ogsa legges til grunn ved anskaffelse
og drift av nye tog og ved oppgradering
av eldre togmateriell for at det samlede
systemet skal fungere som universelt
utformet for brukerne.

| de forelepige retningslinjene fra
departementet legges det opp til at
Jernbaneverket i dialog med bruker-
organisasjonene skal utarbeide konkrete
handlingsplaner som fastsetter hvilke
stasjoner som skal prioriteres og hvilke
tiltak som skal gjennomfores. Prosjekt-
listen og prioriteringene knyttet til pro-
gramomrade stasjoner og knutepunk-
ter er Jernbaneverkets grunnlag

for slik dialog, og i forbindelse med
tilbakemeldinger til handlingsprogram-
met er det enskelig med synspunkter pa
dette.

Pkonomisk ramme og prioriteringer
innenfor rammen

| St.meld. nr.16 om NTP 2010-2019 er det
satt av en okonomisk ramme pa

3 470 mill. 2009-kr til programomrade
stasjoner og knutepunkter. Dette er
fordelt med henholdsvis 1 168 mill. kr
for perioden 2010-2013 og 2 302 mill. kr
for perioden 2014-2019. Det er saledes
lagt opp til en skjeivfordeling hvor
rammene for farste firearsperiode er
noe lavere enn en jevn fordeling tilsier.
Dette begrenser hvilke tiltak det er mulig
afa med i farste periode. Forslag til
tiltaksliste er vist i vedlegg 2. Kostnads-
overslagene er av varierende kvalitet pa
grunn av varierende plangrunnlag.

Ved utarbeidelse av handlingsprogram-
met er lagt vekt pa felgende hovedut-
fordringer:

* Gjennomfering av palagte myndighets-
krav (plattformforlengelser)

+ Nedvendige stasjonstiltak for a kunne
gjennomfere ruteplan R2012 og tai
bruk nye togsett
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* Oppgradering av tilgjengelighet
pa stasjoner; universell utforming/
tilgjengelighet for alle

* Oppgradering av publikumsinforma-
sjonen pa stasjoner

Gjennomforing av palagte
myndighetskrav

Jernbaneverket har fatt palegg av
Statens jernbanetilsyn (SJT) om a ut-
bedre alle stasjoner som ikke er tilpasset
lengde og utrustning pa persontog som
tillates & stoppe for av- og pastigning. For
stasjonene dette gjelder, har Jernban-
everket fatt tidsavgrenset dispensasjon
fra sikkerhetsforskriftens krav om minste
tillatte plattformlengde. | planperioden
skal totalt 123 plattformer vaere forlenget
paialt 107 stasjoner med krav som
forfaller i 2012, 2015 og 2019. Oversikt
over hvilke stasjoner dette gjelder, er vist
i vedlegg 4.

Innenfor programomradet er det avsatt
360 mill. kr for perioden 2010-2013 og

680 mill. kr for perioden 2010-2019 for &
ivareta paleggene fra SJT. Mange av sta-
sjonene med palegg har meget lav trafikk,
og tiltakene for utbedring er kostbare.
Ivaretakelse av paleggene medfoerer at

en forholdsvis hey andel av rammen til
stasjonstiltak vil ga med til denne grup-
pen av tiltak, og at det dermed blir mindre
rom for tiltak for universell utforming pa
stasjoner med betydelig hayere trafikk.
Det ber for de minst trafikkerte stasjo-
nene vurderes i samrad med SJT om det
ermulig a finne andre tiltak med lavere
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Avstigning pa Lensdal

kostnad. Andre tiltak kan vaere system
for derkontroll, rutiner og informasjon,
forskriftsendringer, andre fysiske tiltak
pa stasjon/plattform eller lignende.
Alternativet vil vaere at plattformen ma
stenges. Dette vil i sa fall kunne medfere
at stasjonen ma legges ned.

Etter Jernbaneverkets vurdering bor det i
utgangspunktet ikke brukes investerings-
midler pa oppgradering av plattformer
for stasjoner hvor antall reisende ligger
under 10000-15 0001 dret. Dersom det
ikke gjennomferes tiltak pa stasjoner
som har trafikk under dette nivaet, vil
det kunne frigjores midler i storrelses-
orden 400 mill. totalt og 200 mill. kri
forste firearsperiode. Disse midlene vil
alternativt kunne brukes pa andre viktige
prosjekter innenfor programomradet.
Utgangspunktet for en slik vurdering er
at jernbane som transportmiddel forst
og fremst har fortrinn i & kunne frakte et
stort antall reisende raskt. En moderni-
sering og utvikling av banenettet ber
derfor prioritere nye investeringstiltak
pa stasjoner og strekninger med sterkt
trafikkpotensiale.

| forbindelse med tilbakemeldinger til
handlingsprogrammet er det enskelig
med synspunkter fra bl.a. fylkeskom-
munene omkring disse sparsmalene,

Parallelt med arbeidet med handlings-
programmet har Jernbaneverket satt i
gang et utredningsarbeid med a vurdere
den framtidige stasjonsstrukturen i

det nasjonale jernbanenettet. | dette
arbeidet inngar ogsa en vurdering av
stasjoner som har fatt palegg om platt-
formforlengelser. Som ledd i arbeidet
med framtidig stasjonsstruktur ensker
Jernbaneverket dialog med togselskap-
ene, fylkeskommunene og andre aktorer
omkring dette teamet. Jernbaneverket

vil komme tilbake til dette sa snart det
pagaende utredningsarbeidet er sluttfort.

Ut over nedvendige midler til plattform-
forlengelser legger Jernbaneverket

opp til at det alt vesentlige av de evrige
midlene innenfor programomradet i
planperioden 2010-2019 skal brukes pa
tilgjengelighetstiltak pa stasjoner. Disse
tiltakene omfatter i hovedsak oppgrade-
ringer av plattformer, atkomst til platt-
form, parkering, publikumsinformasjon
og andre tiltak for & bedre tilgjenge-
lighet pa stasjonene, slik at det kan tilbys
en tilgjengelighet for alle. Av tiltak i
denne kategorien prioriteres igangsatte
prosjekter. Videre gis stasjoner med stor

trafikk en hay prioritet.

Nodvendige stasjonstiltak for a kunne
gjennomfore ruteplan R2012 ogtaii
bruk nye togsett

Forlag til ny ruteplan i lopet av 2012 etter
at nytt dobbeltspor fra Lysaker til Asker
star ferdig (Ruteplan R2012) omfatter

en storre omlegging av togrutene i det
sentrale @stlandsomradet og inne-
baerer blant annet ekt frekvens, endret
stoppmenster og endringer i system-
kryssinger. For a kunne realisere en slik
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omlegging ma Jernbaneverket gjen-
nomfere en del tiltak pa noen stasjoner.

| denne forbindelse prioriteres tiltak pa
Spikkestad, Dal og Ranasfoss. Arbeidet
med R2012 er ikke avsluttet, Det betyr

at det kan bli behov for a gjennomfere
flere "R2012-tiltak” enn det vi har oversikt
over na.

Parallelt med planleggingen av ny
ruteplan R2012 har NSB inngatt kontrakt
om leveranse av nye togsett (Flirt) med
gulvhayde tilpasset plattformheyde

76 cm med driftsstart fra 2010/2011.

NSB legger opp til at de nye togsettene

i forste omgang skal trafikkere strek-
ningen Skien-Lillehammer og Eidsvoll/
Dal-Oslo-Drammen-Kongsberg. For 4 f&
til et loft i attraktivitet og tilgjengelighet
pa de stasjoner som skal betjenes av nye
togsett, anbefaler Jernbaneverket at de
starste og viktigste av disse stasjonene
far universell utforming. | forste rekke

er det heving av plattformer til 76 cm
som er aktuelle tiltak. For de angitte
strekninger er Sandefjord foreslatt med
plattformheving i perioden 2010 - 2013.
I tillegg kan det bli aktuelt a heve platt-
formene pa Steinberg, Lier, Stange,
Brumunddal og Moelv i forbindelse med
de lovpalagte plattformforlengelsene.

Pa lengre sikt vil NSBs nye togsett
sannsynligvis ogsa trafikkere Spikke-
stadbanen. Innenfor den forste firedrs-
perioden legges det derfor opp til at
plattformene pa Heggedal og Spikkestad
stasjoner heves til 76 cm.
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Tonsberg

For en del stasjoner legges det ogsa opp
til a forlenge plattformene som folge av
at de nye togsettene er noe lengre enn
dagens, men den ekonomiske rammen
gir ikke mulighet for slik forlengelse pa
alle aktuelle stasjoner. De nye togene
kan lase hver dor individuelt, noe som
muliggjer en betjening ogsa av de
stasjonene som ikke forlenges i ferste
omgang. Pa sikt bor alle stasjoner som
skal trafikkeres med nye togsett, ha
lange nok plattformer.

Tilgjengelighet til stasjoner og
plattformer

[ forbindelse med ny lov om "forbud
mot diskriminering pa grunn av nedsatt
funksjonsevne” (diskriminerings- og
tilgjengelighetsloven), har Jernbane-
verket utarbeidet en strategi for
utvikling av universell utforming pa stas-
joner. Her foreslas det i forste omgang
a sikte mot et mal om tilgjengelighet
for alle, og pa langt sikt at alle stasjoner
blir universelt utformet. Grunnlaget for
planen er en tilstandsvurdering av alle
stasjoner som er i bruk, og en vurdering
av tiltak og kostnader for & oppna det
langsiktige malet om universell utform-
ing.

Som underlag for 3 belyse en mulig
stegvis utvikling er tiltak og kostnader
anslatt bade for et mulig etappemal

som gir tilgjengelighet for alle (én vei/
ett sted), og for det langsiktige malet
om universell utforming (alle veier/ alle
steder). Oppsummert konkluderes det
med at kostnadene for tilrettelegging pa

infrastruktursiden etter det lave alterna-
tivet ligger i storrelsesordenen tre mrd.
kr, mens tilrettelegging for universell
utforming anslas til a bli over tre ganger
sa dyrt. Disse anslagene bygger pa grove
gjennomsnittsbetraktninger og skjenns-
messige tilnarminger.

Strategien konkluderer med:

1. Krav til universell utforming legges til
grunn ved nybygging og ved nyinn-
kiep

2. Det forutsettes en felles plattform-
heyde pa 76 cm i trad med europeiske
anbefalinger

3. Det etableres en assistansetjeneste pa
stasjonene i regi av Jernbaneverket

4. Informasjon om reisetilbud og
tilgjengelighet i reisekjeden videre-
utvikles

w

. For utvikling av infrastrukturen fore-
slas det tiltak som sikrer en minimums
tilgjengelighet for alle for det etableres
universell utforming pa stasjonene.
Knutepunkt og andre store stasjoner i
det sentrale @stlandsomradet foreslas
utviklet forst.

I tillegg til stasjoner nevnt under
tilpasninger til R2012 og nye togsett i
det sentrale @stlandsomradet legges
det opp til at 0gsa en del andre store og
viktige stasjoner som i dag har for lave
plattformer, far hevet disse for & oppna
universell utforming/ tilgjengelighet
for alle. For perioden 2010-2013 gjelder
dette Trondheim, Voss, Kristiansand

og stasjoner som bygges ut som del
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av sterre investeringsprosjekter som
Lysaker, Sandnes, Jattdvagen, Gausel,
Mariero og Holmestrand.

Ut over dette er det enskelig at flest
mulig av de andre stasjonene pa
jernbanenettet skal fa tilgjengelighet
for alle i lopet av planperioden, men
innenfor den ekonomiske rammen som
er lagt til grunn, og som felge av palagte
plattformforlengelser vil det ikke vaere
mulig & oppna dette i perioden for alle
stasjoner. Jernbaneverket legger opp til
at prioritering av stasjoner skjer ut fra
trafikktall.

Det forutsettes at det er plattformer med

hoyde mindre 70 cm som ber heves forst,

og at heving av plattformer primaert bor
foretas i forbindelse med andre pakrevde
stasjonstiltak.

Oppgradering av publikums

infor masjonen pa stasjoner

Lett tilgjengelig, korrekt og utvetyding
informasjon om toggangen er viktig,
saerlig i avvikssituasjoner. Informasjo-
nen skal gis pa en slik mate at den kan
oppfattes uansett type funksjonshem-
ming, dvs. den skal tilfredsstille kravene

til universell utforming.

Jernbaneverket vil i planperioden gjen-
nomfere omfattende oppgraderinger av
publikumsinformasjonen pa stasjonene.
Tiltakene vil omfatte hoyttalere, an-
visere, monitorer, ledelinjer, taktile kart
og ruteinformasjon m.m. Utrustningen
vil bli tilpasset stasjonenes storrelse, og
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det utarbeides i disse dager en plan for
gjennomferingen.

| farste omgang oppgraderes sta-

sjoner innenfor InterCity-omradet
(Halden - Skien - Lillehammer) med
heyttalertjeneste, monitor og/ eller
anviser, Videre folger en oppgradering
av stasjoner innenfor andre sterre byers
lokaltrafikkomrade (Bergen, Trondheim,
Stavanger). | tillegg vil det bli foretatt en
parallell oppgradering av publikumsin-
formasjonen pa evrige stasjoner hvor det
gjennomfares tiltak rettet mot tilgjenge-
lighet for alle/ universell utforming.

I tillegg til a gi bedre informasjon pa
stasjonene har Jernbaneverket store
ambisjoner om a benytte moderne infor-
masjons- og kommunikasjonsteknologi
(IKT) slik at publikum kan fa tilgang til
onsket trafikkinformasjon via internett,
SMS etc. Viktige aktiviteter i dette
arbeidet vil vaere a utvikle trafikkinfor-
masjonstjenester pa Jernbaneverkets
hjemmeside, og a levere trafikkinforma-
sjon til togselskaper. Trafikkanten m.fl.
for bearbeiding og videre bruk for deres
kunder, for eksempel i forbindelse med
reiseplanlegging. For a legge forholdene
bedre til rette for en slik service vil Jern-
baneverket blant annet oppgradere den
sentrale datautrustningen (PIA) allerede
12010.

Samarbeid med andre instanser
Oppgraderinger av stasjoner og
knutepunkter berorer flere organers
ansvarsomrader (kommuner, fylkeskom-

muner, private akterer, Statens vegvesen,
togselskaper og Jernbaneverket). For afa
til gode lesninger og effektiv gjennom-
foring av prosjekter er det nedvendig
med smidige losninger hvor flere parter
deltar, oftei et spleiselag. Jernbane-
verket vil prioritere deltakelse i slike
spleiselag hoyt, og det er ved utarbei-
delse av prioriteringslista lagt vekt pa

a prioritere inn prosjekter hvor det er
mulig a fa til samarbeid, og evt. samfin-
ansiering, med andre akterer. Dette er
saerlig aktuelt | Oslo og Akershus hvor
det gjennom Oslopakke 2 og 3 er satt av
midler til bl.a. knutepunkter og parker-
ing. Jernbaneverket onsker gjennom
regionene dialog omkring samordning
av slike prosjekter og er innstilt pa at
det kan bli behov for enkelte endringer/
tilpasninger av prioriteringslista som
folge av dette.

I tillegg er det innenfor programomra-
det avsatt en arlig pott pa ti mill. kr for
perioden 2010-2013 rettet mot eksternt
samarbeid med andre omkring sta-
sjonstiltak, Etter 2013 er det lagtinn en
okning av dette belopet til 30 mill. kr

arlig.

Andre forutsetninger for

prioriteringen

Andre forutsetninger som er lagt til

grunn for prioriteringen:

« Oppgradering av Skiinngar i utbyggings-
prosjektet Nytt dobbeltspor Oslo - Ski.

* Oppgradering av Holmestrand (even-
tuelt ny) inngar i utbyggingsprosjektet
Nytt dobbeltspor Holm - Holmestrand.



Oppdal

« Stasjonstiltak pa @stfoldbanens ostre
linje som felge av utbygging av fjern-
styring og ERTMS-erfaringsstrekning
handteres innenfor prosjektet Utprov-
ing av ERTMS.

« Ny Moss stasjon inngar i utbyggings-
prosjektet Sandbukta - Moss - Kleberget.

* Frogner {oppgradering av plattformer)
og Ganddal (ny plattform) handteres i
programomradet kapasitet og gods.

+ Hovik stasjon handteres i programom-
radet kapasitet og gods i forbindelse
med vendekapasitet i Vestkorridoren,
dersom dette alternativet legges til
grunn,

Det vil bli gjennomfert en del stasjons-
tiltak innenfor vedlikehold/fornyelse.
Herunder avsettes en arlig pott til
“strakstiltak” som er nedvendige a gjen-
nomfere pa stasjonene for a sikre en
minimumsstandard. Hvilke tiltak som

er aktuelle a gjennomfore i forbindelse
med vedlikehold/fornyelse er ikke
avklart.

| forbindelse med konseptanbefaling
for Follobanen har Jernbaneverket nylig
besluttet a anbefale at traseen for nytt
dobbeltspor skal ga direkte mellom
Oslo-Ski, uten stopp pa Kolbotn og
Vevelstad. Kolbotn stasjon tilfredsstiller
ikke dagens krav til utforming og
standard. Oppgradering eller eventuell
relokalisering vil sikre Kolbotn som

et fremtidig knutepunkt og gi flere
reisende pa @stfoldbanen. Alternativer
for Kolbotn stasjon skal na utredes
videre. | denne prosessen vil det bli tatt
stilling til hvordan Kolbotn skal ivaretas
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i handlingsprogrammet. | pavente av
nodvendige avklaringer er det i pro-
gramomradet stasjoner og knutepunk-
ter avsatt midler til heis for a bedre
tilgjengeligheten pa kort sikt.

Virkninger av tiltak innenfor

programomradet

Med de prioriterte tiltakene for perioden

2010-2013 oppnas felgende fram til 2014:

* Palagte myndighetskrav (plattformfor-
lengelser) blir gjennomfort

- Nodvendige stasjonstiltak for & kunne
gjennomfere ruteplan R2012 blir gjen-
nomfort

+ Ni stasjoner tilrettelegges for universell
utforming og ytterligere seks stasjoner
tilrettelegges for tilgjengelighet for alle.

« En rekke stasjoner oppgraderes med
bedret publikumsinformasjon.

Det lave antallet stasjoner hvor det opp-
nas universell utforming eller tilgjenge-
lighet for alle skyldes at planrammen er
skjevfordelt mellom forste og siste del av
perioden og at sa vidt stor andel (ca 1/3)
av rammen gar med til plattformforlen-
gelser,

3.3 Sikkerhet og milje
Programomradet sikkerhet og milje
inneholder tiltak for a bedre sikkerheten
for jernbanens infrastruktur samt miljoet
rundt dagens infrastruktur og oppryd-
ding etter tidligere forurensing. Styring
av togtrafikken regnes ogsa som infra-
struktur i denne sammenheng.

Dette er to av jernbanens viktigste
malomrader. Sikkerhet er en grunn-
leggende faktor for de reisendes valg av
transportmiddel. Miljemessig gevinst
ved jernbane som transportform er
avgjorende for den samfunnsmessige
prioritering og tildeling av ressurser. God
sikkerhet og miljemessig satsing anses
som viktig for kundens samlede reise-
opplevelse og for jernbanens konkur-
ransekraft, Bade sikkerhet og milje styres
dessuten av et omfattende sett av lover
og forskrifter.

Aktuelle tiltak som inngadr i handlings-
programmet for dette programomradet
omfatter:

« Sikkerhetstiltak mot ras og utglidning
av masse i spor (klimarelaterte tiltak)

« Sikkerhetstiltak pa planoverganger og
tiltak for a hindre kryssing av og opp-
hold i spor

- Sikkerhetstiltak mot sammenstot tog-
tog/tog-annet objekt

* Miljetiltak for steyreduksjon, sanering
av forurensning, avfallshandtering, vis-
uelt milje, sikring av biologisk mangfold
og vannforvaltning.

EN@K, kulturminner, skinnesliping mot
stoy og vegetasjonsrydding dekkes over
drifts- og vedlikeholdsbudsjettet (se
kap. 5)



Tiltak for sikring mot avsporinger, sikker-
hetstiltak i tunneler og security-tiltak
for overvaking og sikring mot overlagte
handlinger som terrorhandlinger, sabo-
tasje eller annen kriminalitet er ogsa vur-
dert i forhold til dette programomradet.
Aktuelle tiltak vil imidlertid bli finansiert
over Jernbaneverkets budsjetter for drift
og vedlikehold.

@konomisk ramme og prioriteringer
innenfor rammen

I St.meld. 16 om NTP 2010-2019 er det
satt av en okonomisk ramme pa 1848
mill. kr til programomrade sikkerhet og
milje. Dette er fordelt med henholdsvis
696 mill. kr for perioden 2010-2013 og
1152 mill. kr for perioden 2014-2019. Det
er saledes lagt opp til en skjevfordeling
hvor rammene for farste firearsperiode

er noe lavere enn en jevn fordeling tilsier.

Dette begrenser hvilke tiltak det er mulig
afamed iforste periode.

For a sikre en god prioritering mellom

mulige tiltak er det gjort en vurdering av:

+Binding i forhold til igangvaerende
prosjekter

+ Kartlagte behov

« Sikkerhetsmessig/miljomessig viktighet
(prioritet) hovedsakelig vurdert ut
fra en skjennsmessig nytte-/kost-
betraktning, hvor ogsa storulykke-
potensialet er vurdert,

Sikkerhetstiltak mot ras og utglidning
av masseispor (klimarelaterte tiltak)
Endringer i klima de senere ar har fart

til flere uhell knyttet til ras (jord, leire,
stein og sne). Utviklingen krever okte
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investeringer i rassikring og bedre
varslingsrutiner og prosedyrer for tog-
framforing under ekstreme varforhold.
Pa bakgrunn av dette har Jernbaneverket
konkludert med at rassikringstiltak (tiltak
mot klimarelaterte farer) ber fa hey
prioritet i neste planperiode. Derfor er
det anbefalt at en forholdsvis stor andel
av midlene innenfor programomrédet,
narmere bestemt 270 mill. kr for perio-
den 2010-2013 og 420 mill. kr for perio-
den 2014-2019 benyttes til slike tiltak.

For ras er det stor usikkerhet om hvilket
behov som kommer i arene framover

pa grunn av eventuelle klimaendringer/
vaerforandringer med mer nedbor; bade
sn@ og regn. Det antas at type tilfeller
gradvis vil ga mer over fra steinsprang
til vannrelaterte skred, og at behovene i
regionene da vil endre seg.

I'tillegg til at ras og utgliding av masser
kan fare til uhell/ulykker med pafel-
gende skader for personer og materiell,
kan ras medfere alvorlige avbrudd og
forstyrrelser i togtrafikken og gi store
ekonomiske tap for neeringslivet,

Sikkerhetstiltak pa planoverganger
og tiltak for a hindre kryssing av ag
opphold i spor

Det eringen drepte pa planoverganger
de siste arene. Sammenstet der tog

har vaert innblandet, har imidlertid

gitt bade personskader og materielle
skader. Avhengig av hva slags kjeretoy
som kolliderer med tog, kan skadene bli
omfattende. P4 1990-tallet var det mel-
lom ti og 15 slike ulykker arlig. De siste

fem arene har ulykkene vist en fallende
tendens og det har vaert mellom fem og
ti ulykker arlig.

Selv om antall planoverganger er
redusert betydelig de siste arene,
vurderes planoverganger fortsatt som
en betydelig risikofaktor pa det norske
jernbanenettet. Etter Jernbanever-

kets oppfatning er det derfor fortsatt
nedvendig a bruke en del midler pa a
nedlegge eller sikre slike overganger,
Jernbaneverket har utarbeidet en rap-
port for 4 vurdere hva som skal til for a
halvere antall ulykker pa planoverganger.
Gjennom utvikling av nye tekniske los-
ninger, sarlig for veger med liten trafikk
og mindre oppgraderinger av planover-
ganger for storre veger, er det antatt et
budsjettbehov pa ca. 700 mill. kroner for
a oppna dette.

Det anbefales & sette av 270 mill. kr for
perioden 2010-2013 og 420 mill. kr for
perioden 2014-2019 til denne type tiltak.
Etter at tiltakspakken er gjennomfert,

vil alle gjenvaerende planoverganger

i daglig bruk vaere sikret. En revurder-
ing av fordelingen kan skje underveis i
arbeidet.

Sikkerhetstiltak mot sammenstot
tog-tog/tog-annet objekt

For a kunne identifisere forhold som
bidrar til risiko og derigjennom prioritere
tiltak som kan eke sikkerheten, ana-
lyseres alle jernbanestrekninger systema-
tisk. Gjennom disse analysene er det
framkommet at sammenstot tog-tog/
tog-annet objekt er en forholdsvis stor



Godstog pa Nordlandsbanen

risikofaktor og noe ekende i betydning
de siste arene. Dagens sikringsanlegg og
ATC har hay alder og er basert pa gam-
mel teknologi. lernbaneverket har derfor
et stort behov for utskifting av disse
anleggene i de kommende arene.

Risikoen i forhold til sammenstat mel-
llom tog ber fa en vesentlig reduksjon
med den standardheving som felger av
innfering av ERTMS (European Rail Traffic
Management System). Det er bestemt

at signalsystemer i Norge skal baseres
pa ERTMS, en standardisert lasning for
signalering og trafikkstyring i Europa.

Tiltaksgruppen er pa grunn av innfering
av ERTMS ikke saerlig hoyt prioritert i
dette programomradet. Innfering av
ERTMS er skilt ut som et eget invester-
ingsprosjekt og behandles utenfor dette

programomradet.

Miljotiltak

Innenfor milje er det utfordringer ferst
og fremst knyttet til energiforbruk og
klimagassutslipp, stey og opprydding
etter tidligere forurensing. For perioden
2010-2013 anbefaler Jernbaneverket at
det settes av 95 mill. kr til ulike miljotiltak
innenfor programomrade sikkerhet og
milje. Dette omfatter folgende tiltak:
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Vedlikehold

* Stoytiltak. @kning i togtrafikken aker
steyplagen. Seerlig bidrar ekningen
i antall godstog vesentlig til okning
i stoyplagene. Tiltak er blant annet
stayskjermer og fasadetiltak.

+ Opprydding av kreosotforurensing og ut-
slipp av olje. Det legges opp til a fullfore
kreosotopprydding pa Hommelvik og
Mostadmarka i Ser-Trendelag fylke, og
det er satt av midler til a rydde lokstaller
og verksteder for oljeforurensning.

+ Avfallsdeponier og opprydding langs
linje

= Vannforvaltning og biclogisk mangfold
er vurdert, men ikke prioritert far helt i
slutten av 10-&rs-perioden.

For perioden 2014-2019 anbefales det
a sette av 150 mill. kr til miljetiltak. Som
folge av at andre prioriterte miljoopp-
gaver (opprydding av oljeforurensing
og utslipp av kreosot) blir gjennomfort
i forste firearsperiode, vil det vaere rom
for a eke innsatsen til stoytiltak i drene
fra 2014.

Miljetiltak som dekkes av drift og

vedlikehold:

* Kulturminner. Det foreligger forslag til
verneplan for kulturminner der Jern-
baneverket forplikter seq til en del tiltak
som skal implementeres i perioden

2010-2019. Det avsettes 25 mill. kr pr. ar
i perioden 2010-2019 til aktuelle ved-
likeholdsaktiviteter som administreres
sentralt.

+ Stoy. Skinnesliping for & redusere stoy i
tettbygde strek vil ble utfert pa basis av
stoymalinger hvert ar, og antas a koste
ca. 5 mill. kr pr. ar.

+ EN@K. Det settes av ca. 5 mill. kr hvert ar
til EN@K-tiltak.

+ Vegetasjonsrydding langs linja, herunder
tiltak for & hindre tilvekst av ny vegeta-
sjon, skal utferes pa strekningene med
flest pakjersler. Det settes av 13 mill. kr
hvert ar for vegetasjonsrydding for &
redusere dyrepakjorsler.

Fordeling av midler pa tiltaksomrader
| planperioden 2010 - 2019 er ca. 75 pst av
midlene avsatt til to av tiltaksgruppene:

« Sikkerhetstiltak mot ras og mot utglidn-
ing av masse

+ Sikkerhetstiltak pa planoverganger og
mot ferdsel i sporet

Disse to omradene er de mest kostnads-
krevende tiltaksgruppene innenfor dette
programomradet. Begge tiltaksgrup-
pene ber fa jevne bevilgninger hvert ar
for a sikre forutsigbarhet i planlegging
og kompetanseoppbygging.



Las stenblokk

I vedlegg 3 er det vist hvilke tiltak som
prioriteres innenfor programomradet
for periodene 2010-2013 og 2014 - 2019
og fordelt pa type tiltak, banestrekning/
korridor og ar.

Tiltak av sikkerhetsmessig

etydning innenfor andre budsjett

rilJernbaneverket

Innenfor drifts- og vedlikeholdsbudsjet-
tet i Jernbaneverket prioriteres det ogsa
tiltak av sikkerhetsmessig betydning.
Dette gjelder bl.a. tiltak rettet mot:

* Sikkerhet mot avsporinger. Det har vaert
flere avsporinger med godstog pa lavp-
rioritetsbaner, Dette koster mye. Det
legges opp til 3 gjennomfore tiltak for a
redusere risikoen for avsporinger.

+ Sanering av tvangspunkter' for a
redusere faren for solslyng.

- Sikkerhet i tunneler

+ Som felge av generell okning av vin-
ningskriminalitet, vold og terror i sam-

funnet legger Jernbaneverket opp til a

g

God rassikring

[ =

gi security-omradet okt oppmerksom-
het. Innenfor dette omradet er det tale
om forholdsvis rimelige tiltak i forhold
til nytteeffekten. For security satses det

saerlig pa tiltak for sikring av godstermi-

naler og omradet Stor-Oslo.

Sikkerhet pa stasjoner og holdeplasser

ses for pvrig i sammenheng med

universell tilgjengelighet og inngar i pro-
gramomrade stasjoner og knutepunkter.

Virkninger av tiltak innenfor
programomradet

Med de anbefalte tiltaktene innenfor
programomradet oppnar vi felgende i
2014 0gi 2109:

+ Sikkerhetstiltak mot ras: Risikoen for
ulykker i rasutsatte omrader reduseres.
I tillegg vil sannsynligheten for forstyr-
relser i toggangen som folge av ras bli
redusert.

* Planoverganger og tiltak mot "vill-
kryssing "'*: Alle gjenvarende plan-

‘ Tvangspunkt - tekniske forhold | sporet som gir begrensinger i hastighet

"Villkryssing - ulovlig ferdsel over jernbanespaor
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Rasoverbygg Ristesund

overganger i daglig bruk vil vaere sikret
innen 2020, og det vil vaere mulig a na
et mal om a halvere antall ulykker pa

planoverganger i tidrsperioden. Fram
til 2014 vil ca. 40 pst. av overgangene
vaere sikret,

* Milje: Kreosotopprydding i Hommelvik
og Mostadmarka kan gjennomferes
i 2010 og 2011. Oljeforurensning blir
fiernet i planperioden 2010 - 2013,



4 Trafikkstyring

Trafikkstyring omfatter kapasitetsforde-
ling, togledelse og togekspedisjon,
elkraftstyring, samt service og informa-
sjon til reisende, publikum, togselskap-
ene og mediene.

En effektivisering av trafikkstyringen

er avhengig av utviklingen innenfor
systemer for signal- og fiernstyring, og
informasjonsteknologi. | hovedsak hand-
teres slike tiltak budsjettmessig under
“store prosjekter”, programomradene og
vedlikehold/ fornyelser.

Arlig kostnad til operativ trafikkstyring er
om lag 450 mill. kr. Av disse kostnadene
er om lag 410 mill. kr personalkostnader.
Dette er ogsa forventet niva i perioden
2010 - 2014, med en reduksjon etter
2014, nar fjernstyring pa flere baner er
satt i drift.

Trafikkstyringen foregar med fjernsty-
ring av stasjonenes signalanlegg for ca.
60 pst av nettet og med lokal betjening
pa stasjoner for 40 pst. | tillegg til opera-
tiv trafikkstyring av tog i fast rute, bestar
trafikkstyringen ogsa av fordeling av
kapasitet som ikke er bundet opp i faste
ruteplaner. Togledelsen utferer ogsa
viktige funksjoner ved avvik, ulykker og
andre spesielle situasjoner.
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Togledersentral

I dag har alle hovedstrekninger fjern-
styring unntatt Nordlandsbanen fra
Mosjeen stasjon og nordover. Andre
viktige baner som fortsatt drives med
betjente stasjoner og togekspediterer,

er @stfoldbanen ostre linje, Gjovikbanen
strekningen Roa - Gjevik, Soler-, Meraker-
og Raumabanen, Reros - Steren og noen
kortere sidelinjer. | tiarsperioden vil
fullfering av utbyggingen av fjernstyring
fra Mosjeen til Bode og fjernstyring av
@stfoldbanens estre linje bli gjennomfert.

Pé flere fjernstyrte strekninger er det
manuelt betjente stasjoner, sakalte
"grensestasjoner”. Dette er enten
knutepunkter som Roa, Nordagutu og
Myrdal, eller viktige stasjoner hvor det
ved etableringen ble forutsatt manuell
betjening. Det siste gjelder en rekke sta-
sjoner i byer pa @stlandet. Til sammen 65
stasjoner over hele landet er styrt lokalt.

Innfaringen av ERTMS (European Rail
Traffic Management System), som ogsa
innbefatter neste generasjons sikrings-
anlegg, vil medfere fijernstyring av alle
strekninger og stasjoner som i dag er
lokalstyrte,

Fjernstyring av jernbanenettet foregar
i dag ved hjelp av flere ulike tekniske
systemer. Dette begrenser blant annet

mulighetene til at tilgrensende trafikk-
styringssentraler kan hjelpe hverandre.
Det er satt i gang arbeid med & se pa
neste generasjons teknikk for fjern-
styring av jernbanetrafikk med mal om &
finne en felles teknisk plattform.

Elektrisk energi til framforing av tog leve-
res fra Jernbaneverkets omformersta-
sjoner ut pa kontaktledningsanleggene.
Omformerstasjonene overvakes og
styres fra en felles sentral. Kontaktled-
ningsanlegget er seksjonert ved hjelp av
flernstyrte brytere for a kunne koble ut
deler av anlegget ved arbeider. Elkraft-
bryterne overvakes og betjenes fra sen-
traler med flere ulike tekniske systemer
som betjenes fra trafikkstyringssentral
ene. | kommende planperiode skal det
utredes en felles teknisk plattform.

Informasjon til reisende og publikum
om togtrafikken krever at Jernbanever-
ket har moderne systemer for hayt-
talertjenester, anvisere og monitorer.
Disse systemene er under stadig ut-
vikling og vil i planperioden bli supplert
med nye installasjoner pa stasjoner og
holdeplasser. Informasjon til togselskap-
ene og mediene om togtrafikken krever
ogsa fungerende tekniske systemer.
Disse vil i planperioden bli redesignet og
fa utvidet funksjonalitet.



5 Drift og vedlikehold av infrastrukturen

5.1 Drift

Drift av infrastruktur omfatter renhold
og snerydding pa stasjoner, publikums-
arealer, atkomster, snerydding i spor,
snerydding pa terminaler og skifteom-
rader, teknisk/administrativ stotte,
eiendomsdrift, husleie, elektrisk kraft,
sambandsleie, omforming av elektrisk
kraft til togdrift (nettleie) og planleg-
ging.

Jernbaneverket eier ikke selv alle
stasjonsbygningene. Et viktig ansvars-
omrade for driftsfunksjonen er a serge
for at stasjonsarealer, parkeringsplasser
og tilstetende veger er tilgjengelige og
holder fastsatt standard bade sommer
og vinter. Dette medforer blant annet
omfattende sneberedskap, breyting og
streing i vintersesongen og rydding/
renhold i sommersesongen.

Jernbaneverkets krav til forskjellige deler

av stasjons- og holdeplassanlegg inklu-

sive leskur og venterom, er:

* Det skal alltid se rent og ryddig ut pa
stasjonen

* Det skal broytes slik at det sikres
tilfredsstillende framkommelighet
for gaende, barnevogner og rulle-
stolbrukere

+ Skader pa anlegget skal repareres raskt

I tillegg til oppgaver knyttet til reisende
og publikum har Jernbaneverket
ansvaret for drift av egne kontor- og
produksjonslokaler, tele-, radio- og data-
samband og elektrisk kraft til tekniske
systemer.

Jernbaneverket vil i neste planperiode
fortsette moderniseringen av IKT-
verkteyer samt serge for at nytten ved
bruk av IKT-verktoyene blir utnyttet. De
viktigste er Banedata og tilherende pro-
grammer for vedlikeholdsplanlegging,
-styring og teknisk dokumentasjon.
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Arbeidet med EN@K-tiltak for a redusere
kostnadene ved driften av sporveksel-
varme, varmekabler, innendors og
utenders belysning samt oppvarming av
stasjoner og tekniske rom vil viderefores,

5.2 Vedlikehold

Dersom jernbanen skal vaere et attraktivt
tilbud til de reisende, ma punktligheten
ligge stabilt pa et heyere niva enn i dag.
Dette gjelder spesielt i Oslo-omradet.
Jernbanenettets tekniske tilstand er

ikke tilfredsstillende. Store deler av
jernbanens anlegg har hoy alder og en
tilstand som medferer at det ofte opp-
star feil. Dette gir lav driftsstabilitet og
dermed darlig regularitet og punktlighet
i togtrafikken. Videre oker reisetiden
som felge av saktekjeringer for & ivareta
trafikksikkerheten.

Itillegg har det de siste drene vaert

en stor trafikkekning. Den store
trafikkmengden, serlig i rushtrafikken i
Oslo-omradet, gjer at konsekvensene av
feil som oppstar blir ekstra store.

For a bedre driftsstabiliteten og legge
grunnlaget for en bedre regularitet og
punktlighet i togtrafikken legger regjer-
ingen i Stmeld. 16 opp til en kraftig
okning i vedlikeholdsnivaet i arene
framover sammenlignet med nivaet de
seinere ar. | St.meld. 16 legges det til
grunn en arlig ramme til vedlikehold pa
1895 mill. kr i planperioden. Dette er
en ekning pa 678 mill. kr, eller 55,7 pst i
forhold til NTP 2006-2015.

Jernbaneverket deler vedlikeholdet inn

i korrektivt vedlikehold, forebyggende
vedlikehold og fornyelse. Disse er defi-
nert som en kombinasjon av alle tekniske
og administrative aktiviteter, inkludert
ledelsesaktiviteter, som opprettholder
eller gjenvinner en tilstand som gjer
anleggene i stand til a utfere en krevd
funksjon.



Natt pa Gardermobanen

+ Korrektivt vedlikehold utferes etter
at feil er oppdaget, og har til hensikt
a bringe en enhet tilbake i en tilstand
som gjer det mulig a utfore en krevd
funksjon.

« Forebyggende vedlikehold utfores etter
forutbestemte intervaller eller kriterier,
og har til hensikt a forlenge levetider
og redusere sannsynligheten for svikt
eller funksjonsnedsetting (degrade-
ring). Hovedregelen er at forebyggende
vedlikehold utfares pa komponenter
som har betydning for sikkerhet, punkt-
lighet, verdisikring, komfort og milje.

.

Fornyelse er utbedring av storre kom-
ponenter for 4 unnga akselerert degra
dering, eller utskifting av anlegg hvor
det ikke lenger er okonomisk eller mulig
a opprettholde en krevd funksjon ved
hjelp av forebyggende eller korrektivt
vedlikehold.

Tiltak innenfor vedlikehold er styrt og
behandlet gjennom ti-ars rullerende
vedlikeholdsplaner. | tillegg benyttes
moderne verktoy for vedlikeholdsstyring

og dokumentasjon.

Vedlikehold av eksisterende kjorevei gir
ikke i seg selv grunnlag for en styrking av
jernbanens konkurransekraft, men er en
nedvendig forutsetning for a opprett-
holde dagens posisjon. Prioriteringen

Vedlikehold pa kontaktledning

Tabell 4. Arlig fordeling av vedlikeholdsbudsjettet pa korrektivt vedlikehold,
forebyggende vedlikehold og fornyelse av anlegg. Mill. 2009-kr.

Mill. 2009-kr
Korrektivt vedlikehold 230
Forebyggende vedlikehold 521
Fornyelse 1145
Sum vedlikehold 1895

av vedlikeholdstiltakene skjer ut fra den
tekniske tilstand og ut fra hensynet til
hvor trafikken er storst.

| planperioden skal ekt innsats ferst og
fremst rettes mot fornyelse, Regjeringen
legges opp til at en betydelig andel av
midlene til fornyelse skal brukes i Oslo-
omradet. | planperioden 2010-2019 skal
det brukes ca. 700 mill. kr til fornyelse

i Oslo-omradet, inkl. Oslotunnelen, |
tillegg kommer 2 000 mill, kr til Oslo-
prosjektet i ferste del av planperioden,
som inngar i investeringsrammen for

jernbane (omtalt under kap 2).

Utfordringer og mal

Jernbaneverkets bidrag til hay punkt-
lighet er et lavt antall forsinkelsestimer
som felge av feil i de tekniske anleggene,
arbeider i og ved sporet samt ytre
forhold. Disse forhold males som oppetid

mht punktlighet', som gir et bilde av for-

* Oppetid mht punktlighet= (Togtimer-Forsinkelsestimer pga infrastrukturen)/Togtimer
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sinkelsestirner | forhold til trafikken, malt
i antall togtimer. Manglende fornyelse
over lang tid medferer at anleggene har
en lavere oppetid enn ensket. Ved ruller-
ing av ti-ars vedlikeholdsplaner vil kort-
siktig effekt mht. forbedring av oppetid
og langsiktig effekt mht. a oppna god
infrastruktur vektlegges.

Figur 1 Oppetid og gjennomsnittlig
punktlighet for persontog
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Togekspediter Nordlandsbanen

Fornyelse er det viktigste virkemiddelet
for @ oppna malet om hey oppetid og
punktlighet pa 90 prosent i togtrafikken,
Malet er a oke oppetiden til 99,2 prosent
etter forste firedrsperioden | NTP-perio-
den og videre til minimum 99,3 prosent i
lopet av tiarsperioden som gjennomsnitt
for landet. Med dette vil det vaere mulig
a redusere det totale antall forsinkelses-
timer pa alle banestrekninger med 5000
timer fra dagens niva pa ca. 10 000 timer.
Nitti prosent av reduksjonen ber komme
innenfor lokaltogomradene rundt Oslo,

samt pa Bergens- og Dovrebanen.

For a oppna dette malet er det viktig

a forbedre tilstanden pa Bergens- og
Dovrebanen samt a ha kontroll med
tilstandsutviklingen pa samtlige baner.
En saerlig utfordring for jernbanen er

at opptiden og dermed punktligheten

i Oslo-omradet er for lav. Det er derfor
helt avgjerende at Oslo-omradet priori-
teres med forsert fornyelse, ikke bare pa
strekningen Lysaker/Skeyen - Etterstad,
men ogsa pa @stfoldbanen (Oslo S - Ski),
Hovedbanen (Oslo S - Lillestrem) og
Drammenbanen (Lysaker - Asker). Den
forserte fornyelsen forutsettes gjennom-
fort over post 30 med 500 mill. kr /ar i
perioden 2010 - 2013.

Anleggenes tilstand

Tilstanden for de tekniske anleggene

er i dag tilfredsstillende ut fra rent
sikkerhetsmessige hensyn. Imidlertid

er pavirkningen pa toggangen util-
fredsstillende, og kvalitetskostnadene er
for heye. Sporkvaliteten er variabel for
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Godsomlastning Bodo

de forskjellige banestrekningene med et
sporkvalitetstall som varierer mellom 100
pa den beste delen av Gardermobanen
0g 45 pa strekningen Hjuksebe - Notod-
den. Sporkvalitet lik 100 betyr at det ikke
er variasjoner av betydning i heyde- eller
sidefeil i sporet. Hoy sporkvalitet betyr
hey komfort for de reisende, fa eller
ingen sikkerhetsfeil og lave kostnader til
korrektivt og forebyggende vedlikehold.
Foruten Gardermobanen har Askerbanen
og Serlandsbanen best sporkvalitet.
Dette resulterer blant annet i lavere
vedlikeholdskostnader pa disse banene.
Feilfrekvensen for elektroanleggene (kon-
taktlednings- og signalfeil) viser like stor
variasjon, men utfordringen er spesiell i
Oslo-omradet, der en meget stor andel av
slike feil resulterer i driftsforstyrrelser.

Norge har sammenlignet med andre
europeiske jernbaneforvaltninger svake
resultater med hensyn til forsinkelses-
timer pr. togkilometer. Dette illustrerer
kostnadsbildet og at oppetiden og
punktligheten ber forbedres pa det
norske jernbanenettet. Det samme
bildet med hensyn til pavirkninger pa
toggangen framtrer i tidstapene pa
grunn av ikke-planlagte saktekjoringer.
Beregninger viser at dette tidstapet
innebaerer en negativ trafikantnytte pa
ca. 60 mill. kr pr. ar. Analyser viser videre
at de sterste avvikene, bade i forhold til
kostnader og forsinkelser, er i banene pa
@stlandet. Ferdigstilling av dobbeltspor
mellom Lysaker og Asker og Ski-Oslo S i
planperioden vil redusere avvikene knyt-
tet til forsinkelser pa disse strekningene.

Utenom dette er det vedlikeholdsinnsat-
sen som ma bidra til at feilfrekvens og
forsinkelsestimer/nedetid reduseres.

Mal for anleggenes tilstand

En hay kvalitet pa selve jernbanesporet
gir okt sikkerhet, ingen saktekjeringer

av betydning for punktligheten, bedre
komfort for de reisende, og vesentlig
mindre kostnader til det daglige ved-
likeholdet. Forbedring av sporkvaliteten
har derfor hovedprioritet i forste del

av planperioden. Det er et onske om

a ha en generell god standard pa hele
jernbanenettet og vi streber derfor mot
en definert "God (nok) infrastruktur”. For
elektroanleggene, spesielt kontaktled-
nings- og signal- og sikringsanleggene,
er det viktig a redusere antall feil. Det er
her satt krav som vil halvere antall feil i
planperioden. Mal for oppetider er innar-
beidet i antall forsinkelsestimer. Malene
er satt ut fra en ensket tilstand som ivare-
tar bade hensyn til sikkerhet, punktlighet
og ekonomi, og formulert for sporets
overbygning, signal- og sikringsan-
leggene samt kontaktledningsan-
leggene. Etfeilniva som angitt i malene
vil veere en radikal forbedring i forhold til
dagens situasjon. Nar disse malene opp-
nas, vil anleggenes tilstand vaere sa god
at punktlighetsmalene vil kunne oppnas.
For at vi skal oppna disse malene, ma
vedlikeholdshlosofien innrettes mot &
oke funksjonsdyktigheten i anleggene
samt & maksimere anleggenes levealder
for de fornyes. Dette innebaerer mer
komponentskifte og liten samtidighet i
fornyelse av ulike typer anlegg.



Fornyelse

Den ekte satsingen pa fornyelse gjor det
mulig for Jernbaneverket a komme over
fra en komponentbasert fornyelse hvor
de mest nedslitte anleggsdelene tas én
for én pa de strekninger hvor behovet er
mest prekaert, til en mer systematisk to-
talfornyelse strekning for strekning hvor
alle anleggsdeler skiftes ut samtidig.
Gjennom en totalfornyelse blir alderssa-
mmensetningen lik pa en strekning, noe
som danner bedre grunnlag for planleg-
ging og gjennomforing av sykliske ved-
likeholdsaktiviteter og dermed forlenget
levetid pa anleggsdeler, Strategien

med totalfornyelse og sykliske vedlike-
holdsaktiviteter vil i forste omgang bli
gjennomfert i Oslo-omradet gjennom
bl.a. prosjekt Oslo, og vil gradvis ogsa
bli benyttet pa resten av jernbanenettet
prioritert ut fra vurdering av nytte og
gjenveaerende restlevetid i eksisterende
anleggsdeler.

Nar det gjelder prioritering, ma korrek-

tivt og forebyggende vedlikehold priori-

teres fer fornyelse av hensyn til sikkerhet

og punktlighet. Hensynet til sikkerheten

ligger ogsa i bunnen for fornyelsen. | den

videre prioritering tas det utgangspunkt

i 4 kriterier mht, fordeling pa strekninger

og fag:

1. Hensynet til oppetid (JBVs bidrag til
punktlighet)

2. Anleggenes vedlikeholdskostnader

3. Kostnader til trafikkstyring

4. Anleggenes tekniske levetid ut fra
akkumulert belastning

| det folgende omtales fornyelsen
narmere pa banestrekninger. Det pagar
et arbeid frem mot ferien med a rullere
10-ars vedlikeholdsplan. Med utgang-
spunkt i dette arbeidet vil handlingspro-

grammet oppdateres med hensyn til
detaljering pa strekninger.

Oslo-omradet (Lysaker-Oslo S
Hovedbanen Oslo S-Lillestrom
Drammensbanen Lysaker-Asker og
@stfoldbanen Oslo 5-5ki.):

Som folge av behovet for a a oke oppe-
tiden i Oslo-omradet er dette omradet
hey prioritert i forste del av planperi-
oden, jfr. kap. 2.

@stfoldbanen (korridor 1):

Det legges opp til & fornye ballast, inklu-
sive forberedende arbeider, fra Moss og
mot Kornsje. | tillegg planlegges det &
fornye kontaktledningsanlegget pa deler
av banen.

Kongsvingerbanen (korridor 2!

Det ligger inne i planen a fortsette/
ferdigstille ballastrensing, inklusive for-
beredende arbeider, med ferdigstillelse
i forste del av planperiode. Fra midten
av planperioden planlegges det a starte
fornyelsen av kontaktledningsanlegget.
Det ligger ogsa inne a fornye utvalgte
publikumsomrader pa strekningen
Lillestrom — Kongsvinger.

Drammenbanen (Asker-Drammen) og
Spikkestadbanen (korridor 3):

Det er planlagt a fornye sporveksler og
sviller pa Drammensbanen. Pa Spikke-
stadbanen er det forutsatt ballastrensing
av prioriterte strekninger.

Serlandsbanen (korridor 3):

Det er lagt opp til & fornye kontak-
tledningsanlegget pa store deler av
strekningen. Det vil bygges kontaktled-
ningsanlegg med Autotrafo. Arbeidene
vil pdga hele perioden og Serlandsbanen
vil ferdigstilles etter planperioden. Det

er planlagt tiltak pa publikumsomradene
i naertrafikkomradene (Drammen -
Kongsberg og Jerbanen). Fornyelsen

av overbygningen vil vaere i relativt lite
omfang.

Vestfoldbanen (korridor 3);

Pa store deler av strekningen er det lagt
opp til & bygge ny trasé. Fornyelsesbe-
hovet er sett opp mot dette, og pa stre-
kningene hvor det kommer ny trasé vil
fornyelsen veere for a ivareta sikkerheten,
Det er lagt opp til & fornye kontaktled-
ningsanlegget pa strekningen Tensberg
- Larvik. P4 samme strekning vil ogsa
sikringsanlegg bygges om for a kunne
fjernstyre stasjoner.

Bergensbanen [korridor 5)
Her vil arbeidet med fornyelse av over-
bygningen pa Vossebanen fortsette.

Dovrebanen (korridor 6)

Arbeidet med & fornye overbygningen
vil fortsette i planperioden. Ballastrens-
ing inklusive forberedende arbeider vil
i hovedsak prioriteres til strekningene
syd for Dovre, mens fornyelsen av skin-
ner og sviller blir prioritert fra Dovre og
nordover. Det er ogsa planlagt a fornye
kontaktledningsanlegget pa delstrek-
ninger.

Gjovikbanen (korridor 6):

Det er lagt opp til a fornye kontak-
tledningsanlegget pa strekningen Roa

- Gjovik, samt a starte opp fornyelsen av
ballasten.

Rauma-, Roros og Solorbanen
(korridor 6)

Pa Rorosbanen er det lagt opp til &
fornye sviller pa prioriterte strekninger.
For evrig vil det veere lite fornyelse.
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Nordlands- og Merakerbanen
|korridor 7):

Det er planlagt a viderefere arbeidet
med forberedelser til ballastrensing og
ballastrensing i perioden.

Nedenfor omtales fornyelsen narmere
innenfor de enkelte anleggsdeler.

Skinner

Det vil bli fornyet ca. 38 km skinner pr,
ar i planperioden utover de strekninger
som totalfornyes, hovedsakelig i kurver
over hele nettet og der skinnene slites
mest.

Sporveksler

Av de ca. 1600 sporvekslene i hovedspor
tas det sikte pa a fornye ti sporveksler

i aret, det vil si en utskifting pad mindre
enn 1 pst. pr.ar,

Sviller.

Det planlegges en fornyelse av ca. 45 000
betongsviller pr. ar (tilsvarende ca. 27 km
banestrekning). Svillebytting vil skje i
kurver spredt over hele nettet og vil av
totalt antall sviller utgjere fornyelse av
ca. 0,5 pst. pr. ar. Alt skinne-, sporveksel-
og svillebytte skjer i hovedsak for a ivare-
ta sikkerheten ved a oppfylle kravene til
sporutvidelser og skinnebrudd samt de
strenge krav til geometri som gjelder for
sporveksler.
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Godsomlasting Bergen

Pukkballast og kabelanlegg.

Darlig pukkballast anses som en av de
storste kostnadsdriverne i vedlikehol-
det. Ballasten ble fornyet i 1950- og
-60-arene, og de strekninger som ikke
ble reballastert i forbindelse med over-
gang til betongsviller, har nd utviklet en
darlig kvalitet og vedvarende behov for
saktekjoringer og fare for punktlighet-
sforstyrrelser. Ballastrensing har derfor
hey prioritet i planperioden. Fornyelse
av pukkballasten i sporet, drensanlegg,
kabler samt kantrens vil som omtalt veere
det prioriterte arbeidet i planperioden. |
gjennomsnitt vil ca. 80 km fornyes pr. ar

Underbygning - starre
fornyelsestiltak

Mange bruer pa det norske jernbane-
nettet, spesielt stalbruene, begynner

a na sin teknisk-ekonomiske levealder
samtidig som det i ekende grad er enske
om a kunne kjore tyngre godstog med
hoyere aksellast enn i dag. Innenfor de
narmeste 20 arene vil det vaere et be-
tydelig behov for a skifte ut eldre bruer.
Jernbaneverket vil utrede neermere
behovet for utskifting og en strateqgi for
hvordan problemstillinger omkring eldre
bruer skal behandles.

Pa grunn av endringer i klimaet har flere
av banestrekninger en utfordring mht.
ras, og det er derfor nedvendig a prio-
ritere inn tiltak pa disse strekningene.
Dette gjelder spesielt Bergens- og Nord-

landsbanen. P4 Ofotbanen er det behov

for a fornye sneoverbygg i planperioden.

Kontaktledningsanlegg

Fornyelsen av kontaktledningsan-
leggene vil komme i gang i planperi-
oden, men fornyelsestakten vil innebaere
at gjennomsnittsalderen pa anleggene
oker i planperioden. Det planlegges en
utbygging av autotransformatorer pa
kontaktledningsnettet. Dette vil halvere
behovet for omformerstasjoner pa de ak-
tuelle strekningene og dermed redusere
fornyelsesbehovet for omformerne.
Forste strekning hvor autotransforma-
torer preves ut, er Egersund- Sandnes.
Det tas sikte pa a bygge strekningene
Nelaug-Egersund og Roa - Gjevik med
dette systemet i planperioden.

Signal- og sikringsanlegg

| pavente av ERTMS er fornyelsen av sig-
nal- og sikringsanlegg minimalisert. Det
er imidlertid satt av midler i perioden for
a kunne tilpasse utvalgte, eksisterende,
lokalt styrte stasjoner til fjernstyring.
Prioritering ut fra effekt ved fjernstyring
og muligheter for ombygging pagar.

Forebyggende vedlikehold

Hensynet til sikkerheten ligger i bunnen
ogsa for prioritering av forebyggende
vedlikehold. | den videre prioritering
tas det utgangspunkt i 4 kriterier mht.
fordeling pa strekninger og fag:



Godstog pa Nordlandsbanen

1. Lokale tilpasninger av generiske
arbeidsrutiner

2. Hensynet til oppetid (JBVs bidrag til
punktlighet)

3. Anleggenes fremtidige vedlikeholds-
kostnader

4, Opprettholde eller forlenge an-
leggenes tekniske levetid

Nedenfor omtales forebyggende vedlike-
hold innen de enkelte anleggsdeler.

Sporoverbygning

Det vil bli gjennomgdende justering av
ca. 1000 km spor, tilsvarende en justering
hvert 4. ar. Dette er vesentlig oftere enn
baner i Europa for evrig, fordi sporkval-
iteten er pa et lavere niva i Norge. Av ca.
1600 sporveksler i hovedspor vil det bli
justert ca. 500 sporveksler drlig. Det leg-
ges opp til 4 slipe ca. 300 km pr. ar, inklu-
sive sliping i tettbygde strek med formal
a redusere stoy. | tillegg utferes planmes-
sig komponentskifte og stikkbytte av
sviller (enkeltsviller) pa hele nettet.

Underbygning

Det forebyggende vedlikeholdet vil
primaert vaere utbedring av grofter og
stikkrenner samt fjellrensk av tunneler
og skjaeringer pa basis av utforte linjevisi-
tasjoner. En prioritert oppgave vil veere
tiltak pa eldre stal- og betongbruer for a
unnga utvikling av ytterligere etterslep
pa dette omradet,

a8

Lokaltog pa Arna

Kontaktiedningsanieqg

Det forebyggende vedlikeholdet vil
foruten inspeksjoner og revisjoner vaere
utskifting av komponenter og stikkbytte
av master og mastefundamenter, med
sikte pa en maksimering av anleggenes
levetid til 50-60 &r, Videreforing av
palitelighetsstyrt vedlikehold, basert pa
omfattende analyser av riktig vedlike-
holdsniva, vil resultere i et mer syste-
matisk forebyggende vedlikehold av
kontaktledningsanleggene.

Signal- og sikringsanlegg

Det forebyggende vedlikeholdet vil,
foruten kontroll i henhold til regelverket,
veere utskifting av komponenter i de
utvendige deler av sikringsanleggene.
Innfering av palitelighetsstyrt vedlike-
hold vil systematisere vedlikeholdet og
muliggjere en maksimert levealder for
signal- og sikringsanleggene.
Kulturminner og miljotiltak

Som nevnt i kap. 3.3 er det ogsa innenfor
drifts- og vedlikeholdsbudsjettet avsatt
250 mill. kr for perioden 2010-2019

som skal dekke ulike tiltak rettet mot
kulturminner og milje (EN@K, stoy og
vegetasjonsrydding).

Korrektivt vedlikehold

Med den innsatsen som er planlagt pa
fornyelse og forebyggende vedlikehold,
vil anleggenes standard forbedres, og
det kan forventes at feilfrekvensen vil

bli redusert i lopet av perioden pa de
fleste banestrekninger. Nar man kom-
merinnien god trend, kan det korrek-
tive vedlikeholdet reduseres, og disse
midlene settes inn i okt forebyggende
vedlikehold og fornyelse, spesielt av
elektroanleggene. | Oslo-omradet, pa
Jarbanen, pa Vossebanen, i Trondheims-
omradet og pa Ofotbanen holdes nivaet
pa feilrettingsberedskapen uendret. Det
vil fortsatt veere nedvendig med kort
responstid i omrader hvor feil bererer
mange avganger/ reisende/ store volum.
Pa banestrekninger med mindre trafikk
kan det bli aktuelt med et noe lavere
niva pa feilrettingsberedskapen utover

i planperioden. Dagens beredskap vil
derfor bli gjennomgatt for & se om den
kan reduseres, eventuelt effektiviseres,
etter hvert som kvaliteten i anleggene
forbedres. Med de tiltak som skal gjen-
nomferes i NTP-perioden 2010-2019,

vil tilstanden i anleggene narme seg
malsettingene som er satt for god
infrastruktur. Dette betyr at alle krav
med hensyn til sikkerhet vil bli oppfylt.
Oppetiden (pavirkningen pa toggan-
gen), saktekjoringer og forsinkelsestimer
vil na malsettingene. Sporkvaliteten

vil heves i sa stor grad at komforten for
de reisende blir vesentlig bedre samt

at ekonomien i vedlikeholdet bedres
vesentlig. Kostnadene til korrektivt og
forebyggende vedlikehold kan dermed
reduseres i slutten av planperioden.



6 Samfunnsgkonomiske virkninger
og malstruktur

6.1 Samfunnsekonomiske beregninger

Tabell 5. Resultater fra forelopige samfunnsekonomiske beregninger for prosjekter i St.meld. nr. 16 som sluttfores i perioden 2010-2019

Totalt for prosjekter som avsluttes
i planperioden 2010-2019

Programomrade kapasitet/gods

Sandbukta - Moss - Kleberget
Barkdker - Tonsberg

Holm - Holmestrand
Eidangerforbindelsen
Lysaker - Sandvika

Sandnes - Stavanger

Oslo - Ski

Bergen stasjon - Floen
Davrebanen Langset

Kleverud og Kleverud -Steinsrud
Fjernstyring Mosjeen - Bodo
Kleberget - Sastad

Holmestrand - Nykirke

Ulriken og Arna
Gevingdsen tunnel

Kostnadsanslag
{mill. kr)

Statlig finansiering
2010-2013 (mill. kr)
Statlig finansiering
2014-2019 (mill. kr)
Samfunnsekonomisk
nettonytte (mill. kr)
Reduksjon i
samfunnets
transportkostnader
(mill. kr)

Reduksjon i
nzaeringslivets
transportkostnader
(mill. kr)
CO2-utslipp (sml.
med forventet
situasjon uten
tiltak) (tonn)
Reduksjon i

antall drepte og
hardt skadde

45063

13280

25924

-22473

22557

10199

<121 633
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4850 11600 2831 1490 2214 3691 3027 2215

2064

2786

588

4694

4694

-85 975

2500 250 1M5 2133 776 902 285

9160 2572 0 0 2831 0 0

-5484-2934 -1339 -2007 -3257 714 -2148

4909 305 645 967 482 3511 485

1576 58 164 246 122 1127 46

-5947 -666 -1720 -2179 -1076 -6716 -853

294 1500 6919 635 620 1040 2137

154 626 2000 354 121 0 0

0 874 4524 0 0 1040 2137

-30 1156 -3566 -20 B39 -736 -1937

79 518 3678 395 652 304 933

57 401 B47 100 466 58 237

-1226 -1062 -8 564 -1676 -1744 -660 -1 569

Tabell 5 viser samfunnsekonomiske

beregninger for investeringsprosjekter

Samfunnsekonomiske beregninger av
investeringer i jernbane skal vise de

som avsluttes i planperioden. Disse vil bli samfunnsekonomiske gevinstene og
oppdatert og supplert med redegjoerelse kostnadene ved prosjektene. Linje fire i
for forutsetninger og metode for endelig tabellen under sammenfatter dette i det
handlingsprogram legges frem.

49

som kalles samfunnsekonomisk netto-

nytte. Alle nytte- og kostnadselementer
som kan verdsettes med en troverdig
metodikk, skal her inkluderes.

Dagens metodikk for verdsetting tar
utgangspunkt i markedets prising av



Godstog med CargoNet Lok

innsatsfaktorer og nytte av transport.
Fra dette utgangspunktet korrigeres
det for virkninger som ikke fanges opp
av markedets verdsetting. Alle virknin-
ger diskonteres til ett felles tidspunkt
(naverdi 2014) med en kalkulasjonsrente
pa 4,5 prosent,

Dagens metodikk fanger opp mange av
de viktigste virkningene av investeringer
i infrastruktur, men ikke alle. De viktigste
virkningene som ikke inngar, men som
kan gi reelle samfunnsekonomiske virk-
ninger, er produktivitetsvirkninger, okt
arbeidstilbud, virkninger for arealbruk,
bidrag til okt konkurranse og ikke-mar-
ginale endringer. Internasjonale under-
sokelser indikerer at disse virkningene i

noen situasjoner kan vare betydelige.
Samferdselsdepartementet har sam-

men med transportetatene igangsatt
et arbeid med a verdsette tidsverdier,
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To flytog i kveldslys pa Gardermobanen

punktlighet, komfort, ulykkeskostnader
og helseeffekter (parametere). Prosjektet
forventes a vaere ferdig sommeren 2010
og vil fra dette tidspunkt rapportere

nye parameterverdier til bruk i sam-
funnsekonomiske analyser av invester-
ingstiltak i transportseksjonen.,

| tabell 5 er investeringskostnadene
angitt i 2009-priser. @vrige nytte- og
kostnadselementer er prisjustert til
2009-priser. Grunnprognosene, som har
betydning ved beregning av sam-
funnsekonomisk nettonytte, er oppjust-
ert basert pa rapportutkastet "Reviderte
grunnprognoser for persontransport
NTP 2010-2019. November 2008" fra
Norconsult, Prosjektene pa Vestfold-
banen nord for Tensberg er betraktet
som gjensidig avhengige byggesteiner

i ett prosjekt/program for utbygging av
dobbeltspor pa Vestfoldbanen.

Samfunnsekonomiske virkninger av
vedlikehold og fornyelse

Tiltakene vil gi en reduksjon i antall
forsinkelsestimer pa alle banestrek-
ninger pa 5 000 timer fra dagens

niva pa 10 000 timer, hovedsakelig i
lokaltogsomradene for Oslo, Stavanger,
Bergen og Trondheim, samt Ofotbanen.
Reduksjonen i forsinkelsestimer kan
henferes til ballastrensing i baneprioritet
1-3, samt fornyelse av kontaktlednings-
anlegg og tiltak som reduserer antall
signalfeil i alle lokaltogsomradene og

pa Ofotbanen. Forelopige beregninger
tyder pa at disse fornyelsene er sam-
funnsekonomisk lennsomme med en
nettonytte per budsjettkr (NNB) pa 0,32.



6.2 Maleindikatorer
Det er utarbeidet en hierarkisk malstruk- vist i figur 2 og bestar blant annet av et
overordnet mal, fire hovedmal og tretten

etappemal.

tur som et ledd i styringen av trans-
portpolitikken. Deler av strukturen er

Figur 2: Mdlstruktur

Tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljovennlig transportsystem som dekker
samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling

|

I

Bedre fremkommelighet Transportpolitikken skal Transportpolitikken skal Transportsystemet
og reduserte avstands- bygges pa en visjon om at bidra til 4 begrense klima- skal vaere universelt
kostnader for a styrke det ikke skal forekomme gassutslipp, redusere utformet
konkurransekraften i ulykker med drepte eller miljeskadelige virkninger
naeringslivet og for & hardt skadde i transport- av transport, samt bidra
bidra til 2 opprettholde sektoren til & oppfylle nasjonale
hovedtrekkene i mal og Norges interna-
bosettingsmensteret sjonale forpliktelser pa
miljeomradet.
M1: Bidra til at trans- .
F1: Transporttilbudet 51: Antall personer som portsektoren reduserer T1: Kollektivtrans-
og péliteligheten i blir drept eller hardt Klimagassutslippene portsystemet skal
transportsystemet skadde i vegtrafikken - med2,5-4millioner bli mer universelt
skal bedres i perioden skal reduseres med tonn C5 ~akvivalantar utformet i perioden
minst en tredel innen i forhold til forventet
2020 utslipp i 2020
F2:Reisetideriog M2: Redusere NOx-
mellom regioner skal utslippene i sektoren
reduseres i perioden 1IN
F3: Rushtidsforsin- M3: Bidra til a opp- M5: Begrense inngrep
kelser for nzringsliv fylle nasjonale mal for i viktige kulturminner,
og kollektivtrans- | lokal luftforurensing _ kulturmiljoe, kultur-
portide fire storste og stey landskap og dyrket
byomréadene skal jord
reduseres i perioden
F4: Framkommelig- F5: Avstands- M4: Unnga inngrep i Mé6: Unnga utslipp
heten for gdende og kostnader mel- viktige naturomrader av olje eller andre
syklende skal okes i lom regioner skal __ogivareta viktige L miljofarlige kjemi-
perioden reduseres i perioden. okologiske funksjoner kalier som folge av
uenskede hendelser
til sjes




Hovedmalene har til sammen 13 under-
ordnede etappemal hvor det er tilordnet
et variabelt antall indikatorer til hvert av
etappemalene. Noen av indikatorene er
etatsspesifikke, mens andre indikatorer
er felles for transportetatene og Avinor.
Det skal rapporteres hvordan budsjet-
tet pavirker utviklingen av indikatorene
for & vise hvor langt en er kommet i
oppfelgingen av etappemalene. Utviklin-
gen av etappemalene forteller hvordan
budsjettet pavirker hovedmalene. Det er
atte jernbanespesifikke indikatorer hvor
Jernbaneverket skal rapportere pa seks
avdem. De ovrige to jernbanespesifikke
indikatorene skal Samferdselsdeparte-
mentet rapportere pa fordi de er tilknyt-
tet offentlig kjep av jernbanetransport.

| tillegg skal Jernbaneverket rapportere
pé 15 indikatorer som er felles for alle
etatene og Avinor.

To av de mer sentrale indikatorene er
punktlighet og regularitet for gods- og
persontog pa de viktigste togrutene og
punktlighet og regularitet for lokaltog i
rushtiden. Indikatorene er:

*F1.1 Punktlighet og regularitet for gods-
og persontog pa de viktigste togrutene.

*F3.3 Punktlighet og regularitet for
lokaltog i rushtiden.

Jernbaneverket skal her rapportere pa
oppetid og regularitet. Det er i tabell

6 vist oppetiden og regulariteten per
banestrekning i 2008 og hva vi forventer
aoppna innen utlopet av 2019 med tiltak-
ene i regjeringens forslag til NTP 2010-
2019 St.meld. nr. 16.

Tabell 6. Strekningsvise endringer i oppetid og regularitet

Jernbaneverket vil prioritere jernbane-
nettet i Ser-Norge fordi denne delen

av nettet har storst trafikkvolum, En
oppetid pa ca. 99 % pa Roros-, Merdker-
og Nordlandsbanen i Region Nord anses
som tilfredsstillende ut fra forventet
trafikkvolum pa disse strekningene,

Indikatorene F1.1 og F3.3 er pa
navaerende tidspunkt de vi med en
rimelig grad av sikkerhet kan tallfeste
virkningene for. Tallfesting av virknin-
gene pa de evrige indikatorene ma vi
komme tilbake til pa et senere tidspunkt.

Strekninger Oppetid i % Regularitet i %
2008 2019 2008 2019
Hele jernbanenettet 98,5 99,3 98,0 99,2
@stfoldbanen 98,7 99,4 98,9 99,0
Kongsvingerbanen 98,7 99,2 98,1 98,1
Serlandsbanen 98,4 99,3 98,7 99,4
Drammenbanen 98,6 99,4 97,3 99,4
Vestfoldbanen 99,3 99,4 97,3 99,4
Bergensbanen 97,4 99,3 95,9 99,2
Hovedbanen 98,4 99,4 98,2 994
Dovrebanen 98,2 99,3 98,2 994
Gardermobanen 99,3 99,5 98,7 99,5
Gjovikbanen 98,8 99,3 97,1 99,0
Rerosbanen 99,4 99,0 98,8 98,8
Merakerbanen 99,7 99,0 98,6 98,6
Nordlandsbanen 99,3 99,1 98,0 99,0
Ofotbanen 96,5 99,3 99,6 99,6
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Indikatorer som Jernbaneverket skal rapportere pa.
JBV skal rapportere pa ytterligere fire jernbanespesifikke indikatorer med det tilherende etappemalet i kursiv :

F2: Reisetider i og mellom regioner skal reduseres i perioden.
-F2.2 Reisetid pa utvalgte region- og InterCity-tog.

U1: Kollektivtransportsystemet skal bli mer universelt utformet i perioden.

-U1.3 Andel jernbanestasjoner og -holdeplasser som er tilgjengelige for alle.

-U1.4 Andel jernbanestasjoner og -holdeplasser som er universelt utformet.

-U1.5 Andel jernbanestasjoner og -holdeplasser der informasjonssystemene er universelt utformet.

1 tillegg skal JBV rapportere pa felgende 15 fellesindikatorer hvor de forste 14 er underordnet hovedmalet om milje.
De 14 miljeindikatorene (med tilherende etappemal i kursiv) er:

M1: Bidra til at transportsektoren reduserer klimagassutslippene med 2,5-4,0 mill. tonn CO; ekvivalenter i forhold til forventet utslipp i 2020.
-M1.1 Utslipp av klimagasser fra transportsektoren malt i CO,-ekvivalenter samlet og pr. sektor.

M2: Redusere NOx-utslippene i sektoren.
-M2.1 Utslipp av nitrogenoksider/forsurende utslipp fra transportsektoren samlet og pr. sektor.

M3: Bidra til & oppfylle nasjonale mél for lokal luftforurensning og stay.

-M3.1 Antall bosatte i omrader utsatt for timemiddelkonsentrasjoner av NO, over nasjonale mal (150 pg/m? maks 8 timer pr. ar).
-M3.2 Antall bosatte i omrader utsatt for degnmiddelkonsentrasjoner av svevestav (PM10) over nasjonale mal (50 yg/m* maks 7
dager pr. ar).

-M3.3 Steyplageindeks (SPI).

-M3.4 Antall personer utsatt for 38 dB innenders stoyniva.

M4: Unngd inngrep i viktige naturomrader og ivareta viktige ekologiske funksjoner.

-M4.1 Antall daa inngrep i eller naerfering til nasjonalparker og landskapsvernomrader.
-M4.2 Antall daa inngrep i eller naerfering til naturreservater.

-M4.3 Prosjekter med meget stor negativ konsekvens for naturmilje.

-M4.4 Andel utbedrede registrerte konflikter mellom transportnettet og biologisk mangfold.

M5: Begrense inngrep i viktige kulturminner, kulturmilje, kulturlandskap og dyrket jord.

-MS5.1 Kulturminner som gar tapt eller far redusert kvalitet pa grunn av nyanlegg.

-M5.2 Antall daa kulturmiljoer som gar tapt eller far redusert kvalitet som folge av nyanlegg.
-M5.3 Antall daa dyrket jord til transportformal.

-M5.4 Spesielt viktige kulturlandskap som far redusert sin verdi vesentlig som felge av nyanlegg.

| tillegg skal JBV rapportere pa folgende fellesindikator tilknyttet hovedmalet om universell utforming:

U1: Kollektivtransportsystemet skal bli mer universelt utformet i perioden.
-U1.2 Andel av store kollektivknutepunkt som er universelt utformet.

Samferdselsdepartementets to indikatorer som er tilknyttet offentlig kjep av transporttjenester pa jernbane er:
F1: Transporttilbudet og pdliteligheten i transportsystemet skal bedres i perioden.

-F1.2 Antall setekm i persontogtrafikken pr. toggruppe.
-F1.3 Antall togkm i persontogtrafikken pr. toggruppe.
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7 Marginalvurderinger

| de forelepige retningslinjene om
handlingsprogrammet legges det opp til
at marginalvurderinger skal foretas som
del av de arlige budsjettprosessene og
eventuelt arlige rulleringer av handlings-
programmet, Som et grunnlag for
budsjettet i farste ar i planperioden, har
Jernbaneverket utarbeidet forelopige
marginalvurderinger for investeringene.
Jernbaneverket har da valgt 4 foreta
marginalvurderinger med +/- 20 prosent
av investeringsrammen for perioden
2010-2013.

Reduksjon i investeringsrammen pa
20 prosent

Ved en reduksjon i investeringsrammen
med 20 prosent (det vil si en reduksjon
pa 3 680 mill. kr) vil Jernbaneverket an-
befale at rammen til de tre programom-
radene opprettholdes som innenfor
ordinaer ramme. Det vil si at reduksjonen
i sin helhet tas innenfor de store pro-
siektene i korridorene. Dette innebaerer
at felgende prosjekter far forsinket
framdrift eller far oppstart forskjevet til
etter 2013:

= Diverse tiltak Trenderbanen (reduseres
med 200 mill. kr). Byggestart skyves til
etter 2014

» Sandbukta-Moss (reduseres med 200
mill. kr). Byggestart forskyves til etter
2014,

* Eidsvoll-Hamar (reduseres med 1 800
mill. kr). Byggestart forskyves til etter
2014,

« Arna-Bergen (reduseres med 426 mill.
kr). Byggestart forskyves 1-2 ar (slutten
av 2013)
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Tabell 7. @konomiske rammer til investeringer ved reduksjon eller okning av

rammen med 20 pst. Mill 2009-kr.

Arlig gjennomsnitt  Totalt for perioden

2010-13 2010-13

Sum investeringer (post 30 og 31), ordinaer ramme. 4602 18408
Sum investeringer ved - 20 pst 3682 14726
Sum investeringer ved + 20 pst 5522 22090

* Farriseidet-Porsgrunn (reduseres med
726 mill. kr). Byggestart forskyves til
etter 2014,

» Oslo-5ki (reduseres med 330 mill. kr).

@kning i investeringsrammen pa

20 prosent

Ved en ekning i investeringsrammen
med 20 prosent (det vil si en okning pa

3 680 mill. kr) vil Jernbaneverket anbe-
fale at rammen til de tre programom-
radene oker med 20 prosent, og at de
store prosjektene i korridorene eker med
20 prosent.

Store prosjekter

| forhold til store prosjekter innebaerer
en okning pa 20 prosent at foelgende
prosjekter kan forseres eller startes opp i
perioden (i uprioritert rekkefolge):

* Farriseidet-Porsgrunn forseres (okes
med 224 mill. kr)

+ Arna Bergen inkl. Ulriken tunnel for-
seres (okes med 126 mill, kr)

+ Eidsvoll-Hamar forseres {okes med
1 mrd. kr)

+ Sandbukta-Moss forseres (okes med
150 mill. kr)

+ Diverse tiltak Trenderbanen forseres
(okes med 300 mill. kr)

+ Holmestrand-Nykirke startes opp
(tilfores 798 mill. kr)

Programomrade kapasitet og gods
Dersom investeringsrammen for
programomradet gker med 20 pro-
sent, vil ytterligere tiltak gjennomfores
pa Serlandsbanen. Ombyggingen av
kontaktledningsanlegget Krossen — Moi
vil forseres og bygging av ny omformer
ved Herefoss/Nelaug vil startes opp.
Ytterligere kryssingsspor vil bygges (for-
lengelser av Sandvatn, Meheia, Egersund
og Grovane kryssingsspor er aktuelle
tiltak) for & sikre framfering av 600 m
lange godstog. Det vil da vaere behov for
a vurdere om trafikkavviklingen tillater
at sa mange tiltak kan gjennomferes
samtidig pa strekningen, Det kan derfor
ogsa vaere aktuelt & gjennomfere tiltak
pa andre banestrekninger hvor det er
kapasitetsutfordringer. Dette vil omfatte
bade kryssingsspor og energiforsyning.
Tiltakene vil vaere en forsering av de
tiltakene som innenfor ordinaer ramme
er forutsatt gjennomfert i andre del av

planperioden.



|

Godstog Nordlandsbanen

Programomrade stasjoner og
knutepunkter

Med en rammeekning pa 20 pst. (+234
mill. kr) i perioden 2010 - 2013 kan flere
av prosjektene forseres med ett til to ar
(Oslo S (stasjonsinngang est), Serum-
sand, Jessheim, Heggedal, Sandefjord
m.fl.). Videre vil tiltakslisten for den
forste firedrsperioden kunne utvides
ved gjennomfering og ferdigstillelse av
tiltak pa felgende stasjoner: Drammen
(plattformheving og heiser), Hauketo,
Skoyen, Oslo S (gangkulvert), Hokksund,
Klefta, Grefsen (fase 1), Blommenholm,
Stabekk, Alna (fase 1) og Narbe. Av
disse er Serumsand, Hauketo, Hokksund,
Blommenholm, Stabekk, Alna og Narbe
i darlig forfatning. Eventuelle ekninger
av rammen avsatt til eksternt samarbeid
kan ogsa bli aktuelt.

@kningen medferer at Jernbaneverket
raskere kan bidra til 3 bedre jernbanens
konkurransekraft.

Av andre positive effekter kan nevnes at
en slik rammeekning vil gi en tilnarmet

jevn budsjettmessig periodisering innen-

for planperioden og dermed en bedre
tilrettelegging for effektiv ressursutnyt-
telse knyttet til planlegging og annen
gjennomfoering.
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Programomrade sikkerhet og miljo

En ekning i ekonomisk ramme pa
+ 20 pst. ber brukes for a sikre resultater
pa de to hoyest prioriterte omradene:

+ Sikkerhetstiltak mot ras og mot utglid-
ning av masse

+ Sikkerhetstiltak pa planoverganger og
mot ferdsel i sporet

Behovene er fortsatt store pa begge
omradene. En ekning i rammen vil
medfere at risikoen for ras og ulykker kan

reduseres raskere.



Programomrade kapasitet og gods

Vedlegg 1

Utbet tom

Strekning Tiltak Totalkost 2009 10-13 2010 20n 2012 2013 14-19 10-19
KORRIDOR 1 sSum 176 106 45 25 0 100 276
@stfoldbanen Halden driftsbanegard 127 52 76 76

Kryssingsspor Sarpshorg-Ingedal 100 30 45 25

Kapasitetstiltak 14-19 (aktuelle tiltak:

forlenge kryssingsspor Rade) 0 100
KORRIDOR 2 SUM 58 27 N 0 0 0 58
Kongsvingerbanen Forlengelse Lillestram spor 13 62 4 58 27 3
KORRIDOR 3 SUMm 661 236 190 174 61 733 1394
Drammenbanen Vendespor Lysaker 217 17 200 98 92 10
Spikkestadbanen 0
Sorlandsbanen Forlengelse Nodeland kryssingsspor 63 28 35 35 0

Forlengelse Ualand kryssingsspor 52 28 24 24

Forlengelse Ogna kryssingsspor 52 4 48 5 14 29

Forlengelse Vigrestad kryssingsspor 60 61 9 26 26

Forlengelse Narba kryssingsspor 47 47 5 13 29

Forlengelse Bryne kryssingsspor 19 63 5 5 30 23 56

Vendespor Ganddal 20 20 20

Stavanger omformer 125 30 95 55 40

Ombygging kontaktledning (AT) Krossen-Moi 160 52 30 22 77

Kapasitetstiltak 14-19 (aktuelle tiltak: Herefoss/Nelaug

omformer, ekstra transformator Leivoll, Langemyr og

Drammen godsterminaler, forlengelse Sandvatn,

Meheia, Egersund og Grovane kryssingsspor) 0 500
Vestfoldbanen Utvidelse Skoppum omformerstasjon 16 16 16

Kapasitetstiltak 14-19 (aktuelle tiltak:

Nytt Torp kryssingsspor, ) 0 100
KORRIDOR 5 sum 163 64 44 20 35 735 898
Bergensbanen CTC Bergensbanen 47 9 38 34 4

Forlengelse Ygre kryssingsspor 90 90 30 40 20

Nygéardstangen godsterminal 70 35 35 35

Kapasitetstiltak 14-19 (aktuelle tiltak: Gulsvik og Voss

omformerstasjoner, forlenge Bolstadoyri kryssingsspor,

nytt Vieren kryssingsspor) 0 700

Fortsettes neste side



Vedlegg 1

Utbet tom

Strekning Tiltak Tatalkost 2009 10-13 2010 20m 2012 2013 14-19 10-19
KORRIDOR 6 sum 521 108 129 124 160 600 1121
Hovedbanen Eidsvoll, vendespor 10 10 10

Forlengelse Frogner kryssingsspor 100 2 100 30 49 Py

Kapasitetstiltak 14-19 (aktuelle tiltak;

samtidig innkjer Klefta) 35 2 0 i5
Dovrebanen Driftsbanegard Lillehammer (Hove) 100 60 40

Nytt Valasje kryssingsspor 97 1 86 45 38 3

Brattera godsterminal 30 30

Dobbeltspor Trondheim-Marienborg 35 35 20 15

Heimdal bilterminal 35 15 15

Kapasitetstiltak 14-19 (aktuelle tiltak: Faberg/

Rudshegda omformerstasjon, Otta omformerstasjon,

utvidelse Oppdal omformerstasjon, nytt Dallerud

kryssingsspor, andre kryssingssporforlengelser) 0 485
Gjovikbanen Nytt Jensrud kryssingsspor 90 25 65 33 32

Forlengelse Harestua kryssingsspor 80 80 20 60

Kapasitetstiltak 14-19 (aktuelle tiltak: forlenge

Movatn kryssingsspor, energiforsyning) 0 80
Raumabanen 0
Rorosbanen 0
Solerbanen 0
KORRIDOR 7 Sum 152 0 0 75 77 200 352
Nordlandsbanen Bode godsterminal 82 2 82 40 42

Nytt kryssingsspor Saltfjellet 70 70 35 35

Kapasitetstiltak 14-19 (aktuelle tiltak:

forlenge kryssingsspor) 0 200
Merakerbanen 0
KORRIDOR 8 sum 63 38 0 13 12 203 266
Ofotbanen Straumsnes kryssingsspor 83 0 83

Narvik godsterminal 45 25 13 12 20

Profilutvidelse 25 1 14 14

Stremforsyning 66 42 24 24

Kapasitetstiltak 14-19 (aktuelle tiltak:

Narvik stasjon, Bjernfjell kryssingsspor) 0 100
HELE LANDET (Tiltak som ikke er fordelt pa korridor) SUM 270 73 77 85 35 21 481

GSM-R: Utvidet dekning og kapasitet 45 45 9 15 12 9 100

GSM-R: Ny/forbedret funksjonalitet 38 38 12 10 8 8

GSM-R: Alternativ lokasjon for sentrale systemer 100 100 30 50 20

GSM-R: Stettesystem for overvaking 10 10 6 2 1 1

Tommerterminaler 3 20 n 0 9 0 30

Markedsmessige tiltak 40 5 0 20 15 60

Reserve, ikke fordelt 17 15 2 25




Programomrade stasjoner og knutepunkter

Vedlegg 2

Utbet.
Total- tom
Strekning Tiltak kost 2009  10-13 2010 20n 2012 2013 1415 16-19  10-19  Begrunnelse for prioritet
HELE LANDET (Tiltak som ikke er fordelt pa korridor) Sum 612 180 166 173 93 220 1534 2366
Myndighetskrav Sikkerhet ved
(sikkerhetsforskriften) I hovedsak forlengelser av plattformer 780 100 360 100 100 120 40 60 260 av- og pastigning tog
Samarbeidsprosjekter
pa stasjoner JBVs andel av uforutsette tiltak 220 40 10 10 10 10 60 120 Eksternt samarbeid
Publikumsinformasjon Anvisere, monitorer, hayttalere m.m. 565 53 212 70 56 43 43 100 200 Tilgjengelighet
Stasjonstiltak 2016-2019 lkke spesifiserte tiltak 954 954
KORRIDOR 1 Sum 22 22 0 0 ] 32 0 54
Adkomst fra bru til plattform. Igangsatt, tilgjengelighet for
@stfoldbanen Holmlia Nytt dekke, generell oppgradering 23 5 18 18 alle, mulig bidrag 02/ 03-midler
Tilgjengelighet for alle.
Kolbotn Heis 4 4 4 Mulig bidrag O3-midler
Hauketo Plattformtiltak og tilgjengelighetstiltak til Eksternt samarbeid (mulig bidrag
tog og mellom tog og buss. 12 12 03-midler), universell utforming
Oppegard Plattformtiltak, trapp, heiser og Darlig tilstand,
utbedring undergang 20 20 universell utforming
KORRIDOR 2 sum 28 0 10 0 18 32 0 60
Kongsvingerbanen Rinasfoss Forlenge og heve mellomplattform 10 10 10 R2012, tilgjengelig for alle
Plattformtiltak, planskilt kryssing, Sikkerhet, dérlig tilstand,
Serumsand bedret adkomst 50 18 18 32 univsersell utforming
KORRIDOR 3 SUM 253 73 15 48 117 333 0 586
Oslo S, Adkomst fra stasjonsalmenningen
Hovedbanen stasjonsinngang ost til plattformer 40 40 40 Tilgjengelighet
Oslo S, gangkulvert Oppgradere gangkulvert, bedret atkomst Eksternt samarbeid, mulig bidrag
(fase 1) mot Bjervika, heis til plattform lengst ser 20 20 03-midler, tilgjengelighet
Oslo S, plattformer Heve to mellomplattformer 15 15 Nye togsett, universell utforming
Forlenge plattform, bygge sideplattform
Spikkestadbanen Spikkestad til spor 2 30 30 20 10 R2012, universell utforming
To nye sideplattformer, andel gangbro med
Heggedal adkomst plattformer, parkering 60 60 48 12 Sikkerhet, universell utforming
Drammen, Heis til undergang, ny adkomst til K&R og
Drammenbanen stasjonsbygning generell oppgradering av stasjonshall 28 28 28 Tilgjengelighet
Drammen, parkeringshus P-hus 30 30 25 5 Tilgjengelighet
Heis fra undergang til to plattformer, Nye togsett, universell
Drammen, plattformer  heving av to plattformer n 1 utforming

Fortsettes neste side



Vedlegg 2

Utbet.
Total- tom
Strekning Tiltak kost 2009 10-13 2010 2011 2012 2013 14-15  16-19  10-19  Begrunnelse for prioritet
Ferdigstillelse av offentlige trafikkomrader
under viadukt (K&R, forplass, Eksternt samarbeid, mulig
Skayen informasjon/skilt mv) 10 10 bidrag O3-midler
Blommenholm Heis (2 stk.) og bygningsmessige tiltak 8 Tilgjengelighet for alle
Stabekk Heis (2 stk.) og bygningsmessige tiltak 8 Tilgjengelighet for alle
Nye togsett, universell
Brakeroya Heve mellomplattform, heis 7 7 utforming
Planskilt forbindelse fra stasjon til
mellomplattform og parkeringsarealer pa
nordsiden. Heving av plattformer. Sikkerhet, nye togsett,
Vestfoldbanen  Sandefjord Utbedring av p-plass 35 35 35 universell utforming
Planskilt kryssing til mellomplattform og
til arealer pa sersiden. @kt parkerings- Sikkerhet, nye togsett,
Larvik kapasitet. Heving av plattformer 25 25 universell utforming
Heving hovedplattform, Eksternt samarbeid,
Sorlandsbanen  Kristiansand tilpasning Euraterminal 30 30 30 tilgjengelighet for alle
Hokksund Heve sideplattform og heve/breddeutvide
mellomplattform, Utbedring adkomst Sikkerhet, nye togsett,
til plattform 40 40 universell utforming
Sikkerhet, universell
Nzerbe Plattformer, atkomst og ny undergang 60 60 utforming
Heving av plattformer,
Stavanger sporendringer, standardheving 40 40 Universell utforming
Farlenge og heve mellomplattform,
heve sideplattform, bygge gangbru Nye togsett, universell
Gulskogen til kjopesenter 50 50 utforming
@ksnavadporten Ny adkomst til stasjon 2 2 Universell utforming
Klepp Tilgjengelighet- og sikkerhetstiltak 19 19 Universell utforming
Pabegynnes. Universell
Bryne Heving av plattform 23 18 utforming.

Fortsettes neste side



Vedlegg 2

Uthet.
Total- tom
Strekning Tilrak kast 2009 10-13 2010 2011 2012 2013 14-15 16-19  10-19  Begrunnelse for prioritet
KORRIDOR 5 - SUMm 53 43 10 0 0 35 0 88 B
Heving av plattformer, forlenge mellom- lgangsatt,
Bergensbanen Voss, fase 1 plattform, etablere undergang, heis 55 2 53 43 10 universell utforming
Ny sideplattform, evnt. bygge Sikkerhet, tilgjengelighet
Nesbyen mellomplattform 25 25 for alle
Sikkerhet, tilgjengelighet
Flamsbana Berekvam Bygge sideplattform for spor 2. 10 10 for alle
KORRIDOR 6 SUM 119 66 53 0 0 61 0 180
Forlenge og heve side- og R2012, nye togsett,
Hovedbanen Dal mellomplattform 30 30 13 17 universell utforming
Klafta Heve mellomplattform 8 8 Nye togsett, universell utforming
Utbedre overgangsbru, ny trapp
Alna, fase 1 og bygging av rampe 8 8 Tilgjengelighet for alle
Heve sideplattform, forlenge og Nye togsett, universell
Jessheim heve mellomplattform 40 40 utforming
Kapasitetsokende tiltak pa plattformer
Gardermobanen Gardermoen (rulletrapper mv.), tiltak i forbindelse med Igangsatt, tilgjengelighet
(Oslo lufthavn) stasjonshall terminal 2. 20 3 17 13 4 for alle
Dovrebanen Trondheim, fase 1 Adkomst til plattformer, Igangsatt, universell
heving av plattformer 76 4 72 40 32 utforming
Tilpasning til ny gangbro mellom
Grefsen og Storo T-banest. Trappefri
Gjovikbanen Grefsen, fase 1 atkomst til plattform 5 5 Tilgjengelighet for alle
KORRIDOR 7 sSum 81 16 20 15 30 55 1] 136
Flytte mellomplattform mot ser,
overgangsbru. Etablere gangvei fra Igangsatt, universell
Nordlandsbanen Levanger Innherred sykehus. 42 2 40 2 21 17 utforming
lgangsatt, tilgjengelighet
Fauske Flytting av plattform 12 B 8 8 for alle
Lademoen Forlenge plattform 5 2 3 3 Igangsatt, universell utforming
Tilpasninger til nytt flyplasskonsept
(ny adkomst, hving av plattform, Igangsatt, universell
Varnes forberedelser for spor 2) 30 30 30 utforming
Generell oppgradering. Adkomst, lgangsatt, universell
Leangen forlenge og heve plattform etc. 55 55 utforming

768 | 1534 |3470

| 1168 | 397 |

275

238 | 258 |



Programomréade sikkerhet og miljo

Vedlegg 3

Utber.
to.m.
Totalkost 2009  2010-13 2010 201 2012 2013 2014-15 2016-19 2010-19
HELE LANDET (Tiltak som ikke er fordelt pa korridor) SUM 363 105 80 89 89 305 763 1431
Alle regioner Sammenstet tog/ tog ATC Kryssingsbarrierer m.m. 304 50 13 9 15 13 54 108
Region Vest Rassikring (2016-2019) lkke spesifiserte tiltak 110 110
Planoverganger Bergensbanen og Serlandsbanen 84 3 12 8 8 5 17 34
Milje Steytiltak m.m. 37 7 1 1 1 4 8 22
Region Nord Rassikring (2013-2019) Ikke spesifiserte tiltak 181 9 9 56 12
Planoverganger Dovrebanen, Nordlandsbanen, Ofotbanen og Rersbanen 289 13 36 28 28 21 59 17
Milje Steytiltak m.m, 37 9 7| 1 1 ] 6 P 7
Fjerne vandringshindre for fisk (stikkrenner) 7 7
Region @st Rassikring (2014-2019) Ikke spesifiserte tiltak 62 6 56
Planoverganger 317 124 39 n 3N 23 64 129
Milje Stoytiltak m.m. 89 17 2 2 5 8 3 4
Oljeforurensning 1 1 1
Oppryddig (etter 2014-15) 4 4
Fjerne vandringshindre for fisk (stikkrenner) m.m. 5 5
KORRIDOR 1 SUM 17 17 0 0 0 18 0 35
@stfoldbanen Rassikring Ljan - Hauketo 2 1 1 1
Stettemur/ utglidning 30 14 14 16
Tistedalen 2 2
Milje Opprydding 2 2 2
KORRIDOR 2 SUM 1 1 0 0 0 0 0 1
Kongsvingerbanen Miljo Opprydding 1 1 1
KORRIDOR 3 SUM 74 51 10 8 5 3 3 80
Vestfoldbanen Rassikring Drammen - Larvik 12 12 12
Milje Opprydding 1 1 1
Drammenbanen Milje Opprydding 2 2 2
Serlandsbanen Rassiking Drangsdalen 35 35 12 10 8 5
Kongsberg - Nordagutu 8
Sendera bru (sikring mot utglidning) 3
Heldalsmo (leirskraninger) 3 3
Sammenstot tog/ tog Indre hovedsignaler Dalane 3 3 3
Milje Fjerning av kraner pa eldre terminaler 3 3
Oljeforurensning 2
Brattsbergbanen Rassiking Larvik - Nordagutu 8

Fortsettes neste side



Vedlegg 3

Utbet.
to.m.
Totalkost 2009  2010-13 2010 20m 2012 2013 2014-15 2016-19 2010-19
KORRIDOR 5 o B B SUM 87 43 17 15 12 53 2 142
Bergensbanen Rassikring Voss - Bergen 22 10 12 8 4
Upsete 28 28 8 8 12
Hallingskeid (Kleven) 40 5 5 35
Finse - Upsete 10 10
Upsete - Voss 10 8 2
Sammenstot tog/ tog Myndighetspalegg fjernstyring 8 8 8
Milje Oljeforurensning
Oppryddig 4 4 4
Flamsbana Rassikring Flamsdalen 25 25 10 5
KORRIDOR 6 SUM 34 24 1 2 7 4 0 38
Hovedbanen Milje Oppryddig 2 2 1 1
Dovre-og Raumabanen Rassikring Drivdalen 10 2 8 8
Favang 1 1 1
Otta - Dombas - Andalsnes 10 10 10
Fangberget og Skogstunnelen 3 3
Romsdalen (kartlegging av fjellskred) 1 1
Milje Opprydding 4 4 2 2
Rorosbanen Rassikring Reitan - Storen s 5 5
Milje Oljeforurensning Elverum og Koppang 1 1 1
Milje Opprydding 1 1 1
Tronderbanen Milje Oljeforurensning Staren og Oppdal 1 1 1
Miljo Opprydding 1 1 1
KORRIDOR 7 SuMm 81 63 13 0 5 1 0 82
Nordlandsbanen Rassikring Bjerka - Krokstad 30 6 24 n 13
Lennsdal - Rekland 8 2 6 6
Bolna - Kjemaga 13 13 13
Milje Kreosotopprydding Hommelvik og Mostadmarka 25 25 25
Miljo Oljeforurensning Majavatn og Dunderland 1 1 1
Miljo Opprydding 2 1 1 1
Merakerbanen Rassikring Hell - Storlien 5 5 5
Trenderbanen Milje Oljeforurensning Steinkjaer, Levanger, Hell og Dunderland 2 2
Opprydding -+ 4

Fortsettes neste side



Vedlegg 3

Utber.
t.o.m.
Totalkost 2009 2010-13 2010 20m 2012 2013 2014-15 2016-19 2010-19
KORRIDOR 8 39 1" 10 10 8 0 0 39
Ofotbanen Rassikring Narvik - Bjernfjell 40 2 38 7 n 12 8
Milje Oljeforurensning Narvik (og noe opprydding) 1 1 1

696 | 312 | 132 | 126

SUM ALLE TILTAK

Fordeling pa tiltaksomrader:

768| 1848

SIKKERHET 601 334 668 1603
Tiltak mot ras og utglidning av masse i spor (klimarelaterte tiltak) 270 140 280 690
Tiltak pa planoverganger og for & hindre kryssing av og opphold i spor 270 140 280 690
Tiltak mot sammenstet tog - tog/ annet objekt 61 54 108 223
MILJ@ 95 50 100 245
Tiltak mot stey og forurensning 72 N 85 188
Tiltak for sikring av biologisk mangfold/ vannforvaltning, avfallshandtering og visuelt miljo 23 19 15 57

Kolonne “Utbetalt til og med 2009" inkluderer prosjekter (investeringer) som pabegynnes fer 2010 og som videreferes/sluttferes i den forste delen av planperioden.

For flere av tiltakene/strekningene der det ikke er pafort medgatte midler til og med 2009 pagar det likevel omfattende arbeider ogsa frem mot 2010, men i regi av andre prosjekter eller som fornyelsestiltak.



Stasjoner og holdeplasser med palegg fra Statens jernbanetilsyn om plattformforlengelser

Vedlegg 4

Vestfoldbanen
Sarlandsbanen
Bergensbanen
Flamsbana
Hovedbanen
Dovrebanen
Rerosbanen
Nordlandsbanen

Kjose, Eikenes, Oklungen
Skollenborg, Breland, Audnedal

Fla, Ygre

Lunden, Hareina, Berekvam, Reinunga

Selshakk
Reitan, Alen, Langlete, Rognes
Snasa, Lassemoen, Namskogan, Majavatn, Svenningdal, Rekland

Drangedal, Storekvina, Sira, Moi
Evanger, Bolstadeyri, Dale, Trengereid

Lerenskog, Hauerseter

Lundamo, Ler, Kval, Skansen

Leangen, Rotvoll, Vikhammer

Frist Korridor Bane Stasjon/ holdeplass
Trafikktall < 10000 - 15000 pr ar Trafikktall > 10000 - 15000 pr ar
2012 1 @stfoldbanen Rade
1 @stfoldbanens estre linje Dremtorp, Langnes Skotbu, Knapstad, Askim Naeringspark
3 Drammenbanen Lier
3 Spikkestadbanen Heggedal, Asaker, Spikkestad
3 Serlandsbanen Darbu, Nodeland, Marnardal Steinberg
_ Vieren, Ljosanbotn, Eggjareid, Volli, Skiple, @yflaten, Urdland,
5 Bergensbanen Gjerdaker, Jarnevik, Seimsgrend, Bogegrend, Takvam Bulken, Stanghelle, Vaksdal
5 Flamsbana Blomheller, Dalsbotn
5 Randsfjordbanen Vikersund
6 Dovrebanen Stange, Brummundal, Moelv, Staren
6 Rerosbanen Bellingmo
7 Nordlandsbanen Valnesfjord Lilleby, Innherred sykehus
8 Ofotbanen Sosterbekk
2015 1 @stfoldbanens estre linje Slitu
3 Arendalsbanen Flaten, Boylestad, Brastad
5 Bergensbanen Hallingskeid, Upsete, Klave
6 Dovrebanen Kongsvoll Vinstra
6 Rerosbanen Evenstad, Os
7 Nordlandsbanen Jerstad, Harran, Dunderland, Lensdal
8 Ofotbanen Katterat, Bjernfjell
2019 1 @stfoldbanens estre linje Langli Krakstad, Tomter, Spydeberg, Askim, Mysen
2 Kongsvingerbanen Sander Haga
3
3
5
5
6
6
6
7
8

Ofotbanen

Rombakk

Trafikktallene (sum av- og pastigninger pr ar) skal kvalitetssikres ytterligere i det videre arbeidet.
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Kontakt oss

Jernbaneverkets enheter er lokalisert
pa flere steder i landet. For naermere
informasjon, besek hjemmesiden
var www.jernbaneverket.no eller
ring vart landsdekkende og
degnapne sentralbord:

Telefon: 05280
Fra utlandet: (+47) 22 45 50 00

Var postadresse er:
Jernbaneverket
Postboks 4350
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