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Jernbaneord

containerpendel: godstog i trafikk fram og tilbake
mellom to punkter med fast togstamme ute-
lukkende bestdende av vogner beregnet for
containere som lastberer

ekspresstog: fjerntog pa hovedstrekningene, f.eks.
Oslo - Trondheim; Trondheim - Bodg, med
rask kjgretid og fa og korte stasjonsopphold

enhetslast: last som kan telles i stykk eller kolli i
motsetning til Igslast (bulk)

fjerntog: langdistansetog pa hovedstrekningene,
uavhengig av kjgretid/stoppmgnster

heltog: godstog som géar som en enhet uten skifting
fra A til B med én type last

ICE-tog: InterCityEkspress - InterCitytog som blir
kjgrt med det nyeste motorvognmateriell av
typen BM 70. Settes i trafikk hgsten 1992

innerstrekning: navn pé nertrafikkdelen av en
strekning som utgjgr en delstrekning av en
lengre bane; gjelder konkret Oslo -
Ski/Asker/Lillestrgm

innsatstog: forsterkingstog eller faste ekstratog i
rushtrafikken morgen og kveld, vesentlig
brukt i neertrafikken rundt Oslo

InterCitytog: tog som trafikkerer strekningene Oslo
- Lillehammer; Oslo - Halden og Oslo - Skien
med stans ved bystasjoner og enkelte andre
stgrre stasjoner

kombiterminal: godsterminal beregnet for omlas-
ting mellom bil og tog og med sporlengder
som gjgr det mulig 4 kjgre inn hele tog for
handtering

kjpreveg: togets vegsystem med installasjoner under
og over bakken; omfatter jernbanetraséen
med underlag for og selve svillene og skinne-
ne med sporveksler; fjernstyrings- og sik-
ringsanlegg med signaler, vegbomanlegg;
automatisk togstopp-system; kontaktledning
med togets kjgrestrgm; telekommunikasjo-
ner langs linjen, persontrafikkstasjoner og
godsterminaler. I budsjettsammenheng er
skillet mellom kjgreveg og trafikkenhet av
fundamental betydning hva gjelder hindte-
ring av kapitalkostnader, og kjgrevegsbegre-
pet er her ngyaktig avgrenset

trafikkselskapet: de deler av NSBs virksomhet som
ikke knytter seg til kjgrevegen

kryssingsbelter: enkeltsporet drift forutsetter krys-
singsspor der tog kan passere hverandre.
Kryssingene vil ut fra rutemgnster og kjgre-
tid lett ligge i bestemte avtander fra ende-
stasjonene pa en strekning. Avstanden mel-
lom det ytterste og innerste kryssingssporet
der det store antall kryssinger pa en strek-
ning skjer, kalles et kryssingsbelte

lokaltog: tog som trafikkerer strekninger pa av-
stander fra 0 til ca. 150 km med stopp pa alle
stasjoner og holdeplasser

mellomdistansetog: tog som trafikkerer avstander
inntil ca. 300 km, og som ikke er definert
som InterCitytog. Begrepet er i markeds-
kommunikasjonen erstattet av regiontog

00-avganger: avgang pa hel time; gjelder i dag f.eks.
for InterCitytogene fra Oslo S til Vestfold og
Lillehammer

nartrafikktog: spesialnavn pa lokaltog i Oslo-
omradet mellom Oslo og: Drammen/
Spikkestad/ Moss/ Mysen/ Jaren/
Lillestrom/ Eidsvoll/ Arnes

regiontog: identisk med mellomdistansetog;
jfr. ovenfor

setekilometer =
plasskilometer: enhet for togkapasitet som bestar av
en seteplass transportert en kilometer

stive ruter: togtilbud med faste ankomst- og
avgangstidspunkt i forhold til hel klokketime
for en sekvens av tog, f. eks. 00-avganger;
jfr. ovenfor

togpar: rutemessig tur/retur-togtilbud pa samme
strekning. Togparet kan fysisk bestd av ett
togsett som kjgres fram og tilbake, men det
er ingen forutsetning for begrepet

undervegsrelasjon: betegnelse for reisestrekning
der pa- og/eller avstigningssted ligger mel-
lom utgangs- og endestasjonen; f.eks.
Lillestrgm - Lillehammer pa Dovrebanen
mellom Oslo og Trondheim

ytterstrekning: er strekningen fra innerstrekningens
grense til endestasjonen, f.eks. Ski- Halden
pa Dstfoldbanen
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NSBs forretningside

££NSB skal utvikle, markedsfgre
og produsere
konkurransedyktige:
—reisetjenester for arbeids-,
forretnings- og fritidsreisende, slik
at de far dekket sitt reise- og
opplevelsesbehov
—transporttjenester for bedrifter og
organisasjoner, slik at de kan
utgve sin neeringsvirksomhet pa en
gkonomisk og effektiv mate.
Jernbanetransport med ansvar for
egen kjgreveg skal veere kjernen i
virksomhetenyy

Vedtatt av NSBs styre i 1991




Forord

NSBs forretningsidé er det grunnleggende utgangspunkt for styrets forslag til Norsk jernbaneplan 1994 —1997.
Det er dette forslag som herved legges fram med tittelen NY KURS FOR JERNBANEN. Dokumentet har et per-
spektiv mot ar 2010 og viser kursen framover for den nye jernbane i Norge.

Bare en kraftig oppgradering av hele jernbanesystemet og endring av jernbanens struktur og rammebe-
tingelser gir mulighet for en effektiv utnyttelse av jernbanens fortrinn som transportmiddel.

I NY KURS FOR JERNBANEN er det lagt vekt pa a underbygge hva ulike satsingsalternativer innebzaerer.
Hensikten er a sette jernbanen inn i dagens og det framtidige, samferdelspolitiske helhetsbilde og gjore NSB
til en mer konkurransedyktig og effektiv transportbedrift. NSB har satt falgende overordnede mal for plan-
leggingen: A utvikle en effektiv og konkurransedyktig jernbane med korte reisetider, tilfredsstillende frekvens,
hey grad av punktlighet, sikkerhet og miljgvennlighet. De lgsningene som velges, skal veere effektive:

— For kundene pa tid, sikkerhet og pris

— For samfunnet i form av miljpfordeler og gunstig samfunnsgkonomi

— For NSB i form av god driftsekonomi

Modernisering og nybygging av jernbanelinjer pagir for fullti de fleste land i Europa. Styret mener NSB ma
delta i denne utvikling.

Miljohensyn gjor at togets plass i det totale transporttilbudet far gkt betydning, bl.a. ved lavt forbruk av for-
nybar energi, liten forurensning og hgy trafikksikkerhet.

Styret gar inn for et betydelig lpft i samfunnets investeringer i jernbanen. Samtidig stilles store krav til
okonomisk bedret resultat og effektivisering internt i NSB. Bare ved en kombinasjon av disse faktorer kan NSB
ved sin nye kurs imgtekomme de krav jernbanens kunder setter til en moderne transportbedrift, og derved

bidra til 4 innfri samfunnets behov for transport og styrke naringslivets konkurranseevne.
Oslo, 31. august 1992

Arne Rettedal Thore Westermoen Ove Dalsheim

Styrets formann

Arne Nilsen Ingrid Stange Leif Thue

Kristian Rambjer
adm. direkter

I St. prp. nr 90 (1991-92) har Samferdselsdepartementet i forbindelse med utbygging og finansiering av
hovedflyplass for Oslo-omradet pa Gardermoen fremmet forslag om @ bygge en ny jernbanelinje Oslo - Gar-
dermoen - Eidsvoll. Finansiering av utbyggingen er forutsatt 4 skje utenom statsbudsjettet. Prosjektet er ikke
behandlet i dette dokument.

Pi oppdrag fra Samferdselsdepartementet utfprer NSB for tiden en planutredning av en eventuell Nord-
Norgebane pa strekningen Fauske - Narvik - Tromsg med sidearm til Harstad. Prosjektet behandles ikke i
dette dokument. Gardermobanen og eventuelt Nord-Norgebanen forutsettes begge finansiert utenom fore-

slitte rammer i denne plan.



1. SAMMENDRAG

NY KURS FOR JERNBANEN

NSB foreslar at ogsa Norge satser pa jerbanen pa linje med vare nordiske naboland og i Europa for
ovrig. En slik satsing ma omfatte en giennomgripende effektivisering og kvalitetsheving i driften. Det
forutsetter en sterk modernisering av materiell og kjgreveg giennom betydelig storre investeringer der
trafikkgrunnlaget er starst og jernbanens fortrinn kan utnyttes best. Moderniseringen vil gi store trans-
portbrukergrupper kortere reise- og transporttider. Samfunnet vil oppna mer effektiv tidsbruk, mer miljo-
vennlig transport og redusere det totale investeringsbehov i samferdselssektoren over tid.

MER ENN 3 MILLIARDER
KRONER ARLIG TIL
INVESTERINGER
For a styrke industriens, reiselivets
og annet naeringslivs konkurranse-
evne og bedre mote kundenes
behov, er det nedvendig med en
helhetlig strategi for utviklingen av
innenlands samferdsel. Nedbyg-
ging av handelshindringer og
omlegginger til ordrestyrt produk-
sjon og distribusjon gjor god til-
gjengelighet til en av neringslivets

viktigste konkurransefaktorer.

Den endring som er ngdvendig
i kapasitet og effektivitet i deler av
samferdselssektoren, er rimeligst a
fa til gjennom utbygging av jern-
banen. Skal jernbanens potensial
utnyttes, ma fortrinnene som gods-
transportgr pa lengre avstander og
som transportmiddel for person-
transport i omrader med store
befolkningskonsentrasjoner vaere
utgangspunkt for satsingen.

Togets fortrinn som transport-
middel over lengre distanser kre-
ver vesentlig heyere hastigheter
enn i dag,

Styrets forslag til investeringer
og fornyelser i planperioden 1994-
97 gir pa kort sikt den nedvendi-
ge standardheving av NSBs kjore-
veg og trafikksystem. Dette legger
ogsa ngdvendig grunnlag for en
langsiktig forbedring av jernbanen
mot ar 2010.

NY KURS FOR JERNBANEN
skal omskape NSB til en organisa-
sjon med vesentlig lavere kostna-
der og heyere kvalitet. Den fore-
slatte satsing 1 omrader med stort
trafikkgrunnlag vil ogsa veere en vik-
tig forutsetning for a styrke dis-

triktene og gi veksti omrader med
mindre trafikkgrunnlag.

Med utgangspunkt i disse vur-
deringene foreslar styret folgende
investeringer i jernbaneplanperio-
den 1994-97:

Kjorevegen:

— Investeringer i nyanlegg: 5,2
milliarder kroner

- Investeringer i eksisterende
kjoreveg: 2,4 milliarder kroner

Trafikkselskapet:

— Investeringer i rullende materi-
ell: 3,9 milliarder kroner

— Andre investeringer: 1,8 milli-
arder kroner

Dette innebarer investeringer
paialt 13,3 milliarder kroner. Den
tilsvarende rammen for jernbane-
planperioden 1990-93 var 4.5 mil-
liarder kroner

RASKERE, HYPPIGERE 0G
MER PRESISE TOG
NSB gar inn for at Norsk jernba-
neplan 1994-1997 innleder en ny
satsing der kundenes behov og

agnsker settes i fokus. Det betyr kor-
tere reisetider og bedre kvalitet pa

jernbanens tilbud.

For jernbanens persontrafikk-
kunder innebzrer dette spesielt
bedre frekvens og betydelig reduk-
sjon av reisetidene i omrader med
storst befolkningstetthet. Slik jern-
banenettet er bygget opp, vil et
bedret tilbud her samtidig ha posi-
tive virkninger for nzer alle reisen-
de.

For jernbanens godskunder vil
terminalutbygging kombinert med
nye produktlesninger allerede i
perioden 1994-1997 gi raskere
transporter og oke jernbanens kon-
kurransekraft. Utbyggingen mulig-
gjor gkt bruk av containerbaserte
lgsninger. Dette vil bidra til a redu-
sere neringslivets totalkostnader
og vke konkurransedyktigheten for
NSBs kunder,

Investeringene vil heve kvalite-
ten pa kjgrevegen og materiellet.

Investeringer i trafikkselskapet

Forslag 1994-97 Mill.kr. 1992-priser
Rullende materiell 3938
— Elektriske lokomotiver 1350
— Diesellokomotiver 875
— Skiftelokomotiver /traktorer 160
— Elektriske motorvognsett 569
— Diesel motorvognsett 162
— Personvogner 607
— Godsmateriell 218
Stasjons-/Terminal-/Eiendomsutvikling 480
Verkstedsutvikling 400
Annet 492
Sum investeringer jernbanedriften 5310
Biltrafikk 418
Reisebyra 12
Sum investeringer i trafikkselskapet 5740
Sum investeringer 1990-93 2860




1. SAMMENDRAG

Investeringer i eksisterende og ny kjgreveg - banevis

Millioner kroner 1994 - 1997

Eksisterende Ny Sum
@stfoldbanen 137 2735 2872
@stfoldbanen, @stre linje 77 77
Dovrebanen 368 120 488
Drammen-/Vestfoldbanen 144 1630 1774
Bergensbanen 554 410 964
Sgrlandsbanen 297 40 337
Kongsvingerbanen 9 40 49
Nordlandsbanen 153 153
Gjgvikbanen 50 50
R@rosbanen 28 28
Raumabanen 23 3
Godsterminaler 210 210
Andre prosjekter 550 550
Totalt 1994 - 1997 2440 5185 7625
Totalt 1990 - 1993 760 700 1460

Investeringer i eksisterende kjareveg har til hensikt a bedre kapasiteten

og sikkerheten.

Derved muliggjores driftsendring-
er som i sin tur vil bedre punktlig-
heten med 10-15 prosentpoeng
savel for person-som for godskun-
dene i lopet av planperioden.

Kortere reisetid

KJOREVEGSINVESTERINGER
DER NYTTEN ER STORST

Jernbanen er det eneste transport-

middel som har muligheter for a
oke hastigheten betydelig. Pa
mange reiserelasjoner kan kjoreti-
den halveres for persontrafikk. Men
dette krever omfattende investe-
ringer i kjgreveg og materiell.

NSB har lagt samfunnsekono-
miske vurderinger til grunn for sine
anbefalinger om nyinvesteringer i
jernbanens kjoreveg. Investering-
eriny kjoreveg for jernbanen i peri-
oden 1994-97 har for persontrafik-
ken som hovedmal i gke kapasitet
og punktlighet samt redusere rei-
setiden i neer- og InterCitytrafikken.
Dette malet skal hovedsakelig vacre
nadd i lepet av neste planperiode
1998-2001.

Investeringer i ny kjoreveg har
storre nytteeffekt dess storre tra-
fikken er. Oslo er knutepunktet for
jernbanettet i Norge. Her er tog-
tettheten og ettersporselen storst
samtidig som de aller fleste tog gar
til/fra eller gjennom hovedstaden.
Tiltak og investeringer som gir
bedret kapasitet, reisetid og punkt-
lighet her, er ngkkeltiltak som kom-
mer hele jernbanenettet til gode.

For godstrafikken prioriterer
NSB hevest en ombygging og opp-
gradering til funksjonelle contai-
nerterminaler pa Alnabru i Oslo,
i Stavanger, Bergen, Trondheim,
Andalsnes og Fauske. Da vil gods-
trafikken fa redusert tiden som bru-
kes pa terminalene. Dette er det
mest kostnadseffektive tiltak for a
redusere den totale transporttiden

Lillehammer
2:40

Hamar
1:47

1992
Eidsvoll
0:57

Kristiansand

4:30 Larvik

:04
2:12 20

Lengden pé& strekningene i InterCitynettet er tegnet som uttrykk
for reisetiden i 1992, i 2001 og hva den kan bli i 2010.

Lillehammer
2:00

Hamar
1:15

2001

Eidsvoll

Skien

Kristiansand
4:30

Larvik
1:45

Halden
0:55

Kristiansand

Lillehammer

Drammen
0:25
Skien
1:45 Halden
0:55

Larvik
1:20

2:20



for gods. Dette er ogsa tiltak som er
helt nodvendige for a fa til en varig
effekt av den igangsatte kursen-
dring for jernbanens godstrafikk,
hvor malet er a fa en konkurranse-
dyktig godstransport uavhengig av
offentlig driftstilskudd. NSBs stra-
tegi for a fa godstransporten kon-
kurransedyktig innebzrer styrking
av de omrader der godstranspor-
ten har konkurransefortrinn. En
mer effektiv drift og nye transport-
lgsninger skal mote kundenes skjer-
pede krav.

Det presiseres at NSB forutset-
ter at kjgrevegsavgiften er justert
slik at jernbanen har like konkur-
ransevilkar nasjonalt og interna-
sjonalt.

MULIG A KONKURRERE PA
FJERNSTREKNINGENE
NSB arbeider med forprosjekter
for a finne ut i hvilken grad en
modernisering av fjerntogstrek-
ningene fra Oslo til Bergen, Trond-
heim og Stavanger kan gjgres slik
atreisetiden kan komme ned i 3 til
3og 1/2 time og dermed konkur-

rere med fly.

Pa navaerende tidspunkt kan
NSB ikke gi sterke anbefalinger om
hvilket ambisjonsniva satsingen ber
ha. Bvgging av en Ringeriksbane
som vil gi en times forkorting av rei-
setiden fra Oslo til Bergen og inn-
lemme Ringerike i Oslos nartra-
fikkomrade, vil gke NSBs trafikk-
grunnlag og siledes ha positive
effekter bade for NSB og samfun-
net. NSBvil pa et senere tidspunkt
gi anbefaling om konkrete satsing-
er pa fjerntogstrekningene.

MATERIELL SOM UTNYTTER
KJOREVEGENS FARTS-
POTENSIAL MAKSIMALT
I takt med moderniseringen av kjo-
revegen ma NSB anskaffe moder-
ne materiell som kan trafikkere opp
til 200-250 km/t. Krengetogsmate-
riell vil gi mulighet for slike hastig-
heter med mindre grad av kurve-
utrettinger enn konvensjonelt
materiell. Pa en rekke strekning-
er ligger imidlertid kurvene i Noi-
ge sd tett og er sia krappe at det uan-
sett vil veere nodvendig med omfat-

tende traséutrettinger.

1. SAMMENDRAG

Oslo er sentrum i jerbanenettet

Antall tog pr. degn
pa ulike strekninger
i1992.

Et omfattende arbeid med i

oppdatere NSBs materiellstrategi
er satt i gang. Aktuelle tiltak kan
blant annet vere bruk av krenge-
togmateriell som tillater stgrre has-
tighet i kurver, mer standardisering
av materiell og to-etasjes tog i de tet-
test befolkede omrader. Nytt mate-
riell skal sikre togene storre fart,
bedre forhold for kunden, bedre
driftssikkerhet/punkdighet, mer
effektiv bruk av materiellet og lave-
re drifts- og verkstedskostnader.
Materiellet ma kunne trafikkere
bade gammel og ny kjoreveg.

[ Norge blir valg av materiell-
strategi saerdeles viktig. Et begren-
set marked setter grenser for hvor

ger

Lillestrgm

omfattende investeringer samfun-
net kan gjore i kjorevegen. NSB
onsker primert a redusere kjoreti-
den ved satsing pa riktig materiell.
[ tillegg oppnas flere avganger med
det samme antall togsett. Eksem-
pelvis vil satsing satsingen pa Ost-
foldbanen redusere antall ned-
vendige motorvognsett fra 14 til 9.

SATSING TILPASSET NORSKE
FORHOLD
Jernbanen gjennomgar na en
renessanse 1 Europa. Transportbe-
hovet gker raskere enn den gko-
nomiske utviklingen. Dersom den
okonomiske utviklingen ikke skal
hemmes i Norge, ma det i Norge

Hastighetsfordeling i banenettet 1992, 1997 og 2001

1992 5%
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2001 ¢
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som ellers i Europa gjennomfares
betydelige kapasitets- og standard-
forbedringer innen transportsek-
toren, Visjonen fra befolkningstet-
te omrader i Europa om hayfre-
kvente tog med hastighet pa 300
km/t som konkurrerer med fly pa
aystander opp til 50-70 mil, kan
imidlertid ikke uten videre overfo-
res til Norge.

Norges spedte bosetting gir et
begrenset trafikkgrunnlag pa
mange banestrekninger. Et for hgyt
ambisjonsniva kan fgre til at stra-
tegien ikke blir fullfert, og et for
lavt ambisjonsniva til at jernbane-
tilbudet blir for lite konkurranse-
dyktig i markedet. Satsingen ma
veere balansert med utgangspunkt
i markedsgrunnlaget her i landet.

LONNSOMT FOR SAMFUNNET
OG FOR NSB

NSB vil sterkt frarade at invester-
ingsnivaet i jernbanens kjgreveg
slik det framgar av Norsk jernba-
neplan 1990-93 viderefores. Repa-
rasjons- og vedlikeholdskostnade-
ne vil da gke sterkt, og punktlig-
heten vil bli svakere. Dette vil
bringe jernbanen inn i en selvfor-
sterkende, negativ utvikling med
stadig reduserte markedsandeler
og ytterligere svikt i konkurranse-
evnen som fplge.

De forslag til kjprevegsprosjek-
ter som NSB na fremmer, har god
samfunnsgkonomisk lsnnsomhet.
Tiltakene representerer etter NSBs
mening en ngktern satsing som gir
NSB styrket lannsomhet og mulig-
het for ny vekst i det neste arhun-
dret.

De samfunnsgkonomiske nyt-
teeffektene vil serlig vaere knyttet
til:

— Reduserte miljgkostnader; min-
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dre stoy og luftforurensning
som fplge av overfort trafikk fra
bil og fly til tog

- Feaerre trafikkulykker som folge
av overfort trafikk fra bil

— Lavere tidskostnader for togtra-
fikanter og trafikanter pa veger
som blir avlastet

—Sparte kjorekostnader som fgl-
ge av reisetidsforkortelser og
bedret punktlighet.

I tillegg kommer ikke-prissatte

effekter knyttet til mer effektivare-

albruk, sysselsetting, naringsutvik-

ling og tilknytning til Europa. Dis-

se effektene er ikke tatt med i det

samfunnsgkonomiske regnestyk-

ket og kommer saledes som et posi-

tivt tillegg.

De skisserte effektene vil som en
hovedregel vere stgrst i omrader
med store trafikkstrommer. Dette
er bakgrunnen for at investeringer
i ner- og InterCitytrafikken har
hgyest samfunnsgkonomisk lgnn-
somhet.

Gjennomfering av forslagene i
NY KURS FOR JERNBANEN vil
etter hvert fgre til mer trafikk, gkte
inntekter og en bedre lgnnsomhet.
Mens underskuddet for trafikksel-
skapet etter kapitalkostnader i 1991
var 20 millioner kroner, kalkuleres
deti 1997 med et overskudd pa 400
millioner kroner nar NSBs forslag
til refinansiering av trafikkselska-
pet er lagt til grunn. Pa lengre sikt
vil NSBs gkonomi kunne bedres
ytterligere nar effekten av investe-
ringene i kjpreveg og materiell fullt
ut kommer til nytte.

Effektivisering av godstrans-
porten gir balanse i regnskapet for
NSB Gods i 1994. Deretter vil den
foreslatte satsingen og investering-
ene gi et overskudd.

Investeringer i infrastruktur gir

Resultat for trafikkselskapet
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Resultat etter renter og avskrivninger

2.5 arsverk pr. million kroner i til-
legg til den sysselsettingseffekt leve-
ransene til trafikkselskapet vil gi.

INVESTERINGER | KJOREVEG
GIR REDUSERTE
DRIFTSKOSTNADER
De foreslatte investeringene i kjo-
revegen vil muliggjore mer enn 20
prosent reduksjon i driftstilskud-
det til kjorevegen fra 1991 til 1997.
Driftsoppgavene gar ut pa a holde
beredskap for feilretting og sne-
rydding, samt vedlikehold som opp-
rettholder standarden pa kjgreve-
gen. En del av besparelsene i drif-
ten foreslas benyttet til forsert for-
nyelse og punktlighetsforbedren-
de tiltak. Videre foreslas om lag 1/3
av investeringen benyttet til forbe-
dring og kapasitetspkninger i eksi-

sterende infrastruktur.

Kjorevegens tekniske standard
er en sterkt medvirkende arsak til
manglende punktlighet. Med gkt
innsats pa fornyelse, forebyggende
arbeid og gkt kapasitet vil kostna-
dene til feilretting og forsinkelses-
kostnader for trafikkselskapet og
kundene ga kraftig ned.

Det er en ner sammenheng
mellom kostnader til drift av kjo-
revegen, omfang av banenettet og
tekniske installasjoner, trafikkbe-
lastning, feilfrekvens og alder. De
foreslatte tiltakene vil gi sa mye lave-
re driftskostnader at kostnadene
ved tiltakene forrentes, De punkt-
lighetsforbedrende tiltakene vil i
hovedsak veere gjennomfert i lgpet
av planperioden.

OMFATTENDE EFFEKTIVI-

SERING AV NSB
En omfattende modernisering av
jernbanen i Norge ma ogsa omfat-
te en gjennomgripende kostnads-
effektivisering av driften. Investe-
ringslgftet er en viktig forutsetning
for at denne omstillingen kan gjen-
nomfgres.

NSB vil forsere den effektivise-
ringsprosess som er startet. Pro-
duktiviteten skal pkes med 30-40
prosent fra dagens niva til 1997.
Fornyelsen av produksjonsappara-
tet — ikke minst materiellparken —
skal bidra til dette.



SKJERPET KONKURRANSE
KREVER ENDREDE
RAMMEBETINGELSER
NSB regner med en framtidig skjer-
pet konkurranse i transportsekto-
ren, noe som ogsa vil bergre jern-
banens drift. Den pagaende dere-
guleringen av jernbanene i Euro-
pavil forsterke en slik utvikling. En
deregulering av samferdselen
innenlands ma ledsages av en opp-
gradering av jernbanen slik at dens
fortrinn kan umyttes. Hvis kjoreveg
og materiell ikke oppgraderes, vil
jernbanens tap av markedsandeler
fortsette — saerlig pa lange og mel-

lomlange distanser.

For a kunne oppna den ned-
vendige effektivisering ma NSB i
storre grad styres etter klare, gko-
nomiske mal. Samfunnshensynene
M ivaretas av staten gjennom inves-
teringer i kjgrevegen og offentlige
Kjop av jernbanetjenester. Eksem-
pelvis ma mal knyttet il frekvens og
prisniva i naertrafikken avspeiles i
avtaler om det offentliges kjop av
neertrafikkgjenester. Ut over dette
ma NSB pa linje med konkurren-
tene hestemme tilbudets omfang,
driftsopplegg og takster. Dette bor
folges opp med en finansiell hand-
lefrihet, som gir muligheter for a
finansiere investeringer i trafikk-
selskapet ved egen inntjening og
laneopptak pa det offentlige og pri-
vate lanemarkedet.

NSBs investeringer i trafikksel-
skapet finansieres i dag i sin helhet
gjennom lan fra staten. Dette skyl-
des blant annet at NSB ikke far
dekket ngdvendig fornyelsesbehov
gjiennom den prisen staten betaler
nar den kjoper persontrafikktje-
nester av NSB. Nodvendige forny-
elser og opprusting av materiell-
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parken i arene framover vil, under
de navaerende budsjett-tekniske for-
hold, resultere i at NSBs regn-
skapsmessige gjeld fortsetter a pke
sterkt.

Etsentralt element i denne plan
er en finansiell rekonstruksjon. Sty-
ret satte hasten 1991 ned et bredt
sammensatt utvalg med mandat for
a foresla lgsninger som vil gi tra-
fikkselskapet en sunn finansiering.
NSB foreslar at det innen 1.1.1994
foretas en seerskilt gjeldssanering
pa 1,5 milliard kroner.Dette skal
dekke ngdvendig nedskriving av
anleggsaktiva, konsekvensene av
full overgang til regnskapsprinsip-
pet og utlikning av beregnet akku-
mulert underskudd pr. 1.1.1994.
tillegg konverteres en del av gjel-
den til egenkapital, slik at trafikk-
selskapet har en egenkapitalandel
i storrelsesordenen 50 prosent pr.
1.1.1994.

STYRKET KOMPETANSE 0G
KAPASITET FOR PLANLEGGING
0G UTBYGGING
NYKURS FOR JERNBANEN inne-
baerer en styrking av NSBs egen
kompetanse og kapasitet for plan-
legging og utbygging. Bla. for bed-
re a kunne styre konsulenter og
entreprengrer forutsettes en sterk
prioritering av prosjektlederkom-
petanse. Hensikten er ogsa a sikre
best mulig kontroll med kostnads-
budsjetter, framdrift og kvalitet
bade i planfasen og gjennomfg-

ringsfasen,

I tillegg til a bygge opp egen
kompetanse vil NSB spke et aktivt
samarbeid med planleggingsorga-
nisasjonen i Statens vegvesen. En
slik tiln@erming vil bidra til en kla-
rere helhetstankegang i planleg-

gingen av samferdselen slik at de
ulike transportformenes fortrinn
blir utnyttet best mulig.

INGEN OPPSIGELSER

NSB er en statlig forvaltningsbe-
drift, og oppsigelser er derfor ikke
et aktuelt virkemiddel 1 omstil-
lingsarbeidet. Det er likevel ikke
mulig a effektivisere i en slik stgr-
relsesorden uten at dette far kon-
sekvenser for antall arsverk 1 NSB.

NSB forutsetter derfor at staten
stiller midler til disposisjon for
omskolering og opplaring slik at
bedriften kan fortsette a heve kom-
petansen med sikte pa a lose de
mange oppgaver den nye kurs for

jernbanen krever. Videre forutset-
J

tes at [grtidspensjoneringsord-
ningen viderefores i planperioden.

MA SATSE NA

Jernbanens kjoreveg, materiell og

verksteder er nedslitt og ikke i stand
til a mote framtidens krav il pali-
telige transporter.

Investeringene i og effektivise-
ringen av jernbanen kan ikke utset-
tes. En deregulering av transpor-
tene og tilspisset konkurranse for-
sterker denne konklusjonen. Jern-
banen vil fortsette a miste mar-
kedsandeler dersom dagens utvik-
ling passivt viderefores, og laltet
blir for tungt hvis samfunnet sene-
re skal sette i gang den prosessen
som skal til for a [a jernbanens tra-
fikkvirksomhet lennsom.

Deter derfor helt nadvendig at
deti Norsk jernbaneplan 1994-1997
tas et kraftig loft av hensyn til jern-
banens framticl. Dette vil ogsa vaere
viktig i et miljpmessig perspektiv.
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Dagens investeringsniva gir nedbygging

En stadig synkende del av landets transporter gar pa jernbane, og bade kjerevegen, materiellparken og
verkstedene er i stor utstrekning umoderne. Forholdet mellom NSBs inntekter og kostnader har utviklet
seg i ugunstig retning. Nye krav fra omverdenen, kundene og samfunnet vil fare til ytterligere tilspisset

konkurranse.

2.1 Jernbanens stilling

HAR TAPT TERRENG
Jernbanen i Norge er preget av at
landet har satset sterkt pa a tilret-
telegge for jernbanens konkur-
renter bil og fly. Store, offentlige
investeringer har gitt betydelige
standardforbedringer for vegtra-
fikken de siste 30-40 ar, og private
investeringer i bilparken har gatt
hand i hand med dette. Landet har
ogsa fatt en meget god flyplass-
dekning. I lopet av 1980-arene pas-
serte luftfarten jernbanen i utfort
innenlands persontrafikkarbeid.

Andelen passasjerer som benyt-
ter jernbane, er stadig blitt mindre.
Selvi 1970-arene, da NSBs person-
trafikk okte med 40 prosent, tapte
jernbanen markedsandeler i for-
hold til bil og fly. Seerlig i 1980-are-
ne har markedsutviklingen veert
negativ for persontrafikk. To lys-
punkter er likevel InterCity- -trafik-
ken pa @stlandet og fra 1992 naer-
trafikken pa Jaren. Jernbanens
markedsandel av godstransport har

holdt seg relativt stabil, og er bare
redusert med ett prosentpoeng fra
1965 til 1990,

En passiv videreforing av lang-
tidsutviklingen vil fgre til at jern-
banens stilling svekkes ytterligere.
NSB vurderer det slik at uten bety-
delig okt satsing vil jernbanen i
Ippet av 10-20 ar i stor utstrekning
ha utspilt sin rolle her i landet.

Banenett fra forrige arhundre
Norsk jernbane framstar i dag som
en kombinasjon av fortid og natid.
Denne kombinasjonen er lite egnet
selv for dagens transportoppgaver.
Fortidsinnslaget er for domine-
rende og begrenser nytten av den
beskjedne modernisering som tross
alt har funnet sted.

Den siste utvidelsen av bane-
nettet var forlengelsen av Nord-

landsbanen fra Fauske til Bodg i
1962. Tunnelen gjennom Oslo ble
apneti 1980, og jernbanens hoved-
stasjon Oslo S ble fullfgrti 1980-are-
ne. Utbygging av dobbeltspor Ski-
Moss er pabegynt, men sporet vil
ikke na Moss (Sandbukta) for i
1995.

Hovedstrekningene og traséene
ligger stort sett slik de opprinnelig
ble stukket ut og anlagt. Traséenes
standard og krappe kurver er slik
at bare fa strekninger kan trafik-
keres med de hastigheter moder-
ne materiell gir mulighet for.

Kjerevegens signal- og sikrings-
systemer, stromforsyning m.m. har
gjennomgatt en kontinuerlig opp-

gradering, men for a kunne gi kun-
dene tilfredsstillende punktlighet
ma det foretas en sterk kvalitets-
heving.

Hovedtyngden av banenettet er
elektrifisert, men fortsatt avvikles
21 prosent av jernbanens totale tra-
fikk med dieseldrift.

Manglende kapasitet
pa sporene
Kjorevegen har mange steder for
liten kapasitet til a yte det togtilbud
som markedet etterspor. Sarlig
gjelder dette pa strekningene
nzermest Oslo. Nertrafikktogene
med hyppige stopp bestemmer i
stor grad hvor fort de hurtiggaen-

Totalt transportarbeid og jernbanens markedsandeler

1000 millioner personkm

Perioden 1965-1990
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40~ | I

Jarnhartens andel:
9,8% 6.1% 5.5% 59% 50% 4.1%
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Kilde: Statistisk Sentralbyras samferdselsstatistikk
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de direktetogene kan ga, og direk-
tetogene setter grenser for antall Dagens jernbanenett i Norge
nertrafikktog. Det er for eksempel
ikke kapasitet nok pa sporene til
tilby 15 minutters frekvens med fas-
te minuttavganger i naertrafikken.

Kapasitets-problemet gjor seg gjel- &

dende for stadig stgrre deler av dog-

net og i pkende avstand fra Oslo. fooe
Materiellparken stadig eldre %

Aldringen kommer tydeligst til
uttrykk i materiellparken. Forst og
fremst gjelder det lokomotiver og
annen trekk-kraft.

De eldste motorvognene er na
mer enn forti ar gamle. Selv den
mest moderne delen av motor-
vognparken er opptil tjue ar. NSBs
mest moderne lokomotiver har
ogsa passert 10 ars alder, og gjen-
nomsnittsalderen for den samlede
lokomotivparken nzrmer seg tret-
tiar.

Gjennomsnittsalderen for mate-
riellparken totalt har gradvis gkt fra Trondheim
15-20 ar i 1980 til 20-25 ar i dag. Det
har ikke vart avsatt tilstrekkelig
midler til gjenkjop for a opprett-
holde materiellparkens verdi og
standard. NSB har her et etterslep
som ma innhentes for en egentlig
modernisering kan skje.

rlien
Pstersund
Sundsvall
Stockholm

0

—— Dobbeltspor

== |nterCity-
strekningene
2.2 Statens og NSBs ulike roller

ET SAMMENSATT FORHOLD %,
Jernbanen er drevet av staten ved
NSB som forvaltningsbedrift under-
lagt Samferdselsdepartementet.
Staten har pa samme tid forskjelli-
ge roller og ivaretar en rekke for-

skjellige funksjoner overfor NSB: . '“%:teborg
Staten er ' Kebenhavn
—~eer B 6‘?@0‘\ Kristlansand

— overordnet ansvarlig for NSB

— leverander av kjoreveg
— forvalter av samferdselspolitik-

Hastighetsfordeling pa dagens banenett

0 60 80 100 120 130 km/t

Yy Yy Y y  J Figuren viser hvilke hastigheter
som tillates pa hvor store
deler av det totale banenettet.
Hayeste tillatte hastighet er
130 km/t, og bare 32 prosent
av banenettet taler mer enn
100 kmyt.

5% 27 % 36 % 21 % 11 %
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Norsk jernbaneplan 1990 - 1993

[Tiltak | innevaerende Jernbaneplanperiode:]

[Status:]

Investeringsforsiag 4,5 mrd 1989-kroner:
Godt fulgt opp, tilfert OL- og sysselsettingsmidler i tillegg

Oslo Sentralstasjon fullferes:
Neer fullfert hesten 1990
Dobbeltspor Ski-Moss:

Fullferes til Sandbukta 1995

Finsetunnelen igangsettes 1993:

Er forsert igangsatt i 1990 og fullfares | 1993

Nord-Norgebanen utredes:

Ferdig pa fylkesdelplanniva 1992
NSBs ansvar og frihet mht. investeringer, eiendommer og lgnnsfast-

settelse utredes:

Treg framdrift. Statssekretaerutvalg: Forvaltning med utvidede
fullmakter, St.prp. nr 1, tillegg 2 1991-92

Neertrafikk Oslo, setekapasiteten okes til 40-45% hoyere enn | 1988:
@kes med 27% inkl. OL-midler

Neertraflkk Stavanger fornyelse:

Nytt nzertrafikktilbud med moderne materiell januar 1992

Nytt InterCity-materiell:

9 firevogns motorvognsett leveres 1992

Bedre punktlighet:
NSB henger etter

Utenfor NJP 1990-93:
Jernbane til hovedflyplass:

Bane til Hurum utredet 1990. Gardermobanen utredet 1991,
forslag om eget aksjeselskap for utbygging 1992.

ken som kjgper av persontra-
fikktjenester og er den som
bestemmer takster og tilbud

— ansvarlig for jernbanens til-
skuddsordninger

— konsesjonsgiver innenfor visse
omrader

— overordnet arbeidsgiver

Norges stogrste transportselskap
Jernbanevirksomheten er kjernen
i NSBs virksomhet, og om lag 90
prosent av de ansatte var i 1991
direkte og indirekte beskjeftiget i
tilknytning til denne. 1 tillegg
omfatter virksomheten Norges stgr-
ste buss-/bilselskap og landets nest
stgrste reisebyrakjede. NSB er ogsa
en betydelig eiendomsbesitter og
-forvalter. Bygningsarealet totalt
utgjor 830.000 kvadratmeter.

NSB er organisert i sju divisjo-
ner. Den budsjett- og regnskaps-
messige delingen i kjgrevegsdel og
trafikkdel avspeiles i organisasjo-
nen ved at Banedivisjonen utgjer

kjgrevegen, mens de gvrige seks
divisjoner utgjor trafikkselskapet.

NSBs samlede driftsinntekter
vari 1991 4,7 milliarder kroner.
Ved utgangen av 1991 hadde NSB
littunder 13.000 ansatte som er 15
prosent faerre enn i 1986.

2.3 Nye krav fra omverdenen

DEREGULERING OG SKJERPET
KONKURRANSE
Utviklingen i Europa gar klarti ret-
ning av deregulering og friere kon-
kurranse. Mange av dagens kon-
kurranseskjermende ordninger
fjernes. Dette gir NSB stgrre utfor-

dringer, men ogsa muligheter.
De varer og tjenester NSB ma
kjope, for eksempel materiell, kan
bli billigere. Men det betyr ogsa at
konkurrentene, fly og ikke minst
ekspressbuss, kan gis betingelser
for et bedre og billigere tilbud pa
de strekninger der NSB har sitt
hovedmarked. Der konkurrerende
transportmidler “slippes fri”, vil det

bli vanskeligere for NSB a drive
lennsomt. Om tilbudet fra NSB skal
kunne opprettholdes eller forbe-
dres, vil da ferst og fremst avhenge
av utviklingen i det offentliges kjop
av persontrafikktjenester.

2.4 NSBs stilling

NY KURS PAKREVET
NSB opplever at staten og samfun-
net vil sette stadig sterkere spkelys
pa hvor effektivt midlene blir utnyt-
tet, og hvordan behovet for sken-
de offentlige bidrag til drift kan
dempes.

Dagens ordning av forholdet
mellom staten og NSB innebzrer
at storstedelen av avkastningen
fares til statskassen som renter og
ikke gar til videreutvikling av jern-
banen. Det gjor ogsa at NSB har sva-
ke incitamenter for a skape lgnn-
somhet.

Okende gjeld og rentekostnader
Alle investeringer i trafikkselskapet,
deriblant nytt materiell, er 100 pro-
sent lanefinansiert med staten som
langiver. Dette innebzrer at NSB
har en stor og stadig voksende gjeld
med tilhgrende tyngende rente-
kostnader.

Rentekostnadene steg fra 6,6
prosent av totalkostnadene i 1989
til 9,1 prosent i 1992, Fra og med
1992 er alle lin og innskudd fra sta-
ten gjort rentebaerende.

Gjeldssituasjonen har en meget
negativ effekt pa NSB, — pa samme
mate som for andre jernbaner i
Europa. Den internasjonale jern-
baneunion UIC har papekt at det
er liten sjanse for at jernbanene vil
kunne betale tilbake gjelden. Jern-
banens gjeldssituasjon og de pken-
de arlige rentekostnadene gjor det
umulig & oppna lennsomhet.

Ugunstig utvikling av forholdet
mellom inntekter og kostnader
I perioden fra 1980 til 1990 har fak-
tisk utfgrt transportarbeid gatt noe
ned samtidig som jernbanetilbudet
i hovedsak er opprettholdt. Pa sam-
me tid har prisene pa jernbanetje-
nester sunket sammenlignet med
det alminnelige prisniva og gitt
reduserte inntekter. Til tross for at
det har veert en sterk rasjonalisering
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Hvordan NSB er organisert

Styret

6 medlemmer

Konsernstabene (272)

Direksjon
Internrevisjon g

Kommunikasjon og

Personal og organisasjon

@konomi og finans

Tallene i parentes

Strategi og miljg

|
|
|
|
|
|
:
: bedriftsprofilering
|
|
|
|

angir antall ansatte ' [ . Arbeidsmiljg og
pr. 30.6.1992 Sikkerhet bedriftshelsetjeneste
; ~ ~ 7 Bedriftsoverlegen
[ I [ I | ; | :
Biltrafikk- Reisebyra- Person- Gods- Service- Bane- Eiendoms-
divisjonen divisjonen trafikk- divisjonen divisjonen divisjonen divisjonen
(952) (320) divisjonen (1.432) [ (4.274) (2.796) | (196)
(2.554)
Markedsdivisjoner Produksjonsdivisjoner

NSB er organisert i fire markedsdivisjoner og tre pro-
duksjonsdivisjoner. Togdrift og betjening av jernba-
nens infrastruktur som er basisvirksomheten, uteves
av Persontrafikk-, Gods-, Service-, og Banedivisjonen.
Persontrafikkdivisjonen: Persontrafikk med tog med
personale pa stasjoner og konduktarer i togene; sam-
arbeid med Narvesen/TogService om togcatering og
stasjoneer servering; markedsfering og markedskon-
takt.

Godsdivisjonen: Godstransport med tog med persona-
le i ekspedisjoner og pa godsterminaler, i skiftetje-
neste; markedsfaring og markedskontakt; all drift av
Ofotbanen.

Sevicedivisjonen: Togenes framfering med personale
i fiernstyringssentralene, alle lokomotivferere og ope-

rativ sikkerhetstjeneste; teknisk ruteplanlegging; opp-
falging av punktlighet; drift av NSBs togverksteder
med vedlikehold og renhold; felles innkjepsfunksjon
for NSB.

Banedivisjonen: Ansvaret for overvaking, vedlikehold
og utbygging av togenes kjoreveg med anlegg under,
pa og over bakken; NSBs ingenigrtjeneste (konsulen-
ter).

Biltrafikkdivisjonen: Busstransport av personer i rute
og pa charter; godstransport med bil; bilverksteder.
Reisebyradivisjonen: Drift av fullservice reisebyrakje-
de med jernbane som spesialfelt.
Eiendomsdivisjonen: Forvaltning, utnytting og utvikling
av NSBs bygninger og arealer. Utvikling av terminaler
og stasjonsomrader.

i NSB, har de store faste kostnader
og manglende fornyelser fort til at
det har vaert umulig a kompensere
for inntektssvikten fullt ut.

Effektivisering uten oppsigelser
NSBs stilling gjor det ngdvendig
med en fortsatt omfattende effek-
tivisering og rasjonalisering. Deter
ikke mulig a gjennomfore dette
uten at det far konsekvenser for
antall arsverk i NSB.

NSB er en statlig forvaltnings-
bedrift og oppsigelser er derfor
ikke et aktuelt virkemiddel 1 omstil-
lingsarbeidet. NSB legger til grunn

at sysselsettingen er et statlig ansvar
og forutsetter at NSB ma fa kom-
pensasjon fra staten for kostadene
ved a beskjeftige overtallig perso-
nell.

2.5 Gardermo- og
Nord-Norgebanen

Ikke behandlet i dette
dokumentet
St. prp. nr 90 (1991-92) har Sam-
ferdselsdepartementet i forbindel-
se med utbygging og finansiering
av hovedflyplass for Oslo-omradet
pa Gardermoen fremmet forslag
om a bygge en ny jernbanelinje

Oslo - Gardermoen - Eidsvoll.
Finansiering av utbyggingen er for-
utsatt a skje utenom statsbudsjettet.
Prosjektet er ikke behandlet i det-
te dokument.

Pa oppdrag fra Samferdselsde-
partementet utfgrer NSB for tiden
en planutredning av en eventuell
Nord-Norgebane pa strekningen
Fauske - Narvik - Tromsg med side-
arm til Harstad. Prosjektet behand-
les ikke i dette dokument. Garder-
mobanen og eventuelt Nord-Nor-
gebanen forutsettes begge finansi-
ert utenom foreslitte rammer i
denne plan.
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Rask, effektiv og miljoriktig transport

Ingen andre transportmidler kan som jernbanen gke farten betydelig. Raske tog omkring og mellom tett
befolkede omrader kan krympe reisetider, gi bedre miljg og legge grunniag for et mer konkurransedyk-
tig og effektivt arbeids- og naeringsliv

3.1 Miljgvennlig transport

JERNBANEN MILJGPOLITISK
RESSURS
Jernbanen har sin styrke ved:
— Stor trafikksikkerhet
— Mindre stgyende enn konkur-
rentene

— Minimal luftforurensning
— Energi- og arealeffektiv ved god
k;q);lsile[slltﬂ}-‘tlt'lsv

Stor trafikksikkerhet
Jernbanen er et svaert trafikksikkert
framkomstmiddel. I tillegg er det
mulig a forbedre sikkerheten ytter-
ligere. for eksempel ved fjerning av
planoverganger, ved inngjerding
og med mer moderne sikrings- og
signalsystemer.

Ulykkestatistikken viser antall
drepte i forhold til antall timer pa
transportmiddelet. Tallene viser at
det er mulig a hente store trafikk-
sikkerhetsgevinster ved a overfore
trafikk fra veg til jernbane. I perio-
den 1981-86 var det 4,7 drepte pr.
100 millioner persontimer pa tog,
mens det for alle reiser pa veg var
27,3 drepte.

Sikkerheten ved hgvhastighets-
tog pa egne dobbeltspor er spesielt
god.

Mindre stgyende
enn konkurrentene
[alt 1,4 millioner personer er utsatt
for stgy fravegtrafikk storre enn 55
dBA ved sin bolig, mens tallene fra
fly er 200.000 og jernbane 50.000.
Jernbanen utforer i dag 6 pro-
sent av transportarbeidet i Norge
og er kun arsak til 3 prosent av de
trafikkstgyplagede.
Moderne materiell stoyver ikke
mer enn dagens materiell, selv med
betvdelig storre fart.

Minimal luftforurensning
Lokal luftforurensing fra jernba-
nen er ubetydelig.

Jernbanens bidrag til den glo-
bale luftforurensningen er ogsa
liten. Mens biltrafikken star for 17
prosent og fly for 3 prosentav Nor-
ges totale klimagassutslipp, er jern-
banens andel under 0,15 prosent.

For COs-utslippet, som er det
alvorligste, er det direkte utslippet
fra diesel-jernbane beskjedent.
Elektrisk jernbane avgir ikke CO,.
Selv med beregninger av alternativ
bruk av den elektriske energien
som jernbanen bruker, vil klima-
gassutslippet fra jernbane veere
mindre enn halvparten av utslippet
fra individuell transport.

Stgrre trafikksikkerhet pa tog enn pa veg

ARARE

Pa tog: 4,7 drepte

pr. 100 millioner persontimer

AAMAMMAAMAMAMAARAAIAAAAR?

Pa veg: 27,3 drepte

pr. 100 millioner persontimer

Kilde: Transportekonomisk institutts (T@ls) trafikksikkerhetshandbok

Energi- og arealeffektiv ved god
kapasitetsutnyttelse

Selv om bilparkens bensinforbruk

pr. mil har gatt ned, har energi-

forbruket pr. personkilometer ste-

get for individuell persontransport.

Dette skyldes at det gjennomsnitt-

lig reiser stadig faerre personer i
Utslipp av CO,
433,6
289,1 002
152,3
1225
Andre
Co,
59,3 ekviva-
lenter
19,6
B
Jern-
bane
Person- Innen- Ferger,
bil, ks hurtig:
buss, bater
drosjer Hurtig-
gt L T,
38 1% 325% s90% ol @
mangler (@
=3 = &

Utslipp av klimagassen CO,
fra ulike transportmidler:
Utslipp fra passasjertransport |
1988 mailt i gram CO-ekviva-
lenter pr. passasjerkilometer.

Kilde: “Drivhuseffekten - virkninger og
tiltak”, rapport fra Den interdepartemen-
tale klimagruppen mars 1991
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hver bil. Prognosene tyder pa aten
fortsatt nedgang i bilenes bensin-
forbruk ogsa framover til dels vil
oppveies av en ytterligere nedgang
i belegget i bilene.

Energiforbruket for tog pr. per-
sonkilometer er bare om lag en tre-
del av hva det er for personbil og
om lag 15 prosent av fly. Dette gjel-
der jernbane med belegg pa mer
enn 40 prosent. Ved lavt belegg er
toget ikke spesielt energigunstig.
Hgyhastighetstog innebarer hgy-
ere energiforbruk enn dagens
materiell, men fremdeles mindre
enn for bil og fly med normalt
belegg.

I forbindelse med utvikling av
et europeisk hgyhastighetsnett er
det pavist at jernbanen ved full
utnyttelse kan veare 4 til 5 ganger sa
arealeffektiv som biltransport.

Stor trafikk gir
reelle miljgfortrinn

Jernbanen far szrlig effekt av sine
miljgfortrinn pa strekninger og i
omrader hvor det er store trafikk-
strommer, og hvor jernbanen kan
avlaste veg- og flytrafikk. Her til
lands vil det forst og fremst gjelde
for trafikk i og til/fra det sentrale
pstlandsomradet.

[ omrader hvor det er lite tra-
fikkgrunnlag, og i omrader der
jernbanen bare kan ta sma andeler
av den totale trafikken, vil jernba-
nen kun gi mindre miljegevinster.

3.2 Kortere reisetid

NY JERNBANETEKNOLOGI

GIR MULIGHETER
Tiden blir mer og mer kostbar.
Ettersom bade privatpersoner og
nzringslivet verdsetter raskere
transporter gradvis hpyere, er det
viktig bade for transporter i Norge
og transporter til og fra Norge at
reise- og transporttiden forkortes.
Mens det for bil og fly er lite poten-
sial for kortere reisetid, er det mulig
pé en rekke relasjoner 4 halvere kjg-
retiden med toget.

Heyhastighet og krenging
Allerede i begynnelsen av vart
arhundre kom tog opp i en hastig-
het pa 200 km/t. Men det var forst
i 1960-arene, i Japan, at slike has-
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Bilenes bensinforbruk pr. personkilometer har gkt

N

tigheter ble utnyttet i kommersiell
togtrafikk. I lopet av 1980-arene har
hgyhastighetsbglgen for alvor nadd
Europa anfgrt av franskmennene
som med sitt TGV Atlantique i dag
kjorer rutemessig i 300 km/t.

Slike hastigheter forutsetter helt
nye jernbanetraséer.,

Andre land som Italia, Spania
og Sverige har satset pa krengetog
som taler en mer kurvet trasé, men
som likevel gir hastigheter pa 200 -
250 km/t. Slike tog krenger i kur-
vene slik at de opplevde sidekref-
tene som oppstar, motvirkes. Toget
kan da passere kurven uten a sak-
ne farten. Det svenske toget X2000),
som na trafikkerer mellom Stock-
holm og Ggteborg, er et slikt
krengetog.

Sett under ett er imidlertid kur-
vene pa dagens norske banenett sa
krappe og ligger sa tett at krenge-
tog alene bare kan gi begrenset rei-
setidsgevinst. Graden varierer fra
strekning til strekning.

Bedre driftsgkonomi
I'tillegg til storre konkurransekraft
i markedet vil hpyere hastighet
vaere gkonomisk fordelaktig for
NSB gjennom bedret materiellut-
nyttelse over dggnet. Flere turer
pr. togenhet gir gkt kapasitet
og/eller behov for farre enheter.

Jernbanen i Norge har i mange
ar gradvis innfert EDB-baserte ruti-
ner. Kapasitet, punktlighet og effek-
tiv bruk av materiell vil bli bedret
vtterligere ved utstrakt og konse-
kvent bruk av moderne informa-

100 (=1975)

_—~ Bensin pr. bil pr. km

--------- 80
----- =t =i0)
89
Kilde: T@I 0957/1991
sjonsteknologi.

Lavere anskaffelseskostnader
Integrasjonen i Europa legger press
pa de nasjonale jernbanene til a
harmonisere de tekniske og sik-
kerhetsmessige installasjonene, og
jernbaneindustrien er blitt inter-
nasjonal med ferre aktgrer. Jern-
banene kan i stgrre grad kjope stan-
dardprodukter i stedet for “skred-
dersgm”, Pd samme mate som pro-
dusentene har gruppert seg i stgr-
re enheter, vil ogsa jernbanene
kunne gruppere seg ved innkjgp.
Pa denne maten reduseres enhets-
prisene.

3.3 Dekke voksende
transportbehov

MODERNE JERNBANE HAR
STORT KAPASITETSPOTENSIAL
Utviklingen mot et integrert mar-
ked i Europa fortsetter med tilta-
kende kraft. Spesialisering, okt
foredlingsgrad og stordrift vil ke
avstanden mellom produsenter og
forbrukere. Dette vil pke trans-
portbehovet, noe som igjen akse-
lererer kravet om hurtige og effek-
tive transport- og logistikksystemer.

Pa persontrafikksiden er den
pkende mobiliteten og det inter-
nasjonaliserte arbeidsmarkedet fak-
torer som kommer til a fa stor inn-
virkning pa reisemgnsteret og
transportbehovet.

Transportbehovet gker raskere
enn den pkonomiske utviklingen.
For at denne ikke skal hemmes, ma
det gjennomfares betydelige kapa-




Hayhastighetstog i Europa

sitetsutvidelser i transportsektoren.

Jernbanen som system har stor
kapasitet til a frakte personer og
gods. En to-spors jernbane kan
eksempelvis frakte like mange pas-
sasjerer som 2-3 firefelts motorve-
ger.

Moderne krengetog
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TGV, Frankrike

Satt | trafikk | 1981. Kjgrer na
strekningen Paris-Lyon uten stopp
pa 2 timer med giennomsnittsfart
212 km/t og topphastighet

270 km/t.

ICE, Tyskland

Satt i trafikk | 1991. Kjarer na
strekningen Hamburg Altona-
Miinchen med ti stopp pa 6 timer
og 13 minutter med gjennom-
snittsfart 129 km/t og topphastig-
het 250 km/t.

X 2000, Sverige

Satt i trafikk 1990/91. Kjarer na
strekningen Stockholm-Geteborg
med to stopp pa 3 timer og 10
minutter med giennomsnittsfart
144 km/t og topphastighet 200
km/t.

Samvirke mellom ulike
transportmidier
Samfunnet vil trolig mer og mer
matte se samferdselen i et slikt hel-
hetsperspektiv. Kostnad og nytte
ved investeringer for f{lere ulike
transportmater vil bli vurdert opp
mot hverandre. Kundenes og sam-
funnets kostnader knvttet til bade
reisetid, trafikkulykker, miljo og

Krengetogteknologien gior det mulig & holde hastigheten oppe 0gsa i
kurvene. Vognene krenger og sikrer passasjerenes komfort, og det flek-
sible hjulopphenget i boggiene gjer at hjulene “foyer seg” etter jernba-
neskinnenes krumning. Konvensjonelle hayhastighetstog ma i storre
utstrekning slakke pa farten i svingene eller ha en trasé med storre kur-
veradier om de skal holde samme fart.

=
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investeringer vil bli trukket inn.

I en slik helhetstenkning kan en
moderne jernbane apne nye og
interessante perspektiver.

Et eksempel pa en aktuell pro-
blemstilling kommer til uttrykk i
det pagaende arbeid med utvikling
av transportsystemet i Oslos vest-
korridor hvor det er behov for gkt
kapasitet. Arbeidet ledes av Statens
vegvesen i Oslo, og NSB deltar
aktivt. Sporsmalet her er om kapa-
sitetsutvidelsen skal skje ved opp-
rusting av kollektivtrafikken med
nytt dobbeltspor fra Oslo til Asker
i tillegg til det eksisterende, ved byg-
ging avny E18, eller ved ulike kom-
binasjoner ay disse prosjektene.

Begrensninger

for gods pa veg kommer
Pa kontinentet legges det na
begrensninger pa tyngre lastebilers
frihet til framforing. I Tyskland er
det innfort restriksjoner i helgene,
og i Sveits og Dsterrike er det inn-
fort begrensinger for trafikken
nord-sgr. Det er sterke gnsker om
ytterligere restriksjoner med krav
om storstilt overfpring av gods fra
veg til bane.

De begrensningene som allere-
de er innfort, og de som vil komme
i 90-arene, vil matte fa betydning
for norsk neringslivs godstrans-
porter. Innskrenkningene i frakien
pa landevegen vil innebaere at trans-
portene ma skje med andre trans-
portmidler, og da vil jernbanen
veere det mest neerliggende alter-
nativ.

Skal Norge sta rustet til a mate
denne nye situasjonen, ma kapasi-
teten pa jernbanen gkes.

3.4 Europeisk jernbanesatsing
FORSTERKER NORGES BEHOV

Utlandet satser
Innen det europeiske fellesskap og
vare nordiske naboland satses det
na systematisk og malbevisst pa

jernbanen som [plge av erkjennel-

sen av transportsystemets store
betydning for et effektivt samfunns-
og neeringsliv. Nye hoyhastighets-
linjer bygges for persontranspor-
ten og frigjor kapasitet pa det eksi-
sterende jernbanenettet til det
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okende volum i godstransport.

I Europa trafikkeres allerede i
dag flere hgyhastighets jernbane-
strekninger. Planene for moderni-
sering av jernbanenettet i Europa
utenom Skandinavia tilsier inves-
teringer pa 1.440 milliarder kroner
i et sammenhengende hayhastig-
hetsnett fram mot ar 2010. I tillegg
kommer investeringer for gods-
transporten og lokaltrafikken. Jern-
banen vil fa gkt betydning bade for
person- og godstransport. Pa
mange reise- og transportrelasjo-
ner er det ventet at jernbanen pker
sine markedsandeler betraktelig.
Jernbaneteknologien gjennomgar
en betydelig utvikling. Organisa-
sjon og styringsprinsipper tilpasses
behovet for konkurransedyktighet,
og tekniske og sikkerhetsmessige
installasjoner standardiseres.

Ogsa i vart nzermeste naboland
satses det offensivt. I Sverige fore-
ligger det na forslag om satsing pa
etdifferensiert jernbanenett tilret-
telagt for hastigheter fra 70 km /1
for lokaltog til 350 km/t for lang-
distanse hgyhastighetstog. 95-100
milliarder kroner foreslas investert
1 kjgrevegen fra 1993 til 2010 av
Statens Jarnvigar, dvs. mellom 7 og
8 milliarder arlig.

Norge forskjellig fra kontinentet
Vel sa sterkt som miljpargumenter
er det argumenter knyttet til trans-
portkapasitet og gkonomi som er
barende for satsingen i Europa.
Satsingen forholder seg til det fak-
tum at det er plassmangel pa veg-
ene og i flere regioner ogsa kepro-
blemer i luftrommet. Jernbanen er
det transportmiddelet som gir mest
ny kapasitet og forkortet reisetid
pr. krone eller ECU.

Jernbanesatsingen i Sverige og
pa kontinentet ma ogsa bli en inspi-
rasjonskilde for utviklingen av jern-
banen i Norge. Omfanget og utfor-
mingen ma imidlertid tilpasses mar-
kedsgrunnlaget og behovene heri
landet.

En beslutning om satsing pa
jernbanetransporter i Norge ma ta
utgangspunkt i jernbanens lang-
siktige konkurranseposisjon.
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Tilgjengelighet til
utenlandske markeder
Ngdvendigheten av best mulig
internasjonal tilgjengelighet illus-
treres ved at eksporten tilsvarer 45
prosent av var samlede verdiska-
ping, mens 40 prosent av innen-
lands forbruk bygger pa import.
Mer enn 75 prosent av utenriks-
handelen med varer og tjenester

foregar med land i Vest-Europa.

Sammenlignet med for eksem-
pel dansk nzringsliv har norsk
nzringsliv i gjennomsnitt dobbelt
sa lang transportavstand til sine vik-
tigste markeder. En underspkelse
Transportbrukernes Fellesorgan
foretok i 1990 blant innkjgpere i
utlandet, viste at norske eksporte-
rer har behov for a forbedre sin
leveringsservice betydelig.

Norge kan ikke bygge seg vekk
fra avstandsproblemet, men utbyg-
ging av jernbaneforbindelsene kan
redusere  transporttiden  for
naeringslivet med fra 25 til 50 pro-
sent og gi bedre palitelighet i leve-
ransene,

Jernbanesatsingen i Europa vil
bidra til sterk bedring av tilgjenge-
ligheten EF-landene imellom og
dermed styrke deres relative kon-
kurransekraft. Dette forsterker Nor-
ges behov ytterligere.

Innenlands transporteffektivitet
Spredt industri- og bosettings-
menster forsterker ogsa Norges
behov for effektiv transport innen-
lands. A bevare fordelene ved 4 bo
og leve i mindre samfunn er hoyt
verdsatt. For store tidskostnader
ved transport av personer og gods
kan presse uwviklingen i ugnsket ret-
ning.

Selv om industri- og bosettings-
mgnsteret er spredt, er transport-
mensteret i stor grad konsentrert.
Det preges av et begrenset antall
korridorer som knytter sammen
landsdeler og forer til og fra uten-
landske markeder. At disse tra-
fikksterke hovedkorridorene ikke
er flaskehalser for transportene, har
dermed stor betydning for hele lan-
det. Behovet for effektiv transport
pa trafikksterke strekninger faller
sammen med den moderne jern-
banens sterkeste fortrinn.

3.5 Planleggingens siktemal

LENGRE TIDSPERSPEKTIV
N@DVENDIG

Jernbaneplanene til og med peri-

oden 1990-93 har i stor utstrekning
vaert driftsorienterte. De har
omhandlet rammer for investe-
ringer og drift i den enkelte fire-
arsperiode uten sarlig videre per-
spektiv. Ogsa NSBs organisasjon
har vaert preget av en driftsmessig
orientering.

Staten og NSB har de siste 30-
40 arene ikke hatt et langsiktig pro-
gram for modernisering av jernba-
nenettet ved kurveutrettinger, nye
traséer og utvidelser av kapasiteten.

Kompetanseoppbygging og

planleggingskapasitet
Det pkte investeringsvolumet inne-
barer at NSB ma styrke sin plan-
leggings- og utbyggingskompetan-
se og -kapasitet betydelig i forhold
til i dag. Det innebaerer ekspertise
pa flere fagomrader, hvorav res-
surser til prosjektledelse og sam-
funnsgkonomiske beregninger er
generelt viktige.

NSBvil itillegg til a bygge opp
egen kompetanse ogsa sgke et
aktivt samarbeid med planleg-
gingsorgansisasjonen innen Statens
vegvesen. En slik tiln@erming vil
ogsa bidra til a kunne fi en klarere
helhetstankegang pa planlegging
av veg- og jernbane. Hensynet til en
raskest mulig prosjektframdrift,
serlig ervery og arealmessig tilret-
telegging, krever juridisk kapasitet
i stgrre utstrekning enn det NSB
har i dag.

Gjennomfering tar tid

Nye kjorevegsparseller planlegges
etter Plan- og bygningsloven hvor
lokal medvirkning og apen plan-
prosess star sentralt. Bade dette og
anleggsarbeidet i seg selv er tid-
krevende. Et eksempel: Hvis dagens
framdriftsplan for hgyhastighets-
prosjektet Oslo-Kornsjs holdes, stir
det ferdig til apning i 2001. Da vil
det ha gatt nar ti ar fra start av
hovedplanarbeideti 1991,

NSB vil bestrebe seg pa at flest
mulig av de prosjekter som foreslas
pabegynt i perioden 1994-1997,
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Planlagt europeisk hgyhastighetsnett ar 2010

Europas hayhastighetsnett slik det er planiagt & veere i 2010. Eksempler pa kjeretider:

Briissel - London
Briissel - Milano

2t 5min
5t 30 min
Briissel - Madrid 6 t 30 min

(4 t55 minidag)
(10 t 20 min i dag)
(13 t 00 min i dag)

Med 200 km/t lagt til grunn fra Oslo giennom Sverige oppnas tilsvarende:

Briissel - Oslo

»N

Holyhead

=

skal veere brakt fram til hoved-
planniva nar Stortinget varen 1993
skal behandle Norsk jernbaneplan
1994-1997.

Etablere prosjektbank
NSB vil bygge opp en prosjektbank
pa hovedplanniva i lepet av plan-
perioden 1994 - 1997. Denne skal
bringe NSB planmessig opp til et
tilfredsstillende niva og danne basis
for NSBs innspill til neste jernba-
neplan.

De infrastrukturprosjekter som

12t 30 min

Marseille
e
|-
& Barcelona

=\ alencia ‘

Aot
Tmer-.h‘

(23t 00 min i dag)

w

Fredriksha

Den Haag_ NG

Antwerpen

Messina

Palaw

Kilde: EF-kommisjonen

vil bli bearbeidet til neste planpe-
riode, er i hovedsak differansen
mellom de prosjekter som utfores
i planperioden og de prosjekter der
giennomfoering starter etter 1997.
Samtlige prosjekter som NSB
gnsker prosjekistart pa i Norsk jern-
baneplan 1998 - 2001, skal vare
utredet pa hovedplannivd innen
utlppet av 1996.

Lang levetid
Investeringer i togets kjgreveg har
lang levetid. Samtidig eksisterer det

Napo N\
Battipagha N

y 4

o

Reggio
di Calabria

i

alt i dag materiell som kan Kjore
opptil tre ganger sa raskt som mate-
riellet som na ruller pa norske skin-
ner. Men dette krever en helt
annen Kkjorevegsstandard. Ved
planlegging av bilveger er forhol-
det annerledes. Swerlig av sikker-
hetsgrunner er det usannsynlig at
farten kan ekes ut over den vare
beste bilveger i dag tillater.
Jernbane som transportsystem
skiller seg dessuten fra bil pa veg
ved et langt tettere samspill mellom
kjorevegen og det rullende mate-
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Lang tid fra planstart til baneapning

PLANSTART APNING
1991 '92 '93 '94 '95 '96 '97 '98 '99 2000 '01
| | | | | | J | | | |
P Fylkesdelplan

P Kommunedelplan
[ Reguleringsplan
I Grunnerverv
I Byggeplan
Anlegg (I

Dagens framdriftsplan for hayhastighetsprosjektet Oslo-Kornsjg gar over ti ar. Framdriftskissen er her vist forenk-
let. Et slikt prosjekt vil i praksis deles inn i flere parseller som vil fa ulik framdrift i henhold til kompleksitet. Det
vil ogsa forega en del parallell planlegging for flere parseller,

Forholdet mellom tidsforbruk til planlegging/utredning/medvirkning og faktisk anlegg er som 2 til 1. Mye av tids-

forbruket pa planleggingdelen kommer av krav til konsekvensutredning og lokal medvirkning fastlagt i Plan- og

bygningsloven.

Til kurigs sammenligning ble Norges farste jernbane fra Oslo til Eidsvoll 4pnet | september 1854 etter tre og et
halvt ars samlet tidsforbruk etter at Stortinget fattet vedtak i 1851.

riellet. Jernbaneplanlegging stiller
derfor spesielle krav til langsiktig-
het.

Justeringer underveis

Som en viss motsats til kravet om
langsiktighet har mange politiske
og vkonomiske hendelser bade i
inn- og utland de siste arene tyde-
lig demonstrert behovet for raskt 4
tilpasse planer til skiftende og uven-
tede omstendigheter.,

Bedret evne til mer kontinuer-
lig a justere kursen underveis blir
stadig mer pakrevet. Staten og NSB
ma bygge opp et planleggingsap-
parat og finne prosedyrer som iva-
retar bade kravet om langsiktighet
og behovet for tilpasningsevne pa
samme tid.

3.6 Malsetting

OVERORDNEDE MAL FOR
‘NY KURS FOR JERNBANEN'’
NSB har satt folgende overordne-
de mal for planleggingen: A utvik-
le en effektiv og konkurransedyk-
tig jernbane med korte reisetider,
tilfredsstillende frekvens, hoy grad
av punktlighet, sikkerhet og miljg-
vennlighet. De lpsningene som vel-

ges, skal vaere effektive:
— For kundene pa tid, sikkerhet
og pris
~ For samfunnet i form av miljg-
fordeler og gunstig samfunnse-
konomi
— For NSB i form av god drifts-
vkonomi
De positive virkningene jern-
baneloftetvil gi, kan paskyndes og
forsterkes ved virkemidler som lig-
ger utenfor selve jernbaneplanens
omrade. Dette gjelder serlig poli-
tikken knyttet til arealbruk, samt
restriksjoner og miljpavgifter ved
bilbruken.

Konkrete mal for a
dimensjonere satsingen

I sitt arbeid med NY KURS FOR

JERNBANEN har styret lagt til

grunn at fslgende ambisjonsniva

er nadd innen utgangen av jern-

baneplanperioden 2002 - 2005:

— Dobbelispor pa @stfoldbanen.
Reisetid Oslo-Halden reduseres
fra 2:05 ul 0:55.

— Dobbeltspor pa Vestfoldbanen
til Larvik og sammenknytning
med Serlandsbanen. Reisetid
Oslo-Skien reduseres fra 2:56

til 1:45 og muliggjor InterCity-
tog mellom Oslo og
Kristiansand.

— Fire spor pa alle strekningene
innenfor triangelet Asker-
Lillestrom-Ski. Muliggjor raske-
re InterCity- og fjerntog pa
strekningene og kvartersruter
istedenfor halvtimesruter,

— Dobbeltspor Lillestrom-
Eidsvoll (Gardermobanen) og
oppgradering med dobbelt-
sporseksjoner Eidsvoll-
Trondheim. Muliggjor reiseti-
der mellom 4 og 5 timer Oslo-
Trondheim.

— Ny Ringeriksbhane Oslo-
Honefoss og oppgradering
med dobbeltsporseksjoner
Honefoss-Bergen. Muliggjor
reisetider mellom 4 og 5 timer
Oslo-Bergen.

— Elektrifisering av Arendals-
linjen.

Dette er tiltak som kommer den

ovrige fjerntrafikken til gode.

For godstransporten tar NSB
utgangspunkt i de samme mal som
framgikk av St. meld. nr. 54: “*Norsk

Jjernbaneplan 1990-93", hvor det

het: ““ut fra miljo- og trafikksikker-
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“Jernbaneni 2010" — et scenario

NY KURS FOR JERNBANEN er et forste skritt i en
utvikling av jernbanen i et perspektiv fram mot 2010.
En satsing pa jernbanen i samsvar med denne plan,
kan gi dette bildet av jernbanen et stykke ut i neste
arhundre:

& & Begrepet “tog” har endret innhold i folks bevisst-
het. Fra a vaere de fleste trafikantenes tredjevalg i 80-
og 90-arene, er det na blitt et naturlig ferstevalg for
sveert mange. Jernbanen har nadd fram til store, nye
kundegrupper og beholdt dem. Mange av dem er blitt
introdusert for jernbanen pa nytt; seerlig giennom det
raske og gode tilbudet til hovedflyplassen.

P& mellomdistansene mellom de starre sentra pa
@stlandet frakter jernbanen kundene nzer dobbelt sa
fort som bil og buss. Strekningen Oslo-Kristiansand er
innlemmet i InterCitynettet. Pa langdistansene mellom
Oslo, Bergen, Trondheim, Kristiansand, Stavanger og
mellom Oslo, Geteborg, Stockholm og Kebenhavn er
toget en reell konkurrent til flyet.

Mange forretningsreisende foretrekker toget fordi reise-
tiden kan utnyttes effektivt som arbeidstid.

Innenfor ringen Asker-Lillestrem-Ski framstar jernba-
nens neertrafikktilbud som en moderne T-bane med
minst like god punktlighet som Oslos ostlige T-bane
hadde pa 90-tallet. Lokaltog mellom Oslo og steder
utenfor denne ringen har naer halvert reisetiden fra
1990.

Steder som Holmestrand, Hokksund, Honefoss,
Eidsvoll, Ames og Moss kan alle nds med en halv
times reisetid fra Oslo. Det tar kortere tid 4 komme
med bane fra Oslo sentrum til Drammen enn det tok
med T-banen til bydelen Stovner i 1990.

Via telenettet kan kundene med enkle tastetrykk fa
oversikt over rutetider og priser for hele reisekjeder. Pa
samme mate kan billetter kjgpes og betales.

Kollektivtrafikksystemet framstar for publikum som et
helhetlig, sammenhengende nettverk som er lett & for-
sta og enkelt a bruke. NSB og jernbanen danner grunn-
stammen i nettverket. Terminaler for ulike transport-
midler er samordnet slik at overgang mellom bil, buss,
bane og fly er lettvint for de reisende. 77

hetshensyn ser Regjeringen det
som pnskelig at jernbanens gods-
trafikk kan ta en stgrre del av lan-
dets transporter.”

Det farste, avgjgrende
skritt 1994-97
En moderne jernbane i Norge er
realistisk. Den krever at arbeidet
med en gkt satsing pa jernbanen
og en effektivisering av NSB starter
sa snart som mulig, og at samfun-
net ervillig til a veere med allerede
fra jernbaneplanperioden 1994-97.

Det vil bli et forholdsvis langt tyng-
re loft a baere for samfunnet om sat-
singen utsettes.

NSB legger til grunn i hele sin
tenkning at de konkrete prosjek-
tene som foreslas i perioden, skal
vaere lennsomme og lite risikofylte
for samfunnet uansett hvilken styr-
ke satsingen etter 1997 vil fa.

21



4. EN KONKURRANSEDYKTIG PERSONTRAFIKK

Vesentlige forbedringer i tilbudet

En lennsom og konkurransedyktig persontrafikk skal utvikles giennom vesentlige forbedringer i tilbudet
pa prioriterte relasjoner og en omfattende intern effektivisering. Den foreslatte satsingen vil gi bedre
punktlighet, hayere frekvenser og kortere reisetider, saerlig i naer- og InterCitytrafikken. Investeringer
her gir betydelige gevinster for hele trafikknettet.

4.1 Dagens situasjon
STERKEST POSISJON I DET

SENTRALE
GSTLANDSOMRADET

Sterst i Norge

NSB er landets storste selskap for
innenlands persontransport, med
et arlig trafikkarbeid pa 2,2 milli-
ard personkm (1991). Persontra-
fikken pajernbanen gir arlige inn-
tekter pa 1,8 milliard kroner
(1991), hvorav 0.3 millard kroner
er offentlige kjop.

Geografisk er @stlandet det vik-
tigste markedet for jernbanens per-
sontrafikk. Ca. 75 prosent av jern-
banereisene er reiser innenfor det
sentrale gstlandsomradet. Omkring
2/3 avreisene har start eller ende-
punkt i Oslo eller Akershus.

Satsing har gitt resultater
NSB har de siste arene oppnadd en
seerlig positiv utvikling i InterCity-
trafikken, med trafikkvekst og pkte
markedsandeler. Eksempelvis har
trafikken pa Vestfoldbanen okt
med 38 prosent siden 1987, Veks-
ten er et resultat av en malbevisst
satsing pd tilbudsforbedringer. med
okte frekvenser, stive rutecopplegg
og innsetting av nyvere materiell
som de viktigste tiltakene.

Satsingen pa Jaerbanen mellom
Stavanger og Egersund er et annet
eksempel pa at tilbudsforbedring-
er gir resultater. Dette har gitten
trafikkvekst pa 60 prosent mindre
enn et halvar etter at tilbudet ble
lansert.

For persontrafikken for gvrig
har trafikkutviklingen vaert ujevn
de siste par tiarene.

Lennsomheten ikke god nok
Jernbanens persontrafikk har hatt
positive driftsresultater de tre siste
arene. 1 1991 var driftsresultatet for

persontrafikken 125 millioner
kroner.

Driftsresultatet ma imidlertid
bedres vesentlig for a gi mulighe-
ter for tilstrekkelige avsetninger til
materiellfornyelse, produktutvik-
ling og kvalitetsheving.

Offentlige kjop er en viktig del
av inntektsgrunnlaget for store
deler av persontrafikken. I nzertra-
fikken og til dels InterCitytrafikken
har behovet for offentlige kjop sar-
lig sammenheng med den hoye
andelen arbeidsreiser, som gir spis-
se trafikktopper i rushtidene og lav
utnyttelse av materiellet resten av
degnet og i helgene.

Denne ujevne kapasitetsutnyt-
telsen gjor det vanskelig a dekke
kostnadene gjennom trafikkinn-
tekter. Opprettholdelse av et tilbud
tilpasset rushtidstoppene krever
derfor at trafikkinntektene sup-
pleres med offentlige kjop. For sam-
funnet girimidlertid denne avlast-
ningen av vegnettet kostnads- og
miljggevinster som i mange tilfel-
ler langt overstiger uttellingene til
offentlige kjop av jernbanetjenes-
ter i naertrafikken.

4.2 Framtidig markedsutvikling
REISETID VIKTIGERE

Prognoser for framtidig person-
trafikk viser moderat vekst
Transportpkonomisk institutt utar-
beider pa oppdrag for Samferd-
selsdepartementet prognoser for
persontrafikken i Norge. Fram-
skrivinger gjorti 1991 viser en arlig
vekst pamellom 1,2 0g 1,6 prosent,
avhengig av forutsetninger om
bruk av miljpavgifter. Denne veks-
ten er klart lavere enn de siste par

tiarene.

Bakgrunnen for den forvente-
de veksten er en kombinasjon av
befolkningsvekst, gkt reisehyppig-
het og lengre reiseavstander.
Befolkningen og dermed trafikken
forventes a oke mest i det sentrale
pstlandsomradet og i og rundt vare
storre byer.

Reisetid veier tyngre
for trafikantene
Trafikantenes valg av transport-
middel avhenger primart av reise-
tid, pris og komfort. For kollektive
transportmidler inngar ventetider,
forsinkelser og eventuell trans-
porttid til og fra stasjoner som en
del av den totale reisetiden. Dette

Kostnadskrevende trafikktopper i rushtiden

Fordeling av trafikk over
dagnet i Oslos neertrafikk
viser svaert spisse

topper i rushtiden. Disse
trafikktoppene er kost-
nadskrevende. Omlag 2/3
av det samlede materiell-
behovet gar med til 4 dek-
ke rushtidstoppene, mens
1/3 er tilstrekkelig om en
bare skulle yte det ordinae-

30F —Til Oslo
o5k Fra Oslo
20
15
10
5k
Koo 0600 1200 1800

2400 re grunnrutetilbudet.
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Total reisetid der-til-der

3

1t 48 min

10 1t 15 min

55 min

10
1t 14 min

Oslo - Halden
Bil 1992 °
Tog 1992 1°
Tog 2001 10
Oslo - Moss

gjor frekvens, punktlighet og sta-
sjonenes beliggenhet til viktige ele-
menter i det kollektive transport-
tilbudet.

Den langsiktige trenden har
veert at reisetid, frekvens og punki-
lighet har fatt gkt betydning i alle
deler av persontrafikken. Pris vil
imidlertid fortsette d vere etviktig
element ved valg av transportmid-
ler med relativt lik standard pa til-
budet.

Miljg viktigere ved
offentlige kjep
Ettersom offentlige Kjop av per-
sontrafikkijenester utgjor relativt
store budsjettposter, vil prisen vaere
av stor betydning for valg mellom
buss og tog. Serlig vil dette gjelde
for offentlige kjop pa fylkesniva, der
utgifter til samferdsel utgjor en
betydelig andel av fylkeskommu-

nens samlede budsjett.

Et hovedformal med offentlige
kjop av persontrafikktjenester er,
seerlig i det sentrale gstlandsomra-
det, 4 avlaste vegtrafikken. En slik
avlastning forutsetter bade en kapa-
sitet og en konkurranseevne som
gjor at et tilstrekkelig antall trafi-
kanter velger a benytte kollektive
transportmidler.

Behovet for avlastning av veg-
trafikken har bade sammenheng
med de hoye investeringskostna-
dene knyttet til utvidelser av veg-
nettet og med miljphensyn. Miljo-
hensyn ventes a fa gkt betydning

bade for valg mellom buss og tog
og for det samlede omfanget av
offentlige kjop.

4.3 Jernbanens
konkurranseevne

REISETID, KAPASITET 0G
MILJ@ VIL G
KONKURRANSEFORTRINN

Mest konkurransedyktig pa
korte og mellomlange reiser
Pa korte og mellomlange reiser
konkurrerer toget primaert med bil
og buss. Bilen er det dominerende
transportmiddelet pa slike reiseav-
stander, som volummessig utgjor
den storste delen av persontra-
fikkmarkedet. Bortimot hele dob-
lingen av persontrafikken etter

1970 er fanget opp av bilen.
Bilens sterke posisjon pa korte
og mellomlange reiser har forst og
fremst sammenheng med dens flek-
sibilitet, uavhengighet av rutetider
og vanligvis korte reisetid fra dor til
dor. Med dagens reisetider har
jernbanen primzrt muligheter for
a konkurrere med bilen pa rela-
sjoner med ko- eller parkerings-
problemer. Konkret vil dette si
arbeidsreiser i lokaltrafikken i Oslo-
omradet, ved siden av noen avmel-
lomdistanserelasjonene langs Vest-
foldbanen, @stfoldbanen og pa
strekningen Oslo-Lillehammer.
Sammenlignet med buss har
jernbanen kortere reisetid pa de

10
2 t 24 min

To eksempler pa anslatt
totalreisetid der-til-der. |
hver ende er det lagt til tid
til og fra transportmiddel

fleste relasjoner med start- og ende-
punkt i nerheten av jernbanesta-
sjoner. Kostnadsmessig er jernba-
nen konkurransedyktig med bus-
sen pa deler av nrtrafikken og pa
mellomdistanserelasjoner med
stort trafikkgrunnlag.

Jernbanens kapasitet til d trans-
portere store trafikkmengder til en
relativt lav kostnad representerer
et viktig konkurransemessig for-
trinn for jernbanen ved offentlige
kjop av nertrafikktjenester. Ved
offentlige kjop er ogsa jernbanens
miljgovennlighet et viktig konkur-
ransefortrinn.

Ferie- og fritidsreisende viktigst
for jernbanen i fijerntrafikken
Pi de lengre reisene har flyet etter
hvert blitt det viktigste transport-
middelet. Seerlig har flyet en sterk
posisjon blant forretningsreisende.
Jernbanens kostnadsfordel i for-
hold til fly er arsaken til at en bety-
delig andel av ferie- og fritidsrei-
sende velger toget pa fjernrelasjo-

nene.

Jernbanen vil ikke kunne kon-
kurrere om vesentlige andeler av
forremingsreisene i fjerntrafikken
uten store investeringer i kjgreveg
og materiell. Med dagens Kjgreveg
vil jernbanen forst og fremst kon-
kurrere om ferie- og fritidsreisen-
de. Ved siden av flyet konkurrerer
jernbanen her med bil og pa enkel-
te relasjoner buss. Konkurransen
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fra bussen begrenses av at det nor-
malt ikke gis konsesjon [or paral-
lelle busstilbud langs jernbanelin-

jene.

Pa enkelte enderelasjoner,
eksempelvis Oslo-Bergen, vil jern-
banen ha en klar reisetidsfordel i
forhold til bil og buss. Pa mange
undervegsrelasjoner blir forskjel-
lene i reisetid mindre.

Tilbudsendringer og rammebe-
tingelser avgjgrende framover

Jernbanens konkurransesituasjon

kan bli endret betydelig i drene
framover. Dels skyldes dette for-
ventede forbedringer av tilbudet
fra konkurrenter og fra jernbanen
selv, dels mulige endringer i ram-
mebetingelsene fra det offentlige.
Ved siden av prioritering av inves-
teringer i infrastruktur for ulike
transportmidler, vil seerlig myn-
dighetenes avgifts- og regulerings-
politikk ha stor betydning for jern-
banens konkurranseevne.
Liberalisering av luftfarten vil
bidra til hgyere frekvens og lavere
priser pa flyreiser og folgelig skjer-
pe konkurransen pa enderelasjo-
nene i fijerntrafikken. Vel sa viktig
for jernbanen vil en eventuell dere-
gulering av busstrafikken vare.
Med dagens standard pa materiell
og kjereveg vil jernbanen ikke kun-
ne konkurrere med bussen pa en
rekke fjern- og mellomdistansere-
lasjoner. Serlig gjelder dette pa
mange undervegsrelasjoner langs
fjerntogstrekningene. Disse under-
vegsrelasjonene utgjor en stor
andel av trafikk- og inntekts-
grunnlaget for fjerntrafikken. Skal
NSB kunne konkurrere, forutset-
ter dette at moderniseringen av

jernbanen er gjennomfort for buss-

trafikken dereguleres.

Pi mellomdistanserelasjonene
vil jernbanen med et opprustet til-
bud kunne mote busskonkurranse
pa Vestfoldbanen, @stfoldbanen
og pa strekningen Oslo-Lilleham-
mer. Med en deregulering for de
planlagte reisetidsforkortelsene
gjennomfores vil ogsa InterCitytil-
budet pa disse relasjonene kreve
storre offentlige kjop.

Avgiftspolitikken represente-

rer bade trusler og muligheter

for jernbanen. En eventuell inn-
foring av. moms pa tjenester vil
svekke jernbanens konkurranse-
posisjon overfor bilen. Togets
konkurranseevne i forhold til
bilen vil ogsa svekkes i den grad
kollektivtrafikken belastes med
kjorevegsavgift.

Miljpavgifter vil virke i motsatt
retning. Dersom avgiftene naermer
seg det nivaet som er ngdvendig for
a stabilisere COg-utslippet fra trans-
portektoren, vil jernbanens kost-
nadsmessige konkurranseevne
overfor bil og fly styrkes vesentlig.
Effekten av dette vil reduseres i den
grad gkt energieffektivitet og even-
tuell overgang til andre typer driv-
stoff etter hvert begrenser utslip-
pene.

Lokal transport- og arealpoli-
tikk pavirker konkurransesituasjo-
nen i lokaltrafikken. De siste tre are-
ne har detveert arbeidet med sam-
lede transportplaner for de 10 stgr-
ste byomradene i Norge. Viktigst
for jernbanens lokaltrafikk er trans-
portplanen for Oslo og Akershus,

som ikke er ferdigstilt hgsten 1992.
NSB forventer at denne planen leg-
ger opp til hoy arealumyttelse i nzer-
heten av jernbanens stasjonsomri-
der. Jernbanens konkurranseevne
vil styrkes ytterligere i den grad pla-
nen og oppfolgingen av denne leg-
ger opp til utvidet bruk av restrik-
sjoner og avgifter pa bilbruk.
Potensialet for forbedringer i
tilbudet er storst for jernbanen. For
de andre transportmidlene vil til-
budsforbedringene i all hovedsak
matte begrenses til eventuelle for-
bedringer i frekvens, punktlighet
og komfort. Jernbanen er det enes-
te transportmiddelet som har
muligheter for vesentlige reduk-
sjoner i reisetiden. Pa mellom- og
fjernrelasjoner vil dette kunne gi
fundamentale endringer i kon-
kurransesituasjonen.
Oppsummert vil jernbanen i
arene framover mgte pkt konkur-
ranse fra andre transportmidler,
seerlig pa pris. Forutsatt at ramme-
betingelsene ikke endres vesentlig
i negativ retning, har jernbanen et

Total reisetid bil, tog og fly over ulike avstander

Total reisetid
i timer

Bil raskest {

Heyhastighets-
toget er raskere
pa mellomdi-
stansene enn bil
og fly. For tog er
regnet til sam-
men 40 minutter
til og fra toget i
hver ende av rei-
sen, for bil 10
minutter og for
fly 2 timer

Heyhastighetstog raskest ;y raskest
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Reisetid som arbeidstid Oslo-Ggteborg 2001

Flypassasjer
starter

' 20 min
Til flyplass

20 min
Frammetetid

25 % effektiv arbeidstid

Togpassasjer
starter

‘ 20 min

Til stasjon

50 min
Pé fiyet

Flypassasjer
framme
10 min 30 min ' 41 min
Til taxi | taxi | mote

2116 min
P& toget

75 % effektiv arbeidstid

100 % effektiv arbeidstid

Togpassasjer
framme

15 min '

Fra stasjon

En tenkt sammenligning av effektiv arbeidstid til en flyreisende og en togreisende som begge skal fra Oslo til
Goteborg sentrum for & delta i hvert sitt arbeidsmete. Her er tiden pé fiyet regnet som 25 prosent effektiv og
tiden pa toget som 75 prosent effektiv fordi toget har plasser spesielt tilrettelagt for dem som vil arbeide.

stort potensial for a mote denne
konkurransen bade gjennom for-
bedringer av tilbudet og reduksjon
i kostnadsniviet,

4.4 Strategi og tiltak

EFFEKTIVISERING OG
PRIORITERT SATSING

Effektivisering og
materiellfornyelse forst.
NSB vil de nzermeste arene gjen-
nomfere en rekke tiltak som vil
bedre tilbudet til trafikantene og
recdusere kostnadsnivaet i person-
trafikken. Stgrre kjgrevegsinveste-
ringer vil forst kunne gi effekt mot

slutten av tiaret.

Det viktigste tiltaket pa kort sikt
er utskiftningen og oppgradering-
en av materiellparken. Innsetting
av nytt eller oppgradert materiell
vil pa en rekke strekninger gi kor-

tere reisetider, blant annet gjen-
nom kortere opphold pa stasjone-
ne. Tiltak pa kjorevegen som ytter-
ligere forkorter reisetiden vil med-
fore at det samme transportarbei-
det kan utfores med ferre togsett.
Dette vil gi gevinster i form av gkt
frekvens og lavere materiellkost-
nader.

Oppgraderingen av vognpar-
ken baseres pa en kombinasjon av
nytt materiell og ombygging av
eksisterende materiell. Moderni-
sering av vognene vil bli rettet inn
mot bedret komfort for kundene
gjennom nytt inventar. Den vil ogsa
bidra til kortere stasjonsopphold
og dermed kortere reisetid pga.
automatisk derlukking. Miljget vil
bli bedret gjennom ombygging til
lukket toalettsystem.

Nytt hoyhastighetsmateriell vil
ikke anskaffes for det kan utnyttes

Tog eller fly Oslo-Bergen 19927

PR

Reisetid der til der 7t 2 t 30 min
Gjennomsnittlig billettpris 380 kr 750 kr
Frekvens 5 pr. degn 15 pr. degn

pa en opprustet kjoreveg.

Nyve rutemodeller, blant annet
med et stoppmonster bedre tilpas-
set trafikkgrunnlaget og retningen
pa trafikkstrommene, vil gi okt fre-
kvens pa stasjoner og tidspunkter
med hgy trafikk. Moderniseringen
av materiellet kombinerer slike nye
rutemodeller og tilbudsforbed-
ringer med kostnadsreduksjoner.

Tilbudet vil ogsa stvrkes gjen-
nom en systermatisk satsing pa ser-
vicerettede tiltak. Dette gjelder spi-
setilbud, enklere rutiner for bil-
letthestilling og tilbud rettet mot
barnefamilier. Informasjonen til
publikum vil bedres, blant annet
gjiennom utvidet bruk av togradio.
Det legges opp til et omfattende sta-
sjonsutviklingsprogram som vil bed-
re stasjonenes tilgjengelighet for
kundene. Overgang til og [ra andre
transportmidler vil lettes gjennom
stasjonsutvikling og bedre sam-
ordning med buss.

Pa InterCitvrelasjonene intro-
duserer NSB hasten 1992 InterCi-
ty Ekspress (ICE), som gir merk-
bare forbedringer i tilbudet. ICE-
togene vil trafikkeres med nyu
materiell som gir bedre komfort og
heyere hastighet. Kombinert med
feerre stopp vil dette gi kortere rei-
setider. Eksempelvis vil reisetiden
mellom Oslo og Skien reduseres
med 27 minutter. Servicetilbudet i
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togene vil serlig tilpasses forret-
ningsreisende, bl. a. gjennom til-
rettelagte arbeidsplasser og stille-
kupeé,

Jernbanen vil mete den forven-
tede skjerpingen av priskonkur-
ransen med en gjennomgripende
effektivisering i alle ledd. Effekti-
viseringen av jernbanens produk-
sjonsapparat, som er omtalt i kapit-
tel 6, vil fplges opp av tilsvarende
rasjonalisering i salgsapparat og
administrative funksjoner i per-
sontrafikken.

Effektiviseringsprosessen vil gi
betydelige resultater innenfor plan-
perioden og legge grunnlaget for
den satsingen som skisseres i neste
avsnitt,

Satsing med prioritet til
InterCity- og nzertrafikken
Effektivisering og oppgradering av
materiellparken vil gi effekter for

hele jernbanens persontrafikk.

NSB onsker i planperioden
1994-1997 4 fa til en betydelig for-
sering av tiltak som bedrer stan-
darden pa eksisterende kjoreveg.
Dette er tiltak som bidrar til bed-
re punktlighet og rimeligere drift,
0g som ma gjores pa jernbanenet-
tet over hele landet.

NSB vil i persontrafikken prio-
ritere nyinvesteringer pa kjoreve-
gen pa relasjoner der jernbanen
har sin konkurransemessige styrke.
der potensialet for trafikkvekst er
betydelig og der den samfunns-

okonomiske lennsomheten av jern-
baneinvesteringer er hgy.

Slik jernbanenettet er utformet,
vil investeringer nzer Oslo gi bety-
delig effekt ogsa for de fleste fjern-
og mellomdistanserelasjonene.
Dette er i mange tilfeller den mest
effektive maten a redusere reiseti-
den og bedre punktligheten pa

jernbanetilbudet til andre deler av

landet. Pa andre relasjoner foreslas
detinvesteringer i planperioden til
fornyelser av materiell og mindre
tilpasninger av tilbudet.

Kapasitetsutvidelser for bedret
punktlighet og gkt trafikk
for lokaltogene

Investeringer i naertrafikken i Oslo-
omriadet har hpy samfunnsgkono-
misk nytte. Kapasitetsutvidelser i
kjorevegen her gir bedre punkt-
lighet og kortere reisetid for et stort
antall trafikanter. Potensialet for
trafikkvekst og overforing av trafikk
fra veg til bane, med tilhgprende
positive samfunnsmessige effekter,
er betydelig.

NSB vil ta vare pa de mulighe-
ter jernbanen har for trafikkvekst i
nartrafikken i Oslo-omradet. Det
viktigste tiltaket for a oppna dette
er utbygging til to dobbeltspor pa
innerstrekningene  Oslo-Asker,
Oslo-Ski og Oslo-Lillestrom. Utbyg-
ging av disse dobbeltsporene vil gi
bedret punktlighet, kortere reise-
tid og kapasitet til a ivareta en sterk
trafikkvekst. Lokaltog som i dag

Kortere kjgretider kan gi redusert materiellbehov

ikke kan kjores oftere enn med
halvtimesfrekvens, kan trafikkere
hvert kvarter eller oftere. Med to
dobbeltspor pa innerstrekningene
vil lokaltrafikken og evrig trafikk
kjores pa adskilte spor. Dette vil gi
ytterligere kapasitetspkning, og
bidra til at kapasiteten totalt sett
mangedobles,

En utbygging av Ringeriks-
banen vil utvide jernbanens ned-
slagsfelt i lokaltrafikken i Oslo-
omradet. En Ringeriksbane vil, i til-
legg til fjerntogene mellom Oslo
og Bergen, kunne bli trafikkert
med direkte InterCitytog og lokal-
tog med stopp mellom Oslo og
Honefoss.

[nvesteringene i kjorevegen fol-
ges opp med kapasitetsutvidelser
og fornyelse av materiellparken for
nzertrafikken i Oslo-omradet. For-
nyelsen av materiellet vil starte for
Kjorevegsinvesteringene, som forst
vil kunne avsluttes mot slutten av
1990-tallet.

For lokaltog utenom Oslo-omra-
det er det aktuelt med en ytterli-
gere styrking av tilbudet pa Jaerba-
nen dersom tralikkveksten fortset-
ter. For lokaltrafikken i Trondelag
foregar en egen vurdering, spesi-
elt med sikte pa a bedre tilbudet
nordover mot Varnes. I lokaltra-
fikken i Bergen vil hovedtrekkene
i dagens tilbud viderefores.

Det er en naer sammenheng mellom kjeretiden mellom endestasjonene pé en strekning og behovet for materiell
til & dekke togtilbudet. | InterCity-trafikken pa @stlandet er tilbudet bygd opp over en lest med avgang hver annen
time og med faste avgangstidspunkter i forhold til hel time (stive ruter). De stive rutene er vesentlige av hensyn

til en enkel kommunikasjon mot markedet.

Nar det f.eks. gielder strekningen Oslo - Halden som har en kjeretid pa vel to timer i dag, trengs det med 15
minutters snutid pa endestasjonene fire togsett for & kunne dekke et tilbud med to-timers frekvens over dagen.

Dersom Kjeretiden kan reduseres til 1:45, vil det med samme snutid bare trenges to togsett til 4 dekke det sam-
me tilbudet. Togsettene kan da kjeres i pendel mot hverandre over strekningen.

Det er slike avgjerende, samtidige endringer av kjeretid og materiellbehov som er spesielt interessante ut fra et
effektiviseringshensyn. Pa fierntogstrekningene inntreffer et liknende sprang ved en kjaretidsreduksjon til 5:30
mellom endestasjonene bade pa Bergensbanen og Dovrebanen.
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Sterke reisetidsreduksjoner pa
InterCityrelasjonene
Ved siden av nartrafikken i Oslo-
omradet har jernbanen stgrst
potensial for a utvikle konkurran-
semessige fortrinn pa mellomdist-
anserelasjoner. Gjennom kombi-
nasjoner av kjorevegsinvesteringer
og materiell tilpasset hove hastig-
heter kan jernbanen pa slike rela-
sjoner oppna vesentlig kortere rei-
setider enn andre transportmidler.

Investeringene i kjorevegen vil
folges opp med kjop av hoyhastig-
hetsmateriell. Tidspunktet for
materiellkjopene vil tilpasses fer-
digstillelsen av kjorevegsinveste-
ringene. Forut for dette vil deler av
materiellet moderniseres. Pa kort
sikt vil dette bidra til kortere rei-
setid, pkt frekvens og hayere kom-
fort. Faerre stopp pa enkelte avgang-
er kan ogsa gi begrensede reise-
tidsreduksjoner de naermeste are-
ne.

Pa lang sikt vil den foreslatte sat-
singen gi reisetider for InterCity-
togene pa 1 time mellom Oslo og
Halden og 1 time og 45 minutter
pa strekningene Oslo-Skien og
Oslo-Lillechammer. Dette vil gi en
sterk trafikkvekst og styrket lonn-
somhet for jernbanens persontra-
fikk. For @stfoldbanen indikerer
forelppige beregninger at trafikken
malt i personkilometer dobles.
Usikkerheten ved slike trafikkbe-
regninger er stor. Selv med en
vesentlig lavere trafikkvekst vil imid-
lertid de aktuelle reisetidsforkor-
telsene pa @stfoldbanen ha klart
positiv lennsomhet for jernbanens

persontrafikk. Tilsvarende bereg-
ninger for de andre relasjonene vil
foreligge i lopet av annet halvar
1992,

For mellomdistansetog utenom
InterCityomradene foreslas en opp-
gradering av vognparken gjennom
ombygging av lokaltogsett. En slik
oppgradering, kombinert med
begrensede investeringer i kjore-
vegen, vil bidra til gkt frekvens og
reduserte kostnader pi disse rela-
sjonene. Den langsiktige utvik-
lingen pa disse relasjonene vil
avhenge av myndighetenes vilje til
offentlige kjop.

Raskere fierntog pa lengre sikt
Ny jernbaneteknologi gjor det
mulig a konkurrere med flyet pa
fjernrelasjoner. NSB har som lang-
siktig mal a utnytte disse mulighe-
tene og eksempelyvis tilby jernba-
nereiser ned mot 3 timer pa strek-
ningen Oslo-Bergen og Oslo-
Trondheim.

Et viktig element i disse vurde-
ringene er avveiningen av satsing
pa krengetogsmateriell og kjore-
vegsinvesteringer. I planperioden
vil NSB fokusere pa mer begrense-
de forbedringer av tilbudet, kom-
binert med en sterk reduksjon i
kostnadsnivaet.

De foreslatte investeringene i
InterCityomradet vil bidra til redu-
sert reisetid og bedre punktlighet
ogsa for fjerntrafikken. Sammen
med tilpasninger av eksisterende
materiell vil dette kunne bringe rei-
setiden ned mot eller under 5 1,/2
time pa strekningene Oslo-Bergen

og Oslo-Trondheim. Ved siden av
at dette gir et bedre tilbud for tra-
fikantene, gir det muligheter for
en mer effektiv utnyttelse av mate-
riellet enn i dag.

For flerntogene tas det sikte pa
en oppgradering og differensiering
av servicenivaet. Dette vil skje basert
pa erfaringene fra ICE-konseptet,
som er lansert i 1992, og bli tilpas-
set kundesegmentene i fjerntoge-
ne.

En Ringeriksbane vil redusere
reisetiden mellom Oslo og Bergen
med ca. 1 ime. Sammen med full-
foring av Finsetunnelen vil dette
bringe reisetiden mellom Oslo og
Bergen ned i underkant av 5 timer.

Utenlandstrafikken over Korn-
sjo vil nyte godt av investeringene
pa Ostfoldbanen. Effekten pa uten-
landstrafikken vil avhenge av hvil-
ke tiltak som gjennomfgres i Sveri-
ge og Danmark.

Rammebetingelser ma
understgtte satsing
Dersom den foreslatte strategien
gjennomferes, innebzrer dette at
samfunnet velger a satse pa jern-
banen som en viktig del av det nor-
ske transporttilbudet inn i neste
arhundre. En slik satsing ma under-
stgttes av rammebetingelser som
gjor at de midlene samfunnet sat-
ser pa jernbanen, far effekt. Viktigst
for jernbanens persontrafikk er
handlefrihet i fastsettelse av ruter,
takster og investeringspriorite-
ringer, og en avgiftspolitikk som
styrker konkurranseevnen for kol-

lektivtrafikken.
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Lokaltrafikken

Dagens situasjon

Jernbanen har i dag et lokaltogtilbud i omradene rundt
Oslo, Stavanger, Bergen og Trondheim. Neertrafikken i
Oslo-omradet utgjer den klart dominerende delen av
Jjernbanens lokaltrafikk.

Pa strekningene Oslo S-Asker, Oslo S-Lillestrem og
Oslo S-Ski har NSB det tetteste lokaltogtilbudet i lan-
det. Reisetiden pa disse strekningene er mellom 20 og
25 minutter for direktetog og 30-40 minutter for lokal-
tog. Strekningene har dobbeltspor. Lokaltogtilbudet
strekker seg derfra videre fra Asker til Spikkestad og
Drammen, fra Lillestrom til Eidsvoll og Ames, og fra Ski
til Moss og Mysen. | tillegg har NSB et lokaltogtilbud til
Hakadal og Jaren.

| Stavanger-omradet har NSB lokaltogtilbud mellom
Stavanger og Egersund (Jaerbanen). | Bergens-omradet
kjerer NSB pendeltog mellom Bergen og Arna, i tillegg
til lokaltogene Bergen-Voss-Myrdal og Myrdal-Fiam.
Lokaltrafikken i Trendelag betjener strekningene
Trondheim-Steinkjer, Trondheim-Storlien og Trondheim-
Raros.

Neertrafikken i Oslo-omradet er preget av kapasitetspro-

blemer, saerlig pa innerstrekningene. Her trafikkerer
bade neertrafikktog, InterCitytog, fierntog og godstog,
alle med forskjellig materiellstandard, hastighet og
stoppmenster. Totalt trafikkeres alle innerstrekningene
med mellom 190 og 260 tog pr.degn.

Tiltak

NSB planlegger nye dobbeltspor pa innerstrekningene i
Oslo-omradet. Traséene planlegges ut fra at de skal
kunne trafikkeres med tog i 200 km/t og med fa stopp.
Nye dobbeltspor vil kunne gi reisetider for direktetog
ned mot 10 minutter mellom Oslo S og Asker, Ski og
Lillestrem. Normalfrekvensen her kan bli hvert 15.
minutt mot hver halve time i dag. De tiltak som fore-
slas | NY KURS FOR JERNBANEN, gjer at Honefoss og
Fredrikstad innlemmes i lokaltrafikknettet.

Pa kort sikt arbeider NSB med videreutvikling av rute-
modellene, der kombinasjoner av direktetog og stop-
pende tog vil gi mer varierte rutetilbud pa ulike stasjo-
ner og tidspunkter. Rutemodellene vil bade bidra til
bedre tilbud og effektivisering av driftsopplegget.
Strategien for framtidig lokaltogmateriell er under vur-
dering.
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Skisse av framtidig lokaltrafikknett rundt Oslo.
Merkered farge viser nettet i dag.

Merk: Trasé for Ringeriksbanen Oslo-Honefoss er ikke fastlagt

Pa Jeerbanen iverksatte NSB fra 1.1.92 en opprust-
ning av tilbudet basert pa hey standard pa holde-
plasser, materiell og informasjonsopplegg, kombinert
med samordning med busstilbudet. | lgpet av et halvar
har dette

gitt en trafikkvekst pa 60 prosent. NSB vil viderefare
denne satsingen. Aktuelle tiltak er utvidelse av tilbudet
til halvtimes frekvens i rushtidene og utvidelse av krys-
singsporkapasiteten.

I naertrafikken i Trendelag vurderes endringer i drifts-
opplegg og stoppmenster med sikte pa bedre utnyttel-
se av eksisterende materiell. Sammen med opprust-
ning av stasjoner og holdeplasser vil dette gi grunnlag
for et styrket naertrafikktilbud i Trandelag.

| Bergens-omradet vil hovedtrekkene i dagens lokaltog-
tilbud viderefares.
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Mellomdistansetrafikken

Dagens situasjon. InterCitytogene trafikkerer i dag
strekningene Oslo S-Skien/Lillehammer/Halden.
Reisetiden fra ytterpunktene til Oslo S varierer fra i
overkant av 2 timer (fra Lillehammer) til 3 timer

(Skien). Kjennetegn ved InterCitytogene er faste minutt-
avganger og bare stopp pa stasjoner med stor trafikk. |
1992 settes nye tog i trafikk. De nye togene har gkono-
miklasse og egen IC-klasse for forretningsreisende. Her
er det bedre plass, og reisetiden kan benyttes som
arbeidstid eller til hvile.

Fra Lillestrem gar det mellomdistansetog til
Kongsvinger med forbindelse videre til Elverum og
Sverige/Stockholm. Fra Drammen gar slike tog til
Henefoss, Kongsberg og Ba. Mellomdistansetilbudet
omfatter ogsa strekningene Oslo-Gjevik og Oslo-Raros.

Pa strekningene Lillestrem-Lillehammer,
Brakeraya/Drammen-Skien, pa deler av strekningen
Ski-Moss samt strekningen Moss-Halden har kjigreve-
gen enkeltspor. Bortsett fra de nybygde parsellene mel-
lom Ski og Maoss, hvor nytt dobbeltspor er ferdigstilt i
1995/96, tilfredsstiller ingen av strekningene stan-
dardkrav til 200 km/t. Alle strekningene har til dels
svingete traséer og, seerlig pa strekningene narmest
Oslo, en kapasitet pa linjen som begrenser muligheten
til a prioritere de enkelte tog ut fra deres markedsopp-
gaver. De langsomme togene bestemmer i stor grad
hvor fort de hurtige togene kan ga.

Tiltak. Pa kort sikt introduserer NSB tilbudet InterCity
Ekspress (ICE). Tilbudet reduserer reisetiden pa
Vestfoldbanen, @stfoldbanen og videre til Goteborg.
Ferdigstillelse av nytt dobbeltspor Brakergya-Drammen
kommer ogsa tog pa Vestfoldbanen til gode. Tilbudet
pé Pstfoldbanen vil bedres betydelig etter hvert som
dobbeltsporene pa strekningen Ski-Moss ferdigstilles.
Nye kryssingsspor fra Lillestram til Lillehammer, som
er framskyndet i forbindelse med OL, vil bedre kapasi-
teten og punktligheten her. Nytt materiell vil gi 10-15
prosent reduksjon av reisetid pa enkelte strekninger.

| det pagaende planarbeidet vurderes hele
InterCitynettet oppgradert til 200 km/t standard, og en
kapasitet som gjer det mulig med 1/2 times frekvenser
pa InterCitytogene i morgen- og ettermiddagsrushet.
Nar og eventuelt | hvilken grad hele InterCitynettet skal
ha dobbeltspor med moderne hastighetstandard, kan
forst avgjeres nar mer grundige samfunnsgkonomiske
analyser knyttet til hovedplanarbeidet pa de ulike del-
strekninger er ferdige.

Oslo S-Skien. NSB planlegger utbygging til dobbeltspor
pa hele strekningen Drammen-Larvik og ny trasé Larvik-

Skisse av framtidig InterCity-nett. Ny Ringeriksbane
kan innlemme Henefoss, og ny forbindelse mellom
Grenland og Sarlandsbanen kan innlemme
Kristiansand i nettet.

Merk: Traséer for disse to nye forbindelsene er ikke fastlagt

Grenland. Maksimal hastighetstandard vil vaere 200
km/t, men naer byene og ogsa pa andre delstrekninger
vil heyeste hastighet vaere 160 km/t eller lavere. Nar
investeringene er ferdig, vil reisetiden til Skien kunne
reduseres til ned mot 1 time og 45 minutter.

Oslo S-Lillehammer. Dersom det blir vedtak om
Gardermobanen slik den foreslas av NSB, bygges nytt
dobbeltspor i tunnel Bryn-Lillestrem og derfra nytt dob-
beltspor til Eidsvoll. Dersom Gardermobanen ikke byg-
ges, har NSB foreslatt et alternativ “Basisgrunnlaget”,
dvs utvidelse til dobbeltspor og hayere hastighet pa
strekningen Lillestrem-Jessheim-Eidsvoll. Fra Eidsvoll til
Lillehammer tilrettelegges for hayere hastighet og star-
re kapasitet. Reisetiden mellom Oslo og Lillehammer
med InterCitytog vil bli 1 time og 45 minutter.

Oslo S-Kornsje. Pa hele strekningen Oslo S-Moss plan-
legges dobbeltspor med 200 km/t standard. Pa strek-
ningen Moss-Kornsje utreder NSB fire hovedalternati-
ver, som ferst vil bli politisk behandlet etter at NSB har
levert sitt bidrag til Norsk jernbaneplan. Reisetiden mel-
lom Oslo og Halden blir ca. 1 time i det alternativet
som forelopig anbefales.

P4 de pvrige mellomdistanserelasjonene vil materiellet
fornyes giennom ombygging av eksisterende lokaltog-

sett. Materiellfornyelsen vil gi rom for mindre reisetids-
forkortelser og noe hayere frekvens utenom rushtidene.
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Forbedringen skal fortsette

NSB foreslar tiltak som gir bedre tilbud til kundene og effektivisering av transportene. @kt markedsan-
del skal oppnas pa de litt lengre distansene der jernbanen har sterst potensial til & skaffe seg konkur-
ransefortrinn. Dette krever investeringer i mer moderne terminaler, i kjigreveg og materiell samt betyde-
lige omstillinger internt. NSB forutsetter at kiorevegsavgiften er justert slik at jernbanen har like kon-
kurransevilkar nasjonalt og internasjonalt i forhold til konkurrentene.

5.1 Dagens situasjon
OMSTILLING GODT | GANG

Jernbanen fraktet om lag 2,7 milli-
arder tonnkilometer gods i 1991,
Pa internasjonale transporter er
markedsandelen lavere enn pa
nasjonale transporter. NSB Gods
hadde en omsetning i underkant
av 1,4 milliarder kroneri 1991.

Jernbanens andel av innen-
landske godstransporter har vaert
relativt stabil. I 1970 fraktet jern-
banen 10 prosent av fastlandets
godstrafikkmengder, mens den til-
svarende andel i 1990 var 9 prosent.
Fra 1986 har det imidlertid veert et
volumbortfall pa ner 20 prosent.
Volumbortfallet har veert storst i
internasjonale transporter.

NSB har kompensert volum-
bortfallet ved reduksjon av kost-
nadene ved terminalene. I tillegg
har NSB redusert kosinadene ved
framfering og ved vedlikehold av
lokomotiv og vogner.

Ulike gods
og sendingstyper

Sendingsstorrelsene varierer sterkt
— fra transporter som krever hele
tog — til sma pakker pa persontog.

Store, faste og regelmessige
volumer gar ofte i egne tog (hel-
tog). Temmertransport kan st som
et eksempel pa denne frakttypen.
NSB frakter ogsa malm for LKAB

pa Ofotbanen fra Sverige til Narvik
i slike tog.

Nar volumene er mindre, kan
godset fylle en del av en vogn, en
hel vogn eller en seksjon i et tog.
Noen slike laster kan hentes direk-
te hos kundene og transporteres til
mottakersted uten sortering under-
veis. Sma sendinger samlastes med
annet gods og sorteres pa termi-
naler av samlastere som Linjegods,
Tollpost og Postverket.

Dagens driftsopplegg er en
kombinasjon av heltog, vognlast og
containertransporter. Store, faste
og regelmessige volumer har gjer-
ne store bedrifter som kunder og
transporteres som regel i hele tog-
stammer, Mindre volumer — enhets-
laster — fraktes enten pa godsvog-
ner som vognlast eller med contai-
nerbaserte lgsninger, 70 prosent av
enhetslastene ble 1 1991 fraktet ved
godsvognbaserte lgsninger. Pakker
—for eksempel ekspressgods — frak-
tes hovedsakelig i persontog innen
Norges grenser.

Underskudd og

negativ markedsutvikling
Siden 1983 har jernbanen hatt tap
pa sin godstransport. Utviklingen
var serlig negativ fram til 1988,

Det darlige resultatet for NSBs
godstransport har flere arsaker.
Materiellet er for en stor del uhen-

Volum, omsetning og resultat for godstransporten 1982

siktsmessig, gammelt og lite flek-
sibelt. Vognparken er lite standar-
disert og omfatter 60 varianter av
ulike vogntyper som gir dyrt ved-
likehold. Transportene har mange
og omfattende omlastinger/skif-
teoperasjoner. Fa tog giar uten
stopp pa hovedrelasjonene.

Terminalenes utforming og
innretning eride fleste tilfeller lite
hensiktsmessige. Laste-, losse- og
skifteoperasjonene utgjer en ufor-
holdsmessig stor andel av den tota-
le transporttiden og av kostnadene.
Dette er en hovedarsak til en lite
konkurransedyktig transporttid.
Priskonkurransen vis a vis bil har
dessuten veert meget sterk. Over-
kapasitet i lastebilmarkedet de sis-
te arene har fort til sa lave priser for
lastebiltransport at deres kostnader
ikke dekkes.

Reell resultatforbedring

I 1991 utgjorde underskuddert 207
millioner kroner, inklusive 84 mil-
lioner kroner i engangsavskrivning
pga. flere ars manglende balanse-
avstemming. Fra og med 1990 har
jernbanens godstrafikk fatt okte
utgifter som fglge av kjorevegsav-
gift. Justert for disse elementene
viste NSBs godstransport en positiv
resultatutvikling fra 1989 1l 1991,
Det liggeri 1992 an til en betydelig
resultatforbedring.
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5.2 Framtidig utvikling

TRANSPORTENES
KARAKTER ENDRES

Vekst i totalmarkedet
Utviklingen i godsmarkedet er i stor
grad avhengig av den generelle
okonomiske utviklingen. Endring
i konsum gir endring i etterspprsel
av varer, som igjen gir endring i
ettersporsel av godstransport. Malt
i godsmengde (tonn) er gods-
transporten i dag pa samme niva
som for 10 ar siden. Derimot har
utviklingen av godstransportarbeid
(tonnkm) ekt i samme periode.
Dette tilsier at det transporteres
mindre mengder over lengre dis-
tanser. Godstransporten har over
de 10 siste arene bare okt med ca.
2 prosent.

Transportgkonomisk institutt
forventer imidlertid en gjennom-
snittlig vekst pa 2 prosent pr. ar for
perioden 1987 til 2025. Dette eren
langsiktig prognose. Tallene vil
kunne variere mye innen Kortere
perioder. Godsmengden (i tonn)
er redusert med 10 prosent de sis-
te 3 arene, noe som tilsier at den
langsiktige prognosen pa 2 pro-
sents arlig vekst neppe er realistisk
pa kortsikt.

Vridning mot mindre
sendingsstdrrelser
Utviklingen vil ga mot mindre sen-
dingsstgrrelser og hyppigere trans-
porter. Dette vil fore til en spesielt
stor skning i enhetslastvolumene
pa de lange distansene hvor jern-
banen generelt har fortrinn vis a vis
bil. Handelshgyskolen Bl har i rap-
porten “Stykkgodstransporter pa
veg i Norge” anslatt utviklingen av
de totale stykkgods-/partilast-
mengder [ra 1983 til 1997. Prog-

nosene indikerer at transport-
mengden for dette markedet for
avstander over 40 mil tilnaermet
dobles i denne perioden.

Det ventes et noe redusert mar-
ked for store, faste og regelmessige
volumer som folge av transport-
brukernes endrede krav til trans-
portene og utviklingen mot min-
dre sendingsstorrelser.

Skjerpede kvalitetskrav
Nzeringslivet vil organisere sin pro-
duksjons-, transport- og lagervirk-
somhet pa en annen mate. Trans-
portvil veere en viktigere del av hele
produksjonskjeden. M alet er a
redusere kostnader for hele pro-
sessen fra ravare til levering av det
ferdige produktet hos sluttbruker.
Reduserte kostnader til lagring av
produkter er en del avdenne tan-
kegangen.

Dette stiller endrede krav til
transportene. I tillegg til at sen-
dingene blir mindre og hyppigere
pkes verdien av punktlig levering
og redusert transporttid -"just in
time”. Transportmatens bidrag til
totale logistikk-kostnader blir vik-
tigere enn transportkostnadene iso-
lert. En gkende internasjonali-
sering ventes dessuten a fore til en
sterkere sentralisering av mange av
kundenes lagerfunksjoner.

Uwviklingen vil fyre til at de sto-
re transportbrukere far en tettere
og mer langvarig tilknytning til sine
kunder og transporterer. Pris og
kvalitet for transportene ma fast-
settes for en tidsperiode som er til-
passet kundens investeringshori-
sont.

Mer containertransport
Det forventes en fortsatt sterk vekst
i containerbaserte transporter.
Mens om lag 1/3 av volumet for
enhetslaster var containerbasert i

Hoyere priser pa lastebiltransport mest sannsynlig

Faktorer som taler for hgyere prisniva:

= Balanse i markedet vil fierne “marginal’’ prising

» Jkte kapitalkostnader ved fornyelse av bilparken
 Vanskeligere & kryssubsidiere lastebildrift giennom bussdrift

Faktorer som taler for lavere prisniva:

» Endret avgiftssystem med reduserte avgifter for langtransport

e Mer rasjonell drift i starre enheter

1991, regner NSB med at dette
oker til runde 2/3 1 1997,
5.3 Konkurransesituasjonen

_ST@RST POTENSIAL
PA LANGE TRANSPORTER

Lastebil stgrste konkurrent
pa enhetslaster,
bat pa store faste volumer

Jernbanen kan i liten grad kon-

kurrere med lastebiler nar det gjel-
der transporter under 15 mil. Dis-
se transportene star for mer enn 70
prosent av samlet verdi av all gods-
transport (TOI1 1988). Jernbanen
er mer konkurransedyktig dess
lengre transportene blir, og dess
mer regelmessige transportene er.

Kundenes krav til hovere fre-
kvens, kortere transporttid og min-
dre sendingsstgrrelser gjor at bat
forventes a bli mindre konkurran-
sedyktig vis a vis bil og bane i fram-
tiden. Jernbane har et godt poten-
sial til a fa trafikkvekst vis a vis bat
ogsa pa store faste volumer. Dette
gjelder spesielt internasjonale trans-
porter, ikke minst fordi jernbanen
her har gode muligheter til a for-
bedre sitt tilbud.

For enhetslaster er lastebil stor-
ste konkurrent for jernbanen bade
pa nasjonale og internasjonale
transporter. Jernbanens framtidige
marked vil derfor ogsa avhenge av
lastebilnaringens konkurransesi-
tuasjon.

Framtidige krav til mer miljo-
vennlig transport og den sterke sat-
sing pa jernbane i Europa kan ogsa
gi et konkurransefortrinn for gods-
transporter pa jernbane i Norge.
Pa den annen side kan Norges til-
pasning til Europa fore til at flere
aktarer vil komme inn og konkur-
rere om transportene.

Dagens norske lastebilmarked
har overkapasitet og et prisniva som
ligger betydelig under kostnadene
for lastebilnzringen. Mange las-
tebileiere opererer derfor med inn-
tekter som ikke gir rom for rein-
vestering i vognparken. Fallet i
antall ferstegangsregistrerte, tyng-
re lastebiler fra 3.350 i 1986 til ca.
9001 1991 reflekterer denne utvik-
lingen. [ samme perioden har las-
tebilparkens gjennomsnittsalder
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okt med over 30 prosent.

Selv om lastebilnaringen ogsa
Kan rasjonalisere sin drift i sterre
enheter og gjennom avgiftsendring
fa reduserte avgifter for langtrans-
porter, indikerer NSBs analyser at
de forventede, framtidige lastebil-
kostnader ikke vil komme sa langt
ned som dagens prisniva tilsier. Det-
te betyr en realprispkning pa las-
tebiltransportene i lppet av plan-
perioden,

Stort effektiviseringspotensial
NSB har gjort en omfattende gjen-
nomgang av sine driftsrutiner i for-
arbeidet til NY KURS FOR JERN-
BANEN. En av konklusjonene fra
dette arbeidet er at jernbanens
godstransporter har storre effek-
tiviseringspotensial enn konkur-
rentene pa de omrader NSB onsker
a satse.

Dagens forbedringsprosess skal
viderefores. Betydelige kostnads-
reduksjoner vil finne sted bade i
Jjernbanens godstransportenhet og
i produksjonsapparatet. NSB skal
ta ut det store produktivitetspo-
tensialet som ligger i a organsiere
og drive godstransporten pa en mer
hensikismessig mate enn i dag.

En mer effektiv drift krever
investeringer for a fa moderne ter-
minaler og materiell. Nodvendig
produktivitetsbedring forutsetter
ogsa at NSB far nedvendig hand-
lefrihet til a gjennomfore tiltak som
gir bedriftsekonomisk lsnnsomhet.

Stort potensial for bedret tilbud
Kundenes valg av transportles-

ninger baseres pa ulike kriterier:
transportenes pris, punktlighet,
transporttid, service, sikkerhet og
fleksibilitet.

En underspkelse som ble gjen-
nomfert ved Norges Handelshgy-
skole i 1990 blant 35 transportbru-
kere i Bergen og Trondheim, viser
at punktlighet og transporttid er de
viktigste kriterier for valg av trans-
portlgsning ved en gitt pris. Jern-
banen har store muligheter for for-
bedret punktlighet, szerlig pa inter-
nasjonale transporter.

Et eksempel pa dette er trans-
port av gods pa strekningen fra
Oslo til Hamburg. Jernbanefor-
bindelse mellom Sverige og Dan-
mark og forbedret kjoreveg pa jern-
banen gir reduksjon av transport-
tiden; det samme gir kortere ter-
minaltider og enklere passering av
grenseoverganger.,

Utviklingen mot mer contai-
nerbasert transport er i prinsippet
gunstig for jernbanen som da vil
utvide sitt markedsgrunnlag ut over
dagens. Dette krever at terminal-
ene er tilpasset en slik transport-
form. Dagens driftsform innebz-
rer ofte en tungvint handtering av
last fra bil til bane eller fra kunden
til hovedterminal.

5.4 Satsing og prioritering
av tiltak

NYE TRANSPORTL@SNINGER
OG MER EFFEKTIV DRIFT

Prioritering av innenlandske
transporter pa kort sikt
NSB vil fram til 1997 spesielt foku-

Total transporttid Oslo-Hamburg 1992 og 2001

sere pa en effektivisering av de
innenlandske transporter, som er
hovedmarkedet for jernbanens
godstransporter. Det er ogsa her
jernbanen pa kort sikt har stgrst
muligheter til a bli konkurranse-
dyktig. Hele driftsopplegget skal
forenkles, og kostnadene skal ned
innen de nasjonale transportene.
Dette vil i sin tur gjgre jernbanen
mer konkurransedyktig ogsa pa det
internasjonale markedet.

Faste togstammer
for containertransporten

NSB vil legge forholdene til rette
for en langt mer effektiv contain-
ertransport enn i dag. Hovedter-
minalene ma utbygges slik at de er
tilpasset slik transport. Swerlig vik-
tig er her lengre omlastingsspor og
storre lpftekapasitet.

Pa hovedrelasjonene mellom
Oslo og Stavanger, Bergen, Andals-
nes, Trondheim og Bode/Fauske
vil faste togstammer pendle. Pa de
viktigste relasjonene er det allere-
de i dag tilstrekkelige volumer til
daglige containerpendler. Togene
Kjores uten stopp underveis og uten
skifting pa endestasjonene, og de
vil g bade pa dagtid og om natten.
Materiellet utnyttes dermed bedre,
Omleggingen av de containerba-
serte transportene vil gi kostnads-
fordel vis a vis bil iberegnet mer-
kostnadene ved innkjoring og
utkjering av containere.

Denne satsingen vil gjore det
mulig for NSB a ta sterre markeds-
andeler gjennom gkte volumer for
samlastere som Linjegods, Tollpost

Redby Puttgarten

Helsingborg Kabenhavn

1992

= -

2001

Oslo

>

>

Hamburg
Hamburg '

43 timer

Hamburg = =2

21 timer

Av de 43 timene som totalt gar med | dag, er hele 24 timer tid godset av ulike grunner oppholder seg pa termina-
ler. Ved forenklinger av terminalhandteringen, administrative grenserutiner og nye fergefrie forbindelser kan daor-til-
dar-tiden komme ned i 21 timer.
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og Postverket. For disse transpor-
torene vil NSB vaere en noytral
underleverandgr i trad med inten-
sjonene ved salget av aksjene i Lin-

jegods.

Omleggingen vil vaere nodven-
dig for a kunne fa til effektive con-
tainertransporter mellom Norge
og andre nordiske og europeiske
land. Satsingen er et forste steg pa
utbyggingen av NSBs interna-
sjonale containertrafikk.

Endret driftsopplegg

for vognlast
Driften av godstransporten i van-
lige godsvogner skal organiseres
slik at skifteoperasjoner blir mer
effektive. Denne transporten vil ta
utgangspunkt i at godstogene i
storst mulig grad skal trafikkere
uten stopp mellom store termina-
ler.

Videre skal inn- og utkjoring av
godsvognene mellom kundenes
sidespor og hovedterminalene for-
bedres. I dag skjer dette mellom
kundenes sidespor og hovedter-
minalene via flere underterminal-
er som forutsetter mange skifte-

operasjoner og mange sma skifte-
lokomotiver. Prinsippet i omleg-

gingen bestar i a la skifteoperasjo-
nen skje pa hovedterminalene og
derfra la ett storre og kraftigere
lokomotiv trekke vognene rundt til
alle kundene i omradet. Dette
driftsopplegget vil redusere behov-
et for skiftelokomotiver til under
en tredel av dagens niva.

Denne forenklingen av vogn-
lasttransportene gir ogsa mer effek-
tiv utnyttelse av vognmateriellet og
krever mindre personalressurser
pr. transportert enhet.

Vognlasttransportene vil ogsa
i framtiden hovedsakelig trafikke-
re pa hovedrelasjonene om natten.

Samarbeid med SJ pa
internasjonale transporter
Det er store kvalitetsproblemer pa
internasjonale transporter i dag.
For det fgrste har bade kunden og
NSB selv for darlig oversikt over
hvor transporten til enhver tid
befinner seg. Dernest er det pro-
blemer med a fa transporten hur-
tig og presist fram. Med dagens
rutiner kan NSB heller ikke gi et

hurtig og palitelig pristilbud.
Dette er problemer som NSB

ikke kan lgse alene fordi ansvaret

for de internasjonale transportene

Kortere transporttid og lavere kostnader

/Kjeiretid

Transporttid 1992

Transporttid etter
terminaltilpasning til hele pendler

Transporttiden reduseres ca. 10%

Kjgrekostnader

MHIII

Kostnader enkeltvogner 1992

Kostnader hele kombipendler

Kostnadene reduseres ca. 25%

IMNHHHIIIH
IMMINHHHIN)

fTermmaiud Effekt av ter

minalutbyg-
ging og over-
gang fra
enkeltvogner
til hele kombi-
pendler.

Termi d
- minalkostnader

er delt pa mange jernbaneselska-
per.

For a bedre pa disse forholdene
vil NSB etablere et sterkere forma-
lisert samarbeid sarlig med den
svenske jernbanen —SJ. Hensikten
er a kunne se Norden som ett mar-
ked og pa den maten vaere sterke-
re rustet til konkurranse om gods-
transportene. Sammen med S| og
de danske statsbanene — DSB — skal
det lages rasjonelle transportlgs-
ninger mot kontinentet.

Det er muligheter for betydelig
volumvekst pa
enhetslaster i planperioden. Pa
mange strekninger med lange
avstander har NSB betydelig kost-
nadsfordel framfor lastebil. En
E@S-avtale vil bidra til smidigere
og enklere samarbeidsformer mel-

internasjonale

lom jernbaneforvaliningene, noe
som ogsa vil komme kundene til
code.

Pa lengre sikt er potensialet
betydelig for internasjonale jern-
banetransporter. Jernbanen har i
dag et organisatorisk problem ved
disse transportene. Dette kan det
gjores noe med, men det krever
samarbeid med andre akiprer. NSB
vil arbeide aktivt for a utvikle et slikt
samarbeid.

Skreddersydde lgsninger
for store, faste og
regelmessige volumer

Lonnsomheten for godstransport
av store, faste og regelmessige volu-
mer er svaert avhengig av et effek-
tivt driftsopplegg med god utnyt-
telse av materiellet. Transportene
kan ikke bzere kostnadene forbun-
det med skifting og omfattende
terminalhandtering. Redusert
transporttid er viktig for a konkur-
rere med battransport. NSB vil for
disse transportene skreddersy los-
ninger i samarbeid med kundene.

NSB har stgrre innflytelse over
disse transportene internasjonalt
enn tilfellet er for enhetslastene.
Potensialet for volumvekst er stort.
Svenskene har allerede mange hel-
tog til kontinentet og ligger foran
NSB pa dette omradet. Det nor-
diske samarbeidet mot Europa vil
derfor ogsa her vaere en viktig del
av NSBs strategi.
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NSB transporterer i dag 13 til
14 millioner tonn malm for sven-
ske LKAB pa Ofotbanen. LKAB har
fatt delvis trafikkeringsrett pa
svensk side og gnsker a kjore malm-
transportene pa jernbanen selv.
NSB vil effektivisere driften ytterli-
gere for a bli mer konkurranse-
dyktig pa disse transportene.

5.5 Investeringsplan og viktige
_ konsekvenser _
LONNSOM GODSTRANSPORT
Styrets mal er at jernbanens gods-
transport skal viere i balanse i 1994,

og gi overskudd pa lengre sikt.

Jernbanens godstransport blir
lonnsom og far markedsvekst med
de tiltak NSB foreslar. De nye trans-
portlgsningene kombinert med en
gjennomgripende effektivisering
av produksjonen vil sammen med
de foreslatte investeringer i mate-
riell og kjoreveg gi grunnlaget for
en sunn gkonomi. Punktligheten
bedres, og transporttiden reduse-
res. Kjpretiden pa relasjonene Oslo-
Stavanger/Bergen/Trondheim vil
bli redusert fra 7.5-9.5 timer til 7
timer; Oslo-Andalsnes fra 7 timer
til 6 timer og Oslo-Bodo /Fauske fra
22 timer til 18 timer.

Mer hensiktsmessige terminaler
og bedre kjgreveg
Investeringer for a fa mer effektive
terminaler er det viktigste infra-
strukturtiltak for jernbanens gods-
transporter. Mer effektive termi-
naler vil redusere transporttiden
pa hovedrelasjonene med fra 1/2
til 1 og 1/2 time. I tillegg legger det-
te forholdene til rette for mer effek-

tiv drift.

NSB gir derfor investeringer i
containerterminaler 1 hoved-
markedene hgyest prioritet innen
godstrafikk. Dette innebeerer in-
vesteringer pa Alnabru i Oslo, i
Stavanger, Bergen, Trondheim,
Andalsnes og Bodg/Fauske. Hele
tog pa 650 meter ma kunne kjore
direkte inn pa omlastningsspor ved
hjelp av hovedlokomotivet. Moder-
nisering av kjgreveg i InterCity-
omradet og mot kontinentet vil
ogsa gi reduserte transporttider for
Jernbanens godstransporter.

Det er ogsa ngdvendig med til-

tak som gir bedring i loftekapasitet
pa terminalene.

Noen Korte stigninger som er
begrensende for hele strekningers
kapasitet, foreslas fjernet.

Bygging av nye kryssingsspor
med en lengde pa minimum 700
meter vil gi okt punktlighet, redu-
sert framforingstid og bedre mulig-
het for a kjgre containertransport-
er om dagen. NSB ma ogsa gjere
begrensede investeringer for a kun-
ne frakte noe hoyere containere
enn tilfellet er i dag.

Ved nye banestrekninger og
utbedringer der fundamentering-
en forsterkes, settes krav om aksel-
last pa 25 tonn ved 100 km /1.

NSB har forutsatt at investe-
ringer i spor/ramper/lastegater
giennomfores over kjorevegens
budsjett, mens lospre /mobile kra-
ner giennomferes over wrafikksel-
skapets budsjett.

Bedre materiell
Vognmateriell skal utnyttes bedre
og framferingstiden reduseres. Det-
te krever sterkere lokomotiver bade
til framforing av godsvogner og
sterkere skiftemateriell for a fa god-
set til og fra hovedterminalene. Nye
hovedlokomotiver for godstrans-
porten kan enten vare egne gods-
lokomotiver eller lokomotiver fel-
les for gods- og persontrafikk. Nye
lokomotiver vil ha mindre vedlike-
holdskostnader og ske arlig kjo-
relengde i forhold til dagens mate-
riell.

En stgrre del av vognparken vil
bli containervogner. Mot slutten av
1990-tallet vil containervognpark-
en matte besta av mellom 800 og
1.000 vogner. En del av de vogner
som NSB eier i dag. vil bli bygd om.

NSBs godsvognpark inneholder
mange ulike typer. En del av over-
gangen il mer containerbasert virk-
somhet innebxrer standardisering
avvognmateriellet, slik at samme
vogn kan benyttes til forskjellige
typer transporter — tank, container,
trelast o.l. Mye ukurant materiell
ma utrangeres. NSB vil i storre grad
ogsa vurdere a leie materiell der
avtaler gar over kortere perioder,
og i andre tilfeller der det ikke er
hensiktsmessig a eie materiellet

selv.

For transport med store og
regelmessige volumer vil hver
enkelt avtale mellom kunden og
NSB gjore store utslag i behov for
investeringer i materiell. Det ma i
hvert enkelt tilfelle avgjores om
NSB eller kunden skal eie eller ha
ansvaret for vognene. Det er derfor
umulig 4 legge fram konkrete plan-
er for perioden 1994-97 for den-
ne del av markedet.

Lennsomme investeringer
NSBs foreslatte satsing pa jernban-
ens godstransport bygger videre pa
at jernbanens godstralikk gar i
balanse fra 1994. Da vil grunnlaget
vere lagt for en sunn gkonomi i
perioden 1994-97 og i senere peri-
oder.

Malet om a drive i balanse er
imidlertid ikke tilstrekkelig for at
godstransport pa jernbane kan
overleve pa lengre sikt. Avkast-
ningen ma vaere sa stor at NSB kan
finansiere godstrafikkens langsik-
tige fornvelser.

Fortsatt underskudd og synken-
de trafikk om det ikke satses
NSB har gjort naermere studier av
konsekvensene ved a opprettholde
dagens produksjonsmenster for
godstransporten. En gradvis ned-
bygging av ulennsomme produk-
ter vil gi liten effekt pa lennsom-
heten da en stor del av kostnadene
er faste og vanskelig vil kunne redu-
seres raskt. En nedbyggingsstrate-
gi vil gi redusert omsetning og

vkende underskudd.

Den planlagte omlegging av
vognlasttrafikken og okt satsing pa
containerbaserte losninger vil gjo-
re det mulig a na de gkonomiske
mal NSB har satt seg for jernbanens
godstransport. Dette vil ikke viere
tilfellet dersom ikke tilstrekkelige
ressurser bevilges til nye contai-
nerterminaler, og dersom det ikke
gis nodvendig tilslutning til omleg-
gingen av dagens driftsopplegg.
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Nytt materiell skal gi store besparelser

NSB har startet prosessen med en omfattende effektivisering av sin produksjon. En fornyelse av mate-
riellparken, et nytt vedlikeholdskonsept og nye rutiner og moderne informasjonsteknologi skal bidra til
en mer effektiv bruk av personell og utstyr.

6.1 Krav fra person- og
godstrafikkvirksomheten

RIMELIGERE TJENESTER OG
OKT PRODUKTIVITET

Bidrag til a na malene for gods-
og persontransporten
Jernbanens produksjonsapparal
bestar av en servicedivisjon, en eien-
domsdivisjon og en banedivisjon. |
dette kapitlet omtales de arbeids-
felt som dekkes av NSBs servicedi-

visjon og eiendomsdivisjon.

Servicedivisjonen har ansvaret
for den praktiske del av ruteplan-
leggingen, innkjop og vedlikehold
av rullende materiell, verkstedstje-
nesten og togframferingen. Eien-
domsdivisjonen forvalter og utvik-
ler NSBs eiendomsmasse.

NSB skal [ kostnadene ned slik
at jernbanen blir mer konkurran-
sedyktig.

Produksjonsapparatet  skal
effektiviseres og oppfylle krav til
kostnadsreduksjoner fra person- og
godstransportvirksomheten. Dette
ma likevel ikke fore til et darlige-

Punktligheten vil bedres

I-‘

Fjerntog

InterCitytog

re tilbud, slik at kundene svarer
med a snu ryggen til NSBs tjenes-
ter. Toglramfpringen for person-
og godstog skal skje pa de tids-
punkter og med de standardkrav
som markedet etterspgr, og vere
sa punktlig, rask og rimelig som
mulig. Spesielt viktig er det da at
anskaffelse, modernisering og ved-
likehold av jernbanens materiell
bidrar til a opplylle de effektivise-
ringskrav som stilles.

Et generelt krav er at togenes
punktlighet bedres. En togankomst
defineres som presis — punktlig —
nar differansen i forhold til rute-
tabellen er mindre enn henholds-
vis 3 minutter for lokaltog og 5
minutter for gvrige tog.

11991 var punkdigheten eksem-
pelvis 78 prosent pa fjerntogene og
82 prosent pa lokaltogene rundt
Oslo.

Det er ikke mulig a fa bedre
punktlighet enn 90 prosent med
den materiellparken og den kjore-
vegen NSB har i dag. Oppfyllelse ay
internasjonale mal for punktlighet
pa 90 prosent for fierntogene og 95

Mal
1997

Status
1991

l‘

78%  90%

Lokaltog

Ekspressgodstog

@vrige godstog
* 1. halvar 1992

76% 95%
82% 95%

62%* 85%

64%* 80%

prosent for InterCity- og lokalto-
gene forutsetter de investeringer i
materiell og kjoreveg som NSB
foreslar i NY KURS FOR JERN-
BANEN.

Kortere reisetid, bedre
punktlighet og frekvens
for persontrafikken

Den modernisering NSB foreslar
for jernbanens persontrafikk, kre-
ver en kraftig effektivisering av
NSB, nytt materiell og en forbedret
kjpreveg. Moderniseringen er
begrunnet i behov for kortere rei-
setid, bedret kapasitet og punkt-
lighet.

Nar de foreslatte tiltakene etter
hvert blir gjennomfort, vil krav til
togframforing bl.a. innebzre 15
minutters ruter i naertrafikken i
Oslo-omradet istedenfor 30 minut-
ters ruter som i dag; kortere kjo-
retider og storre kapasiteti nettet.
I InterCitytrafikken kreves times-
ruter istedenfor dagens totimers
ruter, og 1/2-times ruter i rushtida
der det i dag er timesruter. Kjore-
tidene skal reduseres betydelig.

I fjerntrafikken og i lokal- og
mellomdistansetralikk  utenom
InterCityomradet skal i forste
omgang effektivisering gjores
innenfor dagens rutemenster.

Fram til slutten av jernbane-
planperioden 1994-97 vil moder-
niseringen av kjorevegen ikke ha
kommet sa langt at samtlige av de
etterspurte tilbudsforbedringer for
persontrafikken kan oppnas. I den-
ne perioden gis derfor prioritet til
fornyelse og modernisering av
materiellparken for a bedre punkt-
ligheten i framforing av personto-
gene og oke effektiviteten i pro-
duksjonen.
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NSBs materiellpark i 1992

Elektriske lokomotiver. NSB har 134 el-toglok med |
en giennomsnittsalder pa 26 ar. De eldste lokomo-
tivene - representert ved 56 prosent av lokomotiv-
parken med snittalder pa 37 ar - er nedslitte og
upalitelige, har liten trekk-kraft og en maksimal
hastighet pa 105 og 100 km/t. Dagens elektriske
lokomotivpark bestar av 5 forskjellige typer. Ingen
av dagens elektriske lokomotiver nar toppfart pa
mer enn 150 km/t.

Diesellokomotiver. 39 diesel-lok trafikkerer pa det
norske jernbanenettet. Av disse har 28 stykker en
maksimal hastighet pa 105 km/t og 33 ars gjen-
nomsnittsalder.

Skiftelokomotiver- og traktorer. Disse brukes til &
koble om vogner. Store deler av materiellet er i dar-
lig stand og har hayt steyniva eksternt og internt.
Farerrommet blir tilfert oljedamp og reyk fra utette
motorer, noe som innebeerer et betydelig arbeids-
miljgproblem for personalet. NSB har 139 skifte
lokomotiver med en gjennomsnittsalder pa 28 ar.
De fleste har liten trekk-kraft. 18 traktorer har en
giennomsnittsalder pa 42 ar.

Personvogner. Personvognparken pa i alt 500
enheter har en giennomsnittsalder pa over 30 ar og
stor ulikhet i standard og alder. 72 sovevogner inn-
gar i dette tallet. 60 prosent av materiellet er
anskaffet fer 1970. En stor del av vognene har
manuell darlukking, noe som bidrar til uensket
lange stasjonsopphold.

Godsvogner. NSB har i alt 5.000 godsvogner med
en giennomsnittsalder pa om lag 30 ar. 1.000 av

BM 70: Ni nye
firevogns
motorvognsett
av denne typen
blir levert |
1992 og 1993.
De vil bli
anvendt i
InterCity
Ekspress-tilbu-
det som intro-

| duseres has-

§ ten 1992,

disse star for omtrent halvparten av transport-
arbeidet. De fleste vognene er lite fleksible og gir
en darlig utnyttelse av volum og vekt.

Elektriske motorvogner og motorvognsett. Et
motorvognsett kan besta av motorvogner, styre- og
mellomvogner. De elektriske motorvognsettene,
som det er 138 av i dag, har en giennomsnittsalder
pa over 20 ar. Dagens motorvognpark har i alt
19.000 seter. De mest moderne motorvognsettene
er bygget for en hastighet pa opp til 160 km/t. De
eldste settene kan komme opp i en fart av hoyst
70 km/t.

Dieselmotorvogner og -motorvognsett. Ogsa disse
motorvognsettene bestar av motorvogner, styrevog-
ner og mellomvogner. Gjennomsnittlig alder pa dis-
se motorvognsettene er 22 ar. De nyeste motor-
vognsettene kan kjere i 140 km/t, mens de eldste
har en toppfart pa 100 kmt.

6.2 Dagens situasjon

Understgtte omstillingen
for godstransporten
Jernbanens godstransport skal vaere
lonnsom fra og med 1994. For 4 fa
til dette skal driftsopplegget for
containertransport og vognlast
endres. Godstogene skal ga raske-
re og gods samles inn mer effektivt.
Omstillingen krever materiell med
storre trekk-kraft, bedre driftsru-
tiner, lavere verkstedskostnader og
endrede ruteplaner. Tiltak som
reduserer terminaltiden, er spesi-
eltviktige. Containertransport skal
ogsa kunne sendes pa dagtid, Saer-

lig for internasjonale transporter
stilles det krav til et logistikksystem
som gir bedre oversikt over hvor
godset til en hver tid befinner seg.

Onsket effektivisering for gods-
trafikken kan gjennomfgres raske-
re enn for persontrafikken. Forut-

setningen er at produksjonskost-
nadene reduseres.

Boggivogner med en aksellast
pa minst 22,5 tonn skal kunne fram-
fores pa hovedrelasjonene Oslo-
Bergen, Oslo-Trondheim og Oslo-
Stavanger pa ca. 7 timer.

40 prosent produktivitetsvekst
Forafa en mer konkurransedyktig
person-og godstransport skal NSB
bedre produktiviteten med 40 pro-
sent regnet samlet for framfo-
ringskostnader og vedlikehold av
materiell i 1997 i forhold til dagens
niva. De strenge kravene til effek-
tivisering vil kreve betydelige orga-
nisatoriske endringer i NSB.

En omfattende utskifting av
gammelt materiell er npdvendig
for a fa til en sa stor effektivisering.

NSBs PRODUKSJONS-
APPARAT HAR FOR HOYE
KOSTNADER
Det er for hpye kostnader i jernba-
nens produksjon i dag. Dette skyl-
des flere forhold; bade maten drif-
ten organiseres pd, nedslitt mate-
riell og en sarbar kjoreveg som ikke
mgter kravene til en punktlig fram-

foring.

Ruteplaner bundet av dagens
materiell og systemer
Dagens ruteplaner for jernbanens
gods- og persontrafikk ma ta hen-
syn til en materiellpark som ikke er
hensiktsmessig for a lgse oppgave-
ne. Det er stedvis lav kapasitet pa
kjprevegen og tekniske systemer

hvor feil forekommer for ofte.
Ltillegg gjores planleggingen
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manuelt — jernbanen ligger etter i
innfering av moderne informa-
sjonsteknologi i forhold til det som
er vanlig i organisasjoner avdenne
storrelse. Dette gjor at administra-
tive rutiner, produksjonsstyring og
planlegging utfores mer tungvint
enn ngdvendig.

Dyrt vedlikehold pa

gammelt materiell
En stor del av dagens heye pro-
duksjonskostnader er knyttet til
gammelt og slitt materiell. Saerlig
har fornyelsen av lokomotivparken
gatt tregt; her er det et betydelig
etterslep.

Togene drives sa vel med elek-
trisk energi som med diesel, og
materiellparken bestar av lokomo-
tiver, motorvognsett, person- og
godsvogner.

Jernbanens materiell har en
gjennomsnittsalder pa mer enn 25
ar. NSB har den eldste lokomotiv-
parken i Vest-Europa. En stor del
av NSBs lokomotiver har overskre-
det teknisk og pkonomisk leveal-
der.

Vedlikeholdskostadene er som
folge av dette sveert hoye, og vesent-
lig hpyere enn i andre jernbane-
selskaper. For de eldste lokomoti-
vene er NSBs vedlikeholdskostna-
der pr. kjort kilometer dobbelt sa
heve som i Sverige og tre ganger sa
heve som i Tyskland. Materiellet
utnyttes darlig, bl.a fordi verksteds-
oppholdene bade er mange og
lange. Nytt materiell skal fungere
sammen med gammelt materiell,
og resultatet er bade forsinkelser
og et darligere og langsommere til-
bud enn tilfellet ville vaert med gjen-
nomfert moderne materiell. Sam-
men med en for lav standard pa

jernbanens kjpreveg virker dette

kostnadsdrivende og skaper store
driftsmessige problemer som bl.a.
forer til lav punkdighet.

De lange verkstededsopphol-
dene forer ogsa til at behovet for
reservemateriell blir stort.

Driften er ikke bare kostbar —
tilbudet til kundene er ogsa for dar-
lig. NSB vil na etablere et mer pro-
fesjonelt innkjopsopplegg med
apne foresporsler og konkurranse.
Dette forventes over tid a gi bety-

delige besparelser.

NSB har i mange ar hatt en avta-
le med ABB Stremmen Verksted
knyttet til anskaffelse og moderni-
sering av materiell. Denne avtalen
har begrenset NSBs muligheter til
a ga ut med apne foresporsler om
anbud ved modernisering av mate-
riellparken.

6.3 Effektiviseringsprogram
BETYDELIG FORNYELSE

AV MATERIELLPARKEN
AVGJORENDE

Ruteplaner som minimaliserer
vognparken

For a beregne framtidig behov for
materiell har NSB tatt utgangs-
punkt i det tilbud som gnskes gitt
for person- og godstransporten i
1997 og 2005 og utarbeidet rute-
planer ut fra dette. Det er lagt inn
forutsetninger om hvilke typer
materiell NSB ma ha, og hvilken
standard kjprevegen ma ha pa dis-
se tidspunktene for at det skal vaere
mulig a iverksette ruteplanene.

Rutemodellens analyser mun-
ner blant annet ut i behov for mate-
riell og personell. Det foretas sa jus-
teringer av ruteplanene slik at mate-
riellbehovet og markedets krav opti-
maliseres.

Nyere materiell og endrede
verkstedsrutiner gjor det mulig a
redusere antall lokomotiver i reser-
veparken. Summen av de tiltak som
forslis, blant annet en gkning av
arlig kjorelengde fra 131.000 til
175.000 kilometer, forer eksem-
pelvis til at NSB i 1997 kan Klare seg
med om lag 30 faerre elektriske
lokomotiver enn det dagens vogn-
park og driftsopplegg skulle tilsi.

Behovet for en fornyelse av
lokomotivparken er spesielt stort.
Serlig viktig er det med nye loko-
motiver for a fa viderefort gods-
transportens omstilling. Bade nye
lokomotiver for a trekke godstog-
ene pa hovedstrekningene og nye
skiftelokomotiver for a fa mer effek-
tiv frakt av gods til og fra hovedter-
minalene er nodvendig.

Lokomotivene, som vil bli brukt
som trekk-kraft bade til person-og
godstransporter, gir stor fleksibili-
tet i ruteplanleggingen. Vedlike-

holdet gjores enklere og rimelige-
re enn om det ble satset pa mer spe-
sialtilpassete lokomotiver for per-
son- og godstransport.

Pa lengre sikt vil persontrafik-
ken i starre grad benytte seg av
motorvognsett, tilrettelagt for hoy-
hastighet, framfor tog med loko-
motiver og personvogner. Slikt hay-
hastighetsmateriell foreslas forst
anskaffet i neste jernbaneplanpe-
riode, det vil si etter 1997. De nye
lokomotiver NSB foreslar kjopti
perioden 1994-97, vil det uansett
framtidig materiellstrategi vere
bruk for.

[ lokal- og InterCitytrafikk vil
NSB fortsatt satse pa motorvogn-
sett, dvs togsett med styrevogn i en
ende, deretter mellomvogner og
motorvogn i den andre enden. NSB
vurderer ogsa i hvilken grad man
skal trafikkere med motorvognsett
pa en del fjerntog- og mellomdist-
anserelasjoner istedenfor lokomo-
tiv og personvogner.

Adgang til omprioritering
Siden teknologien er i rask
endring, er det npdvendig for NSB
a kunne omprioritere materiellvalg
i jernbaneplanperioden 1994-1997
innenfor foreslatte skonomiske
rammer. Det er viktig for NSB ikke
a bli bundet opp na mht. detaljert
valg av materielltyper.

Utnytte informasjonsteknologi
NSB vil satse sterkt pa a utnytte
informasjonsteknologi for a styrke
bedriftens konkurranseevne, lonn-
somhet og markedsorientering.
NSBs satsing pa informasjonstek-
nologi samkjores i bedriften slik at
den kan bli et viktig konkurranse-
fortrinn. Ikke minst viktig er det a
utarbeide systemer som kan gi jern-
banens person- og godstrafikk-kun-
der bedre betjening og service.

Stikkord for NSBs prioritering

vil vaere:

— Kostnadseffektivisering i rute-
planlegging/togframforing og
verkstedstyring

— Markedsorientering ved a
utnytte ny teknologi i forbin-
delse med elektronisk informa-
sjonsutveksling med kunder,
og ved utvikling av styrings- og
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hjelpeverktgy for markedsrette-
de aktiviteter

— Beslutningsstgtte ved okt kvali-
tet, tilgjengelighet og rettidig
styring av de ulike aktiviteter.

@kt behov for forskning

og utvikling
De utviklings- og investeringspla-
ner som det legges opp til, krever i
storre grad enn tidligere bruk av ny
teknologi. NSB vil sa langt som
mulig i framtiden basere seg pa los-
ninger som er tilgjengelige. I de til-
feller hvor det er nodvendig med
egne lgsninger eller tilpassing til
spesielle norske forhold, vil gkt sat-
sing pa forskning og utvikling vaere
en viktig del av NSBs investerings-
strategi.

Denne satsingen vil rette seg
mot teknologi i en vid betydning
og omfatter saledes all bruk av tek-
nologi som kan forbedre NSBs
materiell eller tjenester. Det er et
mal a gjore norsk neringsliv og
Industrifondet til samarbeidspart-
nere.

Materiell som understgtter

tilbudsbedring
De viktigste kravene er knyttet til a
kunne gi kundene et bedre tilbud
og a gjore driften sa effektiv og
rimelig som mulig. NSB vil legge
stor vekt pa a fa sa sma anskaffelses-
og driftskostnader pa materiell som
mulig uten at det gar ut over den
kvalitet kundene forlanger. I dette
arbeidet vil ogsa NSB vurdere sam-
arbeid med andre jernbaneadmi-
nistrasjoner.

Nytt materiell vil ikke bare veere
rimeligere d vedlikeholde, men det
kan ogsa kjore et storre antall kilo-
meter pr. ar. Dess storre fart mate-
riellet og kjorevegen gir rom for,
dess mindre behov vil det i prin-
sippet vaere for materiell.

Krengemateriell og
to-etasjes tog vurderes
Krengemateriell muliggjor okning
av kurvehastigheten med opp til 30
prosent. Sporets standard og mate-
riellets egenskaper i kurver er imid-
lertid avgjerende for hvilke kjore-
tidsreduksjoner som kan oppnis

med krengetog.

EN EFFEKTIV PRODUKSIJON

Krengemateriell er dyrere enn
konvensjonelt materiell i innkjop
og drift. Bedre utnyttelse av infra-
strukturen kan likevel gi gunstige-
re gkonomiske resultater enn kom-
binasjonen av mer omfattende tra-
séforbedringer og ikke-krengende
tog.

NSB har startet en omfattende
gjennomgang av hva som er den
mest hensiktsmessig kombinasjo-
nen mellom investeringer i mate-
riell og kjoreveg pa de ulike bane-
strekninger.

I naertrafikkomradet i Oslo er
det behov for kapasitetspkning pi
de mest populere avganger. NSB
vil gjore forspk med bruk av toeta-
sjes tog i naertrafikken i 1993, Erfa-
ringene og en ngyere vurdering av
innkjops- og driftskostnader pr. sete
vil avgjere i hvilken grad det skal
satses pa denne type materiell i naer-
trafikken.

Anskaffelse av krengemateriell
er forst aktuelt i perioden 1998-
2001.

Trykktett materiell
ved hgyhastighet
Nar tog gar med en fart storre enn
om lag 160 km/t, oppstar trykk-
belger i tunneler som gjor at mate-
riellet ma trykktettes. Innen NSB i
neste jernbaneplanperiode gar til
innkjop av hgvhastighetsmateriell,
vil det bli vurdert nzermere hvor-
dan problemene med trykktetting
skal tilpasses norske forhold.

Kraftig reduserte
verkstedskostnader
NSB planlegger omfattende for-
bedringer og kostnadsreduksjoner
i vedlikeholdsarbeidet.

Framtidig vedlikehold vil bli
basert pa prinsippet “kontinuerlig
tilstandskontroll med arbeid som
utfgres i driftspausene”. Dette kan
f.eks. bety intensivt vedlikehold pa
lokomotiver pa andre steder enn i
hovedverkstedene.

Dette krever bedre oversikt enn
i dag over materiellets bevegelser
og hvor de har lange opphold.
Innen  jernbaneplanen  skal
behandles i Stortinget varen 1993,
vil NSB ha ferdig en plan for fram-
tidig verkstedsstruktur og -rutiner.

Disse endrede rutinene koblet
sammen med fornyelse av vogn-
parken skal gi en produktivitets-
bedring totalt sett i stprrelsesorde-
nen 40-45 prosent innen 1997 for
vedlikeholds- og verkstedsvirksom-
heten.

6.4 Investeringsprogram

NYE LOKOMOTIVER
STORSTE POST

Nye lokomotiver grunnstammen
i investeringene

2/3 av kostnadene i NSBs forslag
til materiellprogram for 1994-97 er
knyttet til anskaffelse av nye loko-
motiver, 45 nye el-lok, 25 diesellok
og 25 skiftelokomotiver danner
stammen i investeringsplanen. 1
investeringsforslaget inngar ikke
materiell til en Gardermobane.

Investeringene muliggjer en
reduksjon i antall elektriske loko-
motiver fra 13411992 61 1101 1997
og en gkning i kjorelengden pr.
lokomotiv pa 30 prosent i samme
periode. For skiftelokomotiver er
gevinsten stgrre — her vil det bli en
reduksjon i antallet fra 139 i 1992
il 661 1997,

Det anskaffes nye elektriske
motorvognsett med i alt 4.000 sete-
plasser og nye diesel-motorvogn-
sett med vel 600 seteplasser. Store
deler av personvogn- og gods-
vognparken moderniseres i paven-
te av senere investeringer i materi-
ell med hoyere hastighet.

Investeringsforslaget for perio-
den 199497 innebaerer 2.4 milliard
kroner til lokomotiver, 730 millio-
ner kroner til motorvognsett, 610
millioner kroner til modernisering
av personvogner og 120 millioner
kroner til godsvogner.

Forelppige anslag indikerer et
behov i starrelsesordenen 400 mil-
lioner kroner for investeringer i
verkstedene i perioden 1994-97. En
del av disse investeringene — 60-80
millioner kroner — vil gjelde ny
driftsbanegard i Trondheim.

I alt 120 millioner kroner fore-
slas avsatt til satsing pa informa-
sjonsteknologi i perioden 1994-97,
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Materiellparken og forslag til investeringer 1994 - 1997

Antall Gj.snittlig Kostnader.
Gj.snitt pr. Maks. hastighet  kjgrelengde i  kjep, moder-
Type materiell 1992/97 Alderiar km/t 1000 km/ar  nisering i mill. kr Kommentarer
El. tog lok 134 26 100 - 150 132
Utrangeres 69 34 100 - 105
Nytt 45 200 1.350 30 mill. kr pr. stk
Pr. 31.12.97 110 14 120 - 200 172
Diesellok 39 26 105 138
Utrangeres 28 33 105
Nytt 25 160 875 35 mill. kr pr. stk
Pr. 31.12.97 36 8 140 - 160 150
Skiftelok/traktorer 139 28 45 - 80 14
Utrangeres 72 31 45 - 80
Moderniseres 20
Nytt 14 120 160 160 11 mill. kr pr. stk
pr. 31.12.97 81 19 45-120
El-motorvognsett 138 21 70-160 86
Utrangeres 7800 seter
Moderniseres 69
Nytt 13 160 500 4000 seter
Pr. 31.12.97 107 15 130 - 160
Diesel motorvognsett 29 22 100 - 140
Utrangeres 9 39 100 800 seter
Moderniseres 12
Nytt 5 150 600 seter
Pr. 31.12.97 25 16 115-140
Personvogner 500 -150
Utrangeres &
Moderniseres 450 607
Godsvogner 5000
Utrangeres
Moderniseres 200 45
Nytt 200 170
Sum 3.938

6.5 Utnytte eiendommene
effektivt

PRIORITERING AV EIENDOMS-
UTVIKLING | OSLO S-OMRADET

Eier av mange
sentrale eiendommer
Utvikling og forvaltning av NSBs
eiendomsmasse skal bidra til at NSB
produserer konkurransedyktige rei-
se- og transporttjenester. Eien-

dommenes utviklingspotensial

representerer en betydelig verdi
som kan styrke NSB markedsmes-
sig og finansielt.

NSBs eiendommer ligger som
regel sentralti tettstedene eller bye-
ne. Utvikling av stasjonsomrader
kan gi gkt atraktivitet for neerings-
og boligarealer ved stasjonene.

Hey utnyttelse av arealene
rundt stasjonene
Arealbruken pavirker trafikk-
grunnlaget for jernbanen. Statlige
myndigheter har lagt gkt vekt pa
sammenhengen mellom arealbruk
og effektive og miljpmessig gode
transportlgsninger. Sterk utyttel-
se av arealene omkring stasjoner pa
banesystemene er trukket fram som
viktige tiltak for a na sentrale trans-

port- og miljgpolitiske mal.
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NSBs forslag til modernisering og fornyelse av materiellparken 1994-97

45 nye elektriske lokomotiver folges opp med en
reduksjon i el.lok. parken fra 134 i 1992 til 110 i
1997. 69 gamle el.lok kan utrangeres. Dette gjor det
mulig & ske arlig kierelengde for elektriske lokomotiver
med 30 prosent fra 1992 til 1997. Lokomotivene har
maksimal hastighet for persontog pa 200 km/t og vil
utnytte den til enhver tid tillatte maksimale hastighet
pa de ulike strekningene de trafikkerer.

25 nye diesellokomotiver.

I 1992 bestilles 10 diesellokomotiver for levering fra
1994. | tillegg foreslas 15 nye av samme type i perio-
den 1994-97. Lokomotivene kan kjore med en hastig-
het opp mot 160 km/t. Med 28 gamle diesellok som
blir utrangert reduseres diesellokparken med 3. Dette
muliggier en ekning av arlig kjerelengde for dieselloko-
motiver med 11 prosent fra 1992 til 1997.

25 nye skiftelokomotiver, som er betydelig kraftigere
enn dagens materiell, gjgr at NSB kan redusere antall
skiftelok og traktorer fra 139 | 1992 til 66 | 1997. Nye

skiftelokomotiver kan oppna en fart pa 120 km/t.
Investeringsforslaget omfatter ogsa modernisering av
en del av dagens skiftemateriell.

200 nye godsvogner er forelopig planlagt kjept og 200
godsvogner ombygd. Mot ar 2000 har NSB en vognpark
pa fra 800 til 1.000 containervogner. Det tas forbehold
om endringer i disse tallene som falge av endret
behov.

Motorvognsett og personvogner. Om lag 450 person-
vogner bygges om, bl.a erstattes apne toaletter med
lukkede.

139 el-motorvogner, styre- og mellomvogner utrange-
res, dvs. materiell med om lag 7.800 seteplasser. En
ny generasjon elektrisk lokaltogmateriell med i alt
4.000 seteplasser anskaffes.

I planperioden planlegges utrangering av 14 dieselmot-
orvogner, styre- og mellomvogner tilsvarende 800 sete-
plasser. 5 nye sett med 600-700 seteplasser
anskaffes.

Hoy utnyttelse av stasjonsomra-
der gir erfaringsmessig mer trafikk
pa kollektive reisemidler. NSB vil i
samarbeid med kommunale, fyl-
keskommunale og statlige myn-
digheter engasjere seg sterkt for a
fa til en sa hoy utnyttelse som mulig
rundt NSBs stasjoner. Stgrre etter-
spoarsel etter arealer rundt NSBs sta-
sjoner vil ogsa pke verdien av sta-
sjonsomradene.

NSB vil saerlig engasjere seg i
utviklingen av Oslo S-omradet de
narmeste arene. Planarbeidet her
omfatter bade veganlegg, termi-
nalomrader, havheomrader og sen-
trale bystrok og vil ogsa innebare
endret arealbruk ogsa for NSBs
egne virksomheter.

Mer attraktive stasjoner
Bygningsanleggene som knytter seg
til stasjonene, er viktige fordi platt-
form og stasjon er det fprste som
meter kundene.

Et eget stasjonsutviklingspro-
gram har som mal at 50 av de mest
trafikkerte stasjonene bygges om
slik at de holder en hoy standard
ved utgpet av planperioden 1994-
97. Yuterligere 50 stasjoner skal i
samme periode opprustes slik at det
blir tilfredsstillende standard i ven-
terom og ekspedisjon.

NSBs investeringsforslag inklu-
derer bygging av nye stasjoner og
opprusting av eksisterende sta-
sjonsbygninger som ligger langs
Gardermobanen, og som ikke er
med i regjeringens forslag til utbyg-
gingsprogram for denne banen.
Det er satt av 160 millioner kroner
til disse tiltakene. Dette inkluderer
ikke selve Gardermoterminalen.

Det er i alt foreslatt 320 millio-
ner kroner til stasjonsutviklings-
programmet i perioden 1994-97,

NSB gnsker a opprettholde de
fine tradisjoner som forbindes med
jernbanens bygninger ved i sprge
for at bygningene og anlegg er
funksjonelle, driftssikre og vakre.
NSB skal fortsette samarbeidet med
Riksantikvaren om bevaring av
utvalgte bygninger over hele lan-
det.

Sterre gevinst av utleie

Ca. 2/3 av NSBs bygningsareal
benyttes til NSBs egne aktiviteter;
resten er utleid til andre. NSB har
et internleiesystem som bidrar til
rasjonell bruk av eiendommene,
noe som i de senere arene har
ledigstilt en god del arealer for
utleie til andre. NSB investerer i
eksisterende bygninger for a gke
standarden nar dette gjor det mulig
a fa stprre leieinntekter.

NSB satser pa a bygge opp
kunnskap knyttet til drift av eien-
dom, herunder ENOK for a gi inn-
sparinger for NSB totalt.

Effektiviseringstiltak pa vedli-
keholdssiden skal ogsa bidra til at
kostnadene til forvaltning, drift og
vedlikehold av NSBs bygninger blir
redusert innen utlgpet av jern-
baneplanperioden.
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Omfattende modernisering

Investeringer for vel 7 milliarder kroner vil gi raskere tog, okt kapasitet, bedre punktlighet og standard.
@stfoldbanen, Vestfoldbanen og terminaler for godstransporten har hgyest prioritet.

7.1 Person- og gods-
trafikkens krav

KORTERE REISE- 0G
TRANSPORTTIDER, BEDRE
PUNKTLIGHET
Stgrre endringer i jernbanens
kjoreveg har en lang planleggings-
og gjennomferingstid. Markedets
behov kan endres hurtig. Jernban-

en star her overfor et dilemma -
enkle tiltak kan gjennomfores pa
kort sikt, men de mer grunnleg-
gende endringer tar lang tid. Lang-
tidstrenden er likevel okt vektleg-
ging pa reise- og transporttid. End-
ringer i reise-/ transporttid kan ikke
gjennomfores uten betydelige
endringer i kjorevegen.

Kjorevegen ivaretas av NSBs
banedivisjon. Banedivisjonen har
ansvaret for drift og fornyelse, gjen-
nomfering av investeringstiltake-
ne, samt den tekniske planleg-
gingen.

For a imgtekomme de krav som
stilles av persontrafikk-/gods-/og
servicedivisjonen, kreves omfat-
tende modernisering av kjgreve-
gen.,

Pa grunn av lang gjennomfoe-
ringstid vil man ikke fa full effekt
av de foreslitte moderniseringstil-
takene i perioden 1994-97. Tilta-
kene legger imidlertid grunnlaget
for de to neste planperiodene.

7.2 Dagens situasjon

DARLIG PUNKTLIGHET OG LAV
HASTIGHETSSTANDARD

Jernbanens kjoreveg kjenne-

tegnes for det forste av trasér fra
forrige arhundre. Dette resulterer
i lange kjoretider, noe som isin tur
danner et darlig utgangspunkt for
konkurranse med bil og fly. For det
andre er spesielt signalanleggene
og  kontaktledningsanleggene
beheftet med mange ufarlige, men
forsinkelsesskapende feil pa grunn
av hgy alder og uhensikismessig tek-
nologivalg ut fra dagens trafikk og

driftsopplegg. Dette er den viktig-
ste arsak til darlig punktlighet i
dagens toggang. En forbedring av
punktligheten krever saledes en
betydelig okt innsats til vedlikehold
av dagens anlegg. Dette gis derfor
haveste prioritet.

En viderforing av investeringsniva-
et i kjorevegen slik det framgikk i
Norsk jernbaneplan 1990-93, inne-
barer en yiterligere svekkelse av

jernbanens konkurranseevne og

medforer reduserte markedsande-
ler. Dette er et nedbyggingsalter-

nativ for jernbanen som styret ma
frarade.

Bevilgninger over statsbudsjet-
tet til kjorevegen er inndelt i:
— Midler til drift og vedlikehold
— Investeringer i eksisterende

anlegg og nyutvikling

Drift og vedlikehold av kjerevegen
skal i hovedsak bidra til a opprett-
holde dagens kapasitet og hastig-
hetsstandard. Investeringer i eksis-
terende anlegg skal bidra til en til-
passing av kapasiteten i dagens nett
basert pa en mer kortsiktig mar-

Kurveradius trasé for 200 km/t og dagens traséer

Slottet
d
Kurveradier
dagens traséer
B-
Stortinget
Minste Radius
kurveradius 2.400 m
trasé 200 km/t:
2.400 m

B

250 m 400 m

Jernbanetorget

Radius
Radius) Radius | 500 m

Radius
1.600 m

Radius
1.000 m

Bare 52 prosent av dagens totale banelengde har kurveradier storre
enn 2400 meter. For & illustrere dimensjonene, har vi lagt inn kartet av
Karl Johans gate fra Slottet til Jernbanetorget i Oslo.
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kedstilpasning. Investeringer i
nyutvikling skal medfore at jern-
banen far pkt konkurransekraft
gjennom bade okt kapasitet, hoye-
re hastigheter og nye forbindelser.

7.3 Norsk modermisering

KOMBINASJON AV

MANGE ULIKE TILTAK
En modernisering av jernbanens
Kjoreveg i Norge ma omfatte flere
ulike tiltak. Traséomlegginger og
kapasitetsutvidelse der det allere-
de i dag er flaskehalser, er de to vik-
tigste tiltak.

Bedre traséer
NSBs arbeid med modernisering
av jernbanens kjoreveg tar utgangs-
punkt i et hastighetsniva pa 200
km/t for tog uten krenging. Mens
eksisterende norske traséer har kur-
veradier helt ned mot 200 meter og
mindre, ma nye linjer som norm
planlegges med minste kurveradi-
us 2,400 meter og stgrste stig-
ning/fall 12 promille. For a ivare-
ta trafikksikkerhet og punktlighet
ma man skjerme linjen slik at den
ikke kan krysses i plan. En slik tra-

sé er langt mindre smidig a fore
fram i terrenget enn eksisterende
linjer. Normen ma tilpasses lokale
forhold, og det vil ikke veere prak-
tisk mulig a folge den helt kom-
promisslost.

Kapasitetsutvidelser

I nertrafikkomradene i Oslo er
dagens dobbeltspor en kapasitets-
flaskehals. Her ma det bygges to
nye spor pa hele eller deler av
innerstrekningene slik at det til
sammen blir fire spor. Da kan lokal-
tog og direktetog separeres og
kjoretidene for direktetogene halv-
eres. Det vil ogsa gi plass til godstog
pa dagtid. De enkelte togtypene
kan gis prioritet pa sporet i henhold
til ettersporsel og markedsopp-
gaver.

Dobbeltsporseksjoner
For a oppna reisetidsgevinster pa
de lengre strekningene er bygging
av flere og lange dobbeltsporsek-
sjoner saerlig aktuelt. Er disse riktig
plasserti forhold til ruteplanene og
minimum 5-7 kilometer lange, kan
togene krysse hverandre uten

Hva oppnar vi med flere spor?

vesentlig reduksjon av hastigheten.

Mer effektive godsterminaler og
forsterking av banelegemet
Der banelegemet fornyes, ma det
samtidig forsterkes slik at tyngre
godstog kan trafikkere. Gods-
terminalene ma ombygges til con-
tainerterminaler slik at godsets opp-
holdstid pa terminalene minimali-

seres,

Modernisering i flere trinn
NSB ser for seg en strategi i flere
trinn. Utgangspunktet er at man til
enhver tid i moderniseringspro-
sessen skal ha stgrst mulig nytte av
den kjoreveg og det materiell man
rar over.

De viktigste kapasitetsflaske-
halsene utbedres slik at de kan tra-
fikkeres av tog med 200-250 km /1.
Nytt materiell og utstyr som gjgr at
gamle og moderniserte traséer kan
trafikkeres sa raskt og sikkert som
mulig, settes inn. Dette innebarer
sentrale kurveutrettinger, bygging
av dobbeltsporseksjoner og krys-
singsspor.

Deretter skjer en videre moder-

Stasjon

#
—_——

Lokal- og dir{—:k'ten:\gL

(Gardermobanen).

Direktetog Lokaltog

/

ENKELTSPOR med kryssingsspor. Kryssingsspor pa stasjonene er det
vanlige pa de aller fleste strekningene i Norge. Selve kryssingen finner
sted ved at ett av togene ma stoppe, mens det andre kan passere.
Kapasiteten avhenger av lengste kjgretid mellom kryssingssporene. P&
Dovrebanen mellom Lillestram og Trondheim varierer kapasiteten mellom 3 - 7 tog pr. time til sammen i begge
retninger. Vestfoldbanen mellom Drammen og Skien, som er et annet eksempel, har bare en kapasitet pa2-3
tog pr. time. Bygges flere og lengre kryssingsspor, bedres bade kapasitet og punktlighet. Lange kryssingsspor
muliggjer kryssing uten at noen av togene ma stoppe.

DOBBELTSPOR eliminerer problemet med kryssinger. | dag er det sam-
menhengende dobbeltspor kun mellom Oslo og Brakeroya, Lillestrom, Ski
og Grefsen. Med dagens hastighet kan dobbeltsporet teoretisk gi en kapa-
sitet pa 40 tog pr. time til sammen i begge retninger. Dagens dobbelt-
spor far imidlertid sin kapasitet begrenset ved at togene har forskjellig hastighet og stoppmenster. Et direkte-
gaende InterCity- eller fierntog vil pa strekningen Skayen-Asker legge beslag pa like mye kapasitet som to lokal-
tog som stopper pa hver stasjon. | praksis har dobbeltsporet pa strekningen en kapasitet p4 10 - 15 tog pr.
time. Innen arhundreskiftet planlegges det forlengelse av dagens dobbeltspor til Drammen, Rade og Eidsvoll

FIRE SPOR gir betydelig kapasitetsgkning. Med en slik losning kan de
stoppende togene benytte det ene dobbeltsporet, mens direktetogene
kan benytte det andre. Da kan kapasiteten neerme seg den teoretiske pa
80 tog pr. time til sammen i begge retninger avhengig av signalavstan-
den. Dette konseptet er aktuelt pa strekningene Oslo-Asker, Oslo-Ski og
Oslo-Lillestrem (Gardermobanen).
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nisering av jernbanens kjoreveg til
det nivaet som er hensiktsmessig

Kostnader ved drift av kjgrevegen 1994 - 1997

for Norge, og en videre oppdate-

ring av materiell og utstyr slik at
storre deler av nettet gradvis far
okte hastigheter.

Parallelt gjennomfgres en
modernisering av de viktigste sta-
sjoner og terminaler, koblet med
andre tiltak som sikrer at totalrei-
setiden ved bruk av jernbane redu-
seres, og slik at kundene far lettest
mulig tilgang til bruk av jernbanens
tjenester.

7.4 Drifts- og
o vedlikeholdsprogram
EFFEKTIVISERINGS- OG FOR-

NYELSESTILTAK REDUSERER
DRIFTSKOSTNADENE

Driften effektiviseres
Driften av kjorevegen gar i hoved-
sak ut pa a holde beredskap for feil-
retting og snerydding, samt a ut-
fore verdibevarende vedlikehold.
Aktivitetenes omfang avhenger av
antall spor og tekniske installasjo-
ner pa de forskjellige strekninger,
antall tog, aksellast og hastighet,
samt hvor gamle og feilbelastede
anleggene er.

NSB skal effektivisere disse akti-
vitetene med mellom 20 og 25 pro-
sent innen utlgpetay 1997 i forhold
til 1991.

Et nytt dobbeltspor har de for-
ste arene om lag de samme drifts-
kostnader som et gammelt enkelt-
spor. Ved utbygging og forbedring
av eksisterende kjoreveg, f.eks.
utbygging av fjernstyring av signal-
anlegg, forstyrrer dette den nor-
male driften, noe som oker kost-
nadene til drift av kjerevegen sa
lenge uthyggingen foregar. Etter
en tid med hoye kostnader —rett
etter fornyelsen — synker sa drifts-
kostnadene til et vesentlig lavere
niva. Mot slutten av levetiden vil
kostnadene gke igjen.

Dette bergrer et hoveddilemma
i denne jernbaneplanen. For a kun-
ne drive rimeligere og bedre er det
nedvendig a investere. Mens inves-
teringene foregar, vil man fortsatt

Ramme 1994-97 basert pa NJP 90-93 's effektiviseringskrav 3625
+ Endring pga. bruttobudsjettering 765
+ Endring knyttet til Ofotbanen 200
+ Togledelse m.m. (fra trafikkselskapets felleskostnader) 1147
+ Bidrag til konsernadministrasjon (—"—) 191
+ Planleggingsmidler 200
Trendframskriving av ramme 6128
Ytterligere effektivisering giennomfart 528
Forslag til ramme 1994-97 5600

Etter 1990 er det giennomfart en endring i budsjettsystemet angaende
bruttobudsjettering, som “blaser” opp tallene uten reell effekt. NSB
foreslar na ytterligere endringer angaende togledelse og konsernadmi-
nistrasjon som er beskrevet i kapittel 8 - disse kostnadene ble tidligere
bevilget over “Tilskudd til felleskostnader” (trafikkselskapet). | tillegg

fores na planleggingsmidler inn under ordinaere budsjetter.

betydelig innen jernbaneplanens
utlap, vil ikke effekten av investe-
ringer i kjgrevegen kunne tas ut for
i senere jernbaneplanperioder.

Behovet for driftskostnader —
5,6 milliard kroner for planperio-
den — baseres pa anleggenes tek-
niske tilstand, endringer i bud-
sjettsystemet og ekt planleggings-
behov. Med utgangspunkt i de
effektiviseringskrav som la til grunn
for Norsk jernbaneplan 1990-93 er
dette en ytterligere effektivisering
av driften med 0,5 milliard kroner
i perioden 1994-97.

Den ekte effektiviteten vil NSB
benytte til a pke innsatsen for ved-
likehold av kjgrevegen. Som falge

av de ovenfor neynte punkter er
den reelle effektiviseringen storre
enn det som framgar av budsjett-
tallene.

Vedlikeholdet reduserer
driftskostnadene
Vedlikeholdet gar ut pa a opprett-
holde standarden i kjorevegen eller
taigjen forringelsen i kjorevegen —
overbygning, underbygning, kon-
taktledningsanlegg og stromtilfor-
sel, signalanlegg, telesamband og
anleggs- og vedlikeholdsmaskiner.
Levetiden til ulike anleggskompo-
nenter er avhengig av bade tra-
fikkbelastningen og naturlige og
klimamessige forhold. @kes krave-

Banevis vedlikehold 1994 - 1997

Ordinzert
@stfoldbanen 202
Dovrebanen 257
Bergensbanen 113
Vestfoldbanen 57
Sgrlandsbanen 420
Nordlandsbanen 131
Rgrosbanen 58
Raumabanen 17
Gjavikbanen 47
Andre baner 533
Maskiner 225
Sum 2060

Millioner kroner

Forsert Sum
206 408
86 343
311 424
6 63
122 542
16 147
58

17

47

153 686
225

900 2960

Ordineert vedlikehold opprettholder kvalitet og standard pa dagens kje-
reveg. Med forsert vedlikehold forbedres kjorevegens driftsstabilitet,
saerlig med hensyn til punktlighet.

slite med gamle rutiner og gammel
infrastruktur. Mens selve produk-
sjonsapparatet kan effektiviseres
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ne til sikkerhet og punktlighet, vil
standarden matte pkes, og folgelig
pkes behovet for vedlikehold.

Det er gjennomfort aldersana-
lyser for alle anleggskomponenter.
Det er videre vurdert hva som er
den riktige teknisk/gkonomiske
levetid. Gamle komponenter har
heyere feillrekvens enn nve. Dette
pavirker ogsa driftsstabiliteten og

tilgjengeligheten til de faste tek-
niske anleggene. Egne malinger
og systematiske rapporteringer
danner utgangspunktet for vedli-
keholdsbehoveti 10 til 20 ar fram-
over. Fordeling av ressurser det
enkelte ar tar utgangspunkt i mer
detaljerte tilstandsdata. Med det-
te utgangspunktet er det beregnet
hvor og hvor mye ordinzrt vedli-

kehold vil belope seg til i lopet av
planperioden.

Behovet for ordinart vedlike-
hold i planperioden 1994-97 er
beregnet til vel 2 milliarder kroner
eller gjennomsnittlig 515 millioner
kroner pr.ar. Dette innebzerer at
dagens standard opprettholdes pa
jernbanenettet.

Vedlikehold av kjgrevegen 1994 - 1997

Overbygning: Til det vedlikeholdet av overbygningen
som omfatter skinner og sporveksler, sviller og ballast
foreslas det 650 millioner kroner i planperioden.
Hovedmengden av skinnene er lagt fra 1950-tallet og
utover. Det foreslas en 10 prosents forsering i forhold
til rene levetidsbetraktninger for & skaffe brukt skinne-
materiell til de lavt trafikkerte banene.

Innlegging av betongsviller har pagatt siden starten av
1970-tallet. Hovedstrekningene er prioritert. 390 km
med sviller foreslas fornyet i perioden 1994-97,
Ballasten - i hovedsak pukk - sgrger for at sporet ligger
stabilt og fordeler belastningen mot grunnen. Dette
innebzerer behov for ballastrensing/-supplering av ca.
120 km spor pr. ar.

Underbygning: En stor del av banenettet er bygget med
for smale fyllinger. Dette har sammenheng med at
banene opprinnelig ble bygget som smalsporede baner.
Ved overgang til normalspor ble fyllingene ikke justert.
For a redusere solslyngfa-
ren skal disse utvides pa
kritiske steder. Det skal
benyttes 173 millioner
kroner til dette formalet i

Returledning

planperioden.
Det er fa broer som vil

na utmatningsgrensen i
planperioden. Det ma imid-
lertid antas at noen broer
skal fornyes péa grunn av
darlige landkar og pillarer.
Stalbroer kortere enn 8 m
byttes normalt til “betong-
trau” som blant annet
muliggjer giennomgaende
ballast. Skader pa utmu-
ringer i tunneler skal utbe-
dres i perioden.

NG

Kabelkanal

Elektrisk banedrift:
Hovedtyngden av
kontaktledningsan-
leggene ble bygget
for 1970. Etter
denne tid har det skjedd en fornyelse

7
Kontaktledningsanlegg @

/
Signalanlegg 8

Pukk/ballast
Sville

av anleggene. | perioden skal det fornyes ca. 50 km pr.
ar.

Returledninger farer strammen tilbake i egne kabler i
steden for giennom skinnegangen og jord. Returstrom i
skinnegangen pavirker driftssikkerheten ved signalan-
leggene. Det skal i planperioden bygges 1.650 km
returledning langs de elektrifiserte strekningene for &
redusere feilfrekvensen | signalanleggene.
Totalkostnaden i planperioden er 354 millioner kroner.

Signalanlegg: Hovedtyngden av utbyggingen av sikrings-
anleggene er foretatt fra midten av 1950-tallet, med
seerlig stor aktivitet pa slutten av 1960-tallet og begyn-
nelsen av 1970-tallet. Gamle anlegg blir skiftet ut etter
hvert som de nar teknisk/ekonomisk levealder. Dette
sikrer opprettholdelse av dagens standard.
Hovedtyngden av utbyggingen av vegbomanlegg er fore-
tatt fra midten av 1950-tallet og fram til midten av
1970-tallet. Det forutsettes utskiftet 83 anlegg i peri-
oden i henhold til teknisk @konomisk levealder.
Totalkostnaden i planperioden er 479 millioner kroner.

Telesamband: Etter hvert som ny teknologi kommer pa
markedet, blir sambandsanleggene modernisert. Dette
gielder saerlig sambandsanlegg for togframfaring og
samband for styring og kontroll av
tekniske anlegg tilknyttet togframfe-
ringen. Anleggene fornyes etter hvert
som de nar teknisk/@konomisk leve-
alder. Totalkostnaden i planperioden
er 119 millioner kroner.

Maskinelt anleggs- og vedlike-
holdsutstyr: Behovet for maskiner
er basert pa a opprettholde

Over-  dagens produksjonsniva. Det
bygging m43 forventes utvikling av ny
teknologi for savel mobile som
stasjonaere anlegg. Det skal
fornyes og utvikles anleggs- og
vedlikeholdsmaskiner for til-
sammen 225 millioner kroner.
i perioden 1994-1997 for &
realisere resultatmalet pa 3
prosent pr. ar regnet av netto driftskostnader.

Kjerevegens viktigste deler
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Forsert vedlikehold som gker
punktligheten
NSB vil satse sterkt pa a redusere
feilfrekvensen for deler av de tek-
niske anlegg for a bidra til en for-
bedret punktlighet. Et samlet pro-
gram for forsert vedlikehold spesi-
elt rettet inn pa punktlighetsfor-
bedrende tiltak i kjgrevegen er
beregnet a koste 1,2 milliard kro-
ner. Dette resulterer i en reduk-
sjon pa 40 prosent ay antall feilmi-

nutter i dagens infrastruktur. 1
planperioden foreslas det 900 mil-
lioner kroner til dette formalet. De
feilreduserende tiltakene konsen-
treres om de elektrotekniske anleg-
gene, spesielt kontaktednings-, sig-
nal- og teleanleggene.

Det ordinzre og forserte ved-
likeholdet beloper seg til 3 millar-
der kroner for perioden 1994-97.

7.5 Investeringer i
eksisterende infrastruktur

OKT KAPASITET 0G
SIKKERHET | DAGENS NETT
Investeringer i cksisterende infra-
struktur har til hensikt a bedre
kapasiteten i dagens nett. Deter
nodvendig a gjennomfore tiltak pa
kort sikt i pavente av ferdigstillel-
sen av de stgrre nyanlegg: se kapit-
tel 7.6. Disse investeringene i eksis-

Tiltak i eksisterende kjgreveg 1994 - 1997

Kryssingsspor

Bare 99 km, eller 2,4 prosent av jernbanenettet i
Norge er i dag dobbeltsporet. Dette gir et stort behov
for kryssingsspor. Kapasiteten pa en strekning er
avhengig av lengste kjoretid mellom to kryssingsspor.
Det er saerlig godstransporten som forsinkes som folge
av korte kryssingsspor. Enkelte kryssingsspor er ikke
lange nok for & kunne benyttes til kryssing av to lange
godstog.

Er kryssingssporene lange nok til samtidig innkjering,
900 meter, og de har moderne sikringsanlegg, reduse-
res tidstapet. Denne typen kryssingsspor har ikke de
samme egenskaper som lengre dobbeltspor seksjoner,
som blant annet er bygget mellom Ski og Moss ved
Vestby.

Det foreslas investert 350 millioner kroner i slike krys-
singsspor.

Planoverganger

Det er vel 5.700 planoverganger pa NSBs jernbane-
nett. Disse er en trafikksikkerhetsmessig risiko. Det
foreslas 80 millioner kroner for & fierne ca. 200 plano-
verganger, med prioritet der trafikken er stor og hvor
hastighetsnivaet kan heves.

Elektrisk banedrift
Starre effektbehov for toggangen forbedres giennom
nye omformere, forsterkningsanlegg og ledninger for
returstrom. Det foreslas i alt 650 millioner kroner til
elektrisk banedrift.

Signal- og sikringsanlegg

De mest trafikkerte baner er i dag fiernstyrte. Nye
anleggstyper av enklere utfarelse gjer det na lennsomt
a fiernstyre ogsa de svakest trafikkerte baner. Det er
fert opp med 210 millioner kroner. Hovedtyngden av
investeringene vil finne sted pa Nordlands-, Rauma-,
Gjevik- og @stfoldbanens @stre linje.

Svakstremsanlegg

Dette innebaerer informasjonsanlegg (toganvisere, hayt-
talere, ur etc.), kabelanlegg, vediikeholds- og togradio
og telefonsamband for togframfaringen. | alt 225 millio-

ner kroner foreslas brukt til disse tiltakene.

Stasjonsendringer

En rekke stasjoner har etter hvert fatt uhensiktmessige
sporarrangement som falge av endrede driftsbehov.
Mange plattformer har dessuten for lav standard bred-
de-, lengde eller hoyde. Noen stasjoner har ogsa lite
gunstige atkomstmuligheter over sporene. 200 millio-
ner kroner foreslas brukt til spor- og plattformjustering-
er pa stasjoner.

Profilutvidelser

P4 en del hovedstrekninger foreslar NSB investeringer
for & sikre at containere pa vogner kan framfores med
4,3 meters heyde over skinnegangen. 80 millioner kro-
ner foreslas avsatt til disse tiltakene, hvorav 75 millio-
ner kroner til Bergensbanen.

Rassikring

Dette er saerlig et problem ved Rastalia pa
Bergensbanen, hvor det pa en strekning er fartsgrense
pa 30 km/t. Det foreslas linjeomlegging i tunnel, noe
som i tillegg til bedret driftssikkerhet og reduserte
driftskostnader betyr 3 minutter i spart reisetid. Dette
tiltaket bruker 135 millioner kroner av de 180 millioner
kroner som foreslas brukt til rassikring. Prosjektets
lennsomhet skyldes seerlig sparte kostnader til visita-
sfon og utrykninger.

Miljetiltak/steyskjerming

Stayskjerming pa nye baner inngar i anleggskostnad-
ene. NSB vurderer det som sannsynlig at det blir gitt
palegg om stayskjerming langs eksisterende baner og
stasjoner. Det foreslas 200 millioner kroner til stey-
skjermingstiltak og andre tiltak for & bedre miljeet,
eksempelvis fierning av gamle sngoverbygg langs
Bergensbanen.

Markedstilpassing av kjerevegen pa kort sikt

De fleste tiltakene i infrastrukturen krever langsiktig
planlegging. Ut fra tidligere planlegging vet vi at det vil
dukke opp uforutsette forhold, og 100 millioner kroner
foreslas avsatt til dette.
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terende infrastruktur vil i stor grad
vaere et engangsfenomen og vil i
senere planperioder kunne redu-
seres vesentlig.

Uansett framtidig utbyggings-
strategi vil traséene for store deler
av dagens jernbanenett ikke bli for-
andret i overskuelig framtid. Det
har i de siste ti ar vaert bevilget mini-
malt med investeringer i eksiste-
rende infrastruktur ut over utbyg-
ging av Oslo S, fjernstyring (CTC),
automatisk togstopp (ATS) og
mobilt telesamband.

Utilstrekkelig antall og til dels
uhensiktsmessig plasserte krys-
singsmuligheter gjor at rutemessig
kjoretid for de aller fleste tog er
lengre enn togenes egenskaper gir
muligheter for. Dette kommer til
uttrykk gjennom kjering ved for
lave hastigheter og/eller til dels
lange opphold for kryssing med
metende tog. Godstogenes fram-
foring blir ytterligere hindret ved
at eksisterende kryssingsspor i fle-
re tilfeller er for korte for godstog
og ved at stromtilforselen ikke er
tilstrekkelig.

En gkning av kapasiteten ved
forlengelse av kryssingsspor, ved
forsterket stremforsyning og gjen-
nomfering av profil for framfering
av standard container er gitt hoy-
este prioritet. De foreslatte tiltak-
ene gir umiddelbar effekt og bar
derfor prioriteres foran prosjekter
som har mer langsiktig effekt.

Utbyggingen av kryssingsspor
vil saerlig finne sted pa Dovre- og
Bergensbanen. Her vil spesielle
flaskehalsstrekninger bli fjernet.
Lonnsomheten ved disse sporene
er derfor spesielt hay.

Nye omformere, forsterknings-
anlegg og ledninger for returstrem
ma anskaffes for a kunne gi serlig
godstogene tilfredsstillende strom-
forsyning i framtiden.

Pa en del hovedstrekninger
foreslar NSB investeringer for a sik-
re at containere pa vogner kan
framfares med 4,3 meters hoyde
over skinnegangen.

Det er ogsa foreslatt en del til-
tak for a bedre sikkerheten i tog-
framfaringen ved linjeomlegging-
er og rasvarslingsanlegg. Fjerning
av planoverganger har spesiell tra-

Investeringer i eksisterende kjgreveg 1994 - 1997

@stfoldbanen
Dovrebanen
Bergensbanen
Drammen-/Vestfoldbanen
Sgrlandsbanen
Nordlandsbanen
Kongsvingerbanen
Gjevikbanen
@stfoldbanen; @stre linje
Rarosbanen
Raumabanen

Ofotbanen

Andre prosjekter

Sum

fikksikkerhetsmessig verdi. 1 til-
legg foreslas det signaltekniske til-
tak for a effektivisere trafikksty-
ringen pa lavt trafikkerte baner,
informasjonanlegg og sporjuste-
ringer pd stasjonene, miljotiltak og
stoyskjerming, samt markedstil-
passing pa kort sikt.

7.6 Nyanlegg i
jernbanens kjgreveg

STREKNINGER MED STOR
TRAFIKK OG CONTAINER-
TERMINALER PRIORITERES
I dette avsnittet legger NSB fram
planene for en vesentlig forbedring
av kjprevegen bade med hensyn til
hastighet og kapasitet. Mens pro-
siektene under investeringer i eksi-
sterende kjpreveg er partielle for-
bedringer, vil nyanlegg gi vesentlig
forbedring i konkurranseevnen til

jernbanens person- og godstrafikk.

Omfattende plan-
legging igangsatt
NSB utreder modernisering av
store deler av jernbanenettet med

Mill.kr
137
368
554
144
297
153

9

50

77

28

23

50
550
2440

tanke pa a tilrettelegge for storre
hastighet.

Utredningene krever et omfat-
tende arbeid. Pa noen fjerntog-
strekninger pa hovedrelasjonene
er trascutredningene kommet
sapass langt at NSB har kunnet dan-
ne seg et bilde av hva full opprust-
ning til 200 km/t med bruk av kon-
vensjonelt materiell vil belope seg
til. For de fleste av de mest trafik-
kerte strekninger i Oslo-omradet
er planleggingen brakt til hoved-
planniva,

Prioritering av godsterminaler
og de mest trafikkerte
strekninger
NSB har gitt en modernisering til
210 millioner kroner av godstermi-
naler pa Alnabru i Oslo, i Stavang-
er, Bergen, Trondheim, Andalsnes
og Fauske /Bodg hgyeste prioritet.
Hensikten er alegge forholdene til
rette for en effektiv containertra-

fikk.
De samfunnspkonomiske betra-
ktninger NSB har gjort, viser klart

Nyanlegg - banevis 1994 - 1997

@stfoldbanen

Dovrebanen
Bergensbanen
Drammen-/Vestfoldbanen
Sgrlandsbanen
Kongsvingerbanen
Godsterminaler

Sum

Mill.kr.
2735
120
410
1630
40

40
210
5185
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Aktuelle prosjekter - nyanlegg

Prosjekt

Ski-Sandbukta (Moss) (@stfoldbanen)
Brakergya-Drammen (Drammenbanen)
Godsterminaler

Dilling Rade (@stfoldbanen)

Skeyen stasjon (Drammenbanen)
Skjeberg-Halden (@stfoldbanen)
Ashaugen-Sande-Holm (Vestfoldbanen)
Kobbervikdalen-Skoger (Vestfoldbanen)
Oslo-Ski (@stfoldbanen)

Skayen-Asker (Drammenbanen)
Barkaker-Tensberg-Stokke (Vestfoldbanen)
Tangen-Hamar (Dovrebanen)
Dombés-Hjerkinn (Dovrebanen)

Sandbukta-Moss-Dilling (@stfoldbanen)

Tunga-Finse (Bergensbanen)

Lillestrgm-Charlottenberg (Kongsvingerbanen)

Egersund-Sandnes (Sgrlandsbanen)

Ringeriksbanen
Halden-Prestebakke (@stfoldbanen)
Larvik-Porsgrunn (Vestfoldbanen)
Sum

Videre planlegges felgende prosjekter etter planperioden

Holm-Holmestrand

Oslo S-Skayen

Skoger-Ashaugen

Halden stasjon

Grenland-Skorstal

Stokke-Larvik

Eidsvoll-Lillehammer
Drammen-Kobbervikdalen
Rade-Skjeberg

Holmestrand-Barkaker
Henefoss-Haugastal
Lillehammer-Trondheim; Kryssingsbelter
Prestebakke-Kornsjg
Trengereid-Takvam

Skorstal-Egersund

Dobbeltspor Ulrikken
Lillehammer-Trondheim; Linjeomlegging

Overslag Fer 1994 1994-97 Etter 1997 Nytte/
mill. kr mill. kr mill. kr mill. kr kostnad
1400 900 500
210 50 160 1.2
210 210
430 50 380 24
50 50 31
1010 53 650 307 2.4
220 155 66 1.0
130 26 104 1,0
1540 550 990 1;2
1400 350 1 050
800 800
280 100 180 1.3
20 20
600 436 164
210 12 110 89 1.2
70 40 30
70 40 30
2020 300 1720
900 220 680 0,9
750 100 650
12 320 1245 5185 5890
200 200
2 000 2 000
370 370
1710 1710
450 450
2100 2100
1200 1 200
1 545 1 545
235 235
320 320
350 350
700 700

Lagheller-Myrdal

Merknader

@ikt lsnnsomhet for godstrafikk

Planutredning vil foreligge 1/1-93
Planutredning vil foreligge 1/1-93

Samarbeid med Statens vegvesen pagar
Planutredning vil foreligge 1/1-93

Nytte-/kostnadsanalyse vil foreligge
innen 1/1-93
Hovedplanarbeid pagar. Tunnel 300
mill. kr. dyrere

Nytte-/kostnadsanalyse vil foreligge
innen 1/1-93

Nytte-/kostnadsanalyse vil foreligge
innen 1,/1-93

Planutredning vil foreligge varen 1993

Planutredning vil foreligge 1/1-93

Planutredning vil foreligge 1/1-93
Planutredning vil foreligge innen 1997
Overslag og planutredning 1/1-93

Planutredning vil foreligge innen 1997
Overslag og planutredning 1,/1-93
Planutredning vil foreligge innen 1997
Overslag og planutredning 1,/1-93

Overslag og planutredning 1,/1-93
Overslag ikke utarbeidet
Planutredning vil foreligge innen 1997
Dobbelsporsbehov utredes narmere
Reguleringsarbeid oppstartet
Overslag ikke utarbeidet

Ideskisse foreligger

Planutredning vil foreligge innen 1997
Ideskisse foreligger

Prosjektene som foresias i denne planperioden 1994 - 97, begrenses av NSBs egen planleggings- og utbyggingskapasitet, samt tidsforbruket ved

offentlig planprosess.,

at lsnnsomheten for persontrafikk
er best ved modernisering av jern-
banenettet der trafikken er storst.
Moderniseringen for disse bane-
strekningene er igjen delt opp i par-
seller. Prioriterte parseller er valgt
ut slik at de passer med framtidige
ruteplaner. Markedets behov for

raske tog og hgy frekvens med fas-
te avgangs- og ankomsttider i for-
hold til hel time legger premissene
for hvor kjorevegen bgr bygges ut
ferst. Dette innebarer en utbyg-
gingsstrategi hvor fgrste trinn er
utbygging av dobbeltsporseksjoner
der togene vil krysse hverandre

etter at fornyelsen av lokomotiver
og ¢vrig materiell har funnet sted.
Nir hastighetene etter hvert gker
—blant annet som fplge av dette for-
ste trinnet — blir seksjonene for-
lenget i retning ut fra Oslo.
Hoveddelen av bevilgningene
som foreslas til nyanlegg i Norsk
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Jjernbaneplan 1994-97, brukes til til-
tak som bedrer forholdene for per-
sontrafikken i InterCity- og nzer-
trafikkomradet pa @stfoldbanen og
Drammen-/Vestfoldbanen. Dette er
ogsa tiltak som kommer fjerntra-
fikken til gode. I tillegg er det fore-
slatt investert i tiltak som gir bety-
delig hastighets- og punktlighets-
gevinst pa fjerntogstrekningene.

En eventuell Gardermobane vil,
om den blir bygget, ferdigstille ngd-
vendig modernisering av jernba-
nen fra Oslo S via Lillestram til
Eidsvoll.

@stfoldbanen. For Ostfold-
banen skal utbyggingen av dob-
beltsporet mellom Ski og Sand-
bukta fullfores. Dobbeltspor byg-
gesvidere sprover til Rade og mel-
lom Skjeberg og Halden, og nye
dobbeltspor mellom Rosenholm
og Ski pabegynnes. I planperioden
foreslas det benyttet 2,7 milliarder
kroner til disse parsellene.

Vestfoldbanen. For Vestfold-
banen vil dobbeltsporseksjoner ved
Skoger og Sande, samt forbi Tens-
berg pabegynnes og ferdigstilles i
planperioden. Videre vil linjeom-
legging mellom Larvik og Pors-
grunn pabegynnes. I planperioden
foreslas det benyttet 1,6 milliarder
til disse parsellene.

Fjerntogstrekningene. Pi fjern-
togstrekningene pagar arbeidet
med vurderingene knyttet til inves-
teringer i kjorevegen. Dette vil det
bli arbeidet videre med blant annet

i forbindelse med forberedelsene
til Norsk jernbaneplan 1998-2001.
NSB vil legge spesiell vekt pa i hvil-
ken grad redusert reisetid kan opp-
nas ved en kombinasjon av inves-
teringer i kjoreveg og moderne
krengetogsmateriell. Imidlertid vil
NSB gjennomfere en del tiltak pa
deler av disse strekningene som vil
muliggjore en bedre utnyttelse av
materiellet.

Bygging av Ringeriksbanen er det
enkeltprosjekt pa jernbanens kjore-
veg som gir storst kjoretidsreduk-
sjon. Kjorevegen forkortes med 6
mil fra Oslo S til Honefoss, og kjore-
tiden reduseres med 1 time (i for-
hold til dagens kjgreveg og mate-
riell).

NSB vil ferdigstille en hoved-
plan for Ringeriksbanen sa raskt
det lar seg gjore. Tiltaket vil bli vur-
dert sammen med en mer detaljert
plan for opprusting av Bergensbanen.
De 410 millioner kroner som fore-
slas til Bergensbanen, fordeles med
300 millioner kroner til Ringeriks-
banen og 110 millioner kroner pa
strekningen Tunga-Finse. Utbe-
dring Tunga-Finse forkorter reise-
tiden med 5 minutter og gir rime-
ligere og trvggere drift.

Det foreslas for Dovrebanen dob-
beltsporseksjon pa strekningen
Tangen-Hamar til 100 millioner
kroner og en linjeomlegging pa
strekningen Dombas-Hjerkinn til
20 millioner kroner.,

Utretting av kurver pa Kong-

svingerbanen til 70 millioner kroner
—herav 40 i planperioden — mulig-
gjor hastigheter pa 140-160 km /t
ved bruk av SJs X2000 i ekspressto-
gene mellom Oslo og Stockholm,

Investeringer pa 40 millioner
kroner pa Sgrlandsbanen mellom
Egersund og Sandnes gjor at korte
strekninger som er begrensende
for at tog kan trafikkere med 160
km/t, forberedes for slike hastig-
heter.

Prosjektene pa de tre siste bane-
strekningene er ogsa motivert ut
fra behovet for erfaring med drift
og vedlikehold av kjgrevegen med
hastigheter opp mot 160-200 km /t
under ulike klimatiske forhold.

Effekt pa hastighetsstandarden
11992 muliggjor kun 32% av bane-
nettet hastigheter over 100 km /1.
Nar nar en tilsvarende andel av
nettet ikke tillater hastigheter over
80 km /t, vil gjennomsnittlig has-
tighet for persontogene nodven-
digvis bli lav og lite konkurranse-
dyktig.

11997 vil andelen av nettet med
over 100 km/t ha ekt til 36 prosent,
mens i 2001 blir andelen 47 pro-
sent. Forbedringene vil seerlig kom-
me pa de baner som har hgyest tra-
fikk. For hovedstrekningene vil 65
prosent i 2001 ha hastigheter over
100 km/t. 270 kilometer av jern-
banenettet vil da kunne kjores med
hastigheter mellom 160 og 200
km/t.
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@stfoldbanen

Modernisering av @stfoldbanen vil gi sterk bedring i
jernbanens tilbud syd-ostover og mot Norden og
Europa. NSB kan dessuten fa en betydelig bedre
bedriftspkonomi i driften. De foreslatte tiltak gir en
sterk kapasitetsvekst for jernbanen, noe som ogsa vil
gi et mindre behov for vegutbygging.

Dagens situasjon

Ostfoldbanen til Halden inngér i dag i NSBs InterCity-
opplegg. Naermest Oslo har NSB her de togstrekninge-
ne i Norge som har flest passasjerer. | et snitt 5 km
syd for Oslo S fraktes om lag 5.000 passasjerer med
toget (begge veier) mellom kl. 7 og 8 om morgenen og
om lag 30.000 passasjerer daglig. Dette tilsvarer 8 til
9 millioner reiser i aret. De i overkant av 4.000 passa-
sjerer som fraktes inn til Oslo i maksimaltimen, tilsva-
rer den trafikken som kan fraktes med bil pa en 6 felts
overbelastet motorveg.

| tillegg til at @stfoldbanen dekker et meget godt
InterCitymarked trafikkerer utenlandstogene til Norden
og Europa her. | 1991 ble det foretatt 1,5 millioner rei-
ser med InterCitytog og utenlandstog pa @stfoldbanen,
derav 69 prosent Oslorettet trafikk. Utenlandstrafikken
er saerlig stor om sommeren. Eksempelvis er det 4
ganger sa mange reiser over riksgrensen

ved Kornsje i juli som i april.

For liten sporkapasitet gjor at NSB ikke kan gi marke-
det det tilbud som ettersperres. Dette gielder bade rei-
setid, frekvens og punktlighet. Etter hvert som nybygde
parseller pa strekningen Ski-Moss apnes, bedres for-
holdene, men langt fra nok til at jernbanen pa sikt kan
fa nedvendige konkurransemessige fortrinn.
Godstransporten pa @stfoldbanen er relativt liten i dag,
og har 3 prosent av totalmarkedet for trafikk ut og inn
av landet. Den lave markedsandelen skyldes bl.a. lang
total transporttid til de viktigste markedene i Norden og
Europa.

Tiltak

NSB har delt tiltakene pa @stfoldbanen i 4 hovedpar-
seller. Dimensjoneringsgrunnlag er kurveradius pa
2.400 meter, som muliggjer 200 km/t for konvensjo-
nelt materiell, og 250 km/t for krengemateriell.
Maskimal stigning er satt til 12 promille, det vil si 12
meter pr. kilometer.

Oslo S-Ski: Her bygges nytt dobbeltspor, hovedsakelig i
tunnel. NSB @nsker & starte utbyggingen i 1995 pa par-
sellen Rosenholm-Ski. Totalkostnader for NSBs anbe-
falte lesning er 1,6 milliarder kroner

Ski-Moss: Her etableres delvis nytt dobbeltspor, delvis
utvidelse av dagens enkeltspor til dobbeltspor.
Utbyggingen forutsettes gjort ferdig til Sandbukta innen
1995. Totalkostnadene fram til Sandbukta er 1,4 milli-
arder kroner.

Moss-Halden: NSBs anbefalte alternativ tar utgangs-
punkt i dagens traséfering. NSB foreslar at utbygging
starter pa parsellene Dilling-Rade og Skjeberg-Halden i
1993, og Sandbukta-Moss-Dilling i 1995.
Totalkostnadene for NSBs dobbeltsporslgsning er 4,2
milliarder kroner.

Halden-Kornsje: NSBs anbefalte alternativ innebaerer
ensporslgsning, med eksisterende spor som Kryssings-
mulighet inntil videre. | 1997 vil NSB starte opp forste
del av prosjektet. Da reduseres stigningen mellom
Halden og Prestebakke (Tistedalsbakken), som er en
spesiell flaskehals for godstrafikken. Totalkostnadene
for en dobbeltsporslgsning er 2 milliarder kroner, mens
overslaget for dette forste byggetrinnet er 900 millioner
kroner.

Kjeretider: Med utgangspunkt i InterCitytog innenlands
og EuroCity-tog utenlands oppnas folgende kjoretider (i
timer:minutter):

1992 2001
Oslo-Moss 0:54 0:23
Oslo-Halden 2:04 0:55
Oslo-Gateborg 4:42 2:16
Oslo-Kebenhavn 9:46 4:46
Oslo-Hamburg person 15:56 8:00
Oslo-Hamburg gods 31:00 15:00
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Drammen- og
Vestfoldbanen

Modernisering av Vestfoldbanen og Drammenbanen vil
gi sterk bedring i jernbanens tilbud syd-vestover. NSB
kan dessuten fa en betydelig bedre bedriftsgkonomi i
driften. De foreslatte tiltak gir en sterk kapasitets-
vekst for jernbanen, noe som ogsa vil gi et mindre
behov for vegutbygging.

Dagens situasjon

Drammenbanen er den av dobbeltsporstrekningene

som har mest variert trafikk. Banen betjener:

- neertrafikk mellom Oslo og
Asker/Spikkestad/Drammen

- InterCity til/fra Vestfold

- fierntrafikk til/fra Kristiansand/Stavanger, samt
Bergen

- regiontrafikk til/fra Kongsberg/Vikersund/Bg

- godstrafikk Oslo - Kristiansand/Stavanger/-
Bergen/Grenland

Markedet stiller forskjellige krav til framfaringstid, hvil-

ket reduserer kapasiteten pa banen. Skeyen stasjon og

de enkeltsporede broene over Drammenselva represen-

terer flaskehalser som reduserer punktligheten. Dette

gier at det ikke er mulig a ha samme frekvens i naertra-

fikken som pa de andre banene.

Vestfoldbanen er i dag enkeltsporet. InterCitytogene
har timesavganger store deler av dagen og tilnaermet
halvtimesavganger i rushtidene. Dette gjelder spesielt
om ettermiddagen hvor det er halvtimes ruter. Dette
gjor Vestfoldbanen naermest til en ren persontrafikkba-
ne. Banen har ikke kapasitet for godstog pa dagtid.

Tiltak

NSB har delt tiltakene péa strekningen Oslo S - Skien i 6
hovedparseller. Dimensjoneringsgrunnlaget er for
nybygging kurveradius pa 2.400 meter og dobbeltspor
som langsiktig lesning. Utbyggingsstrategien baseres
pa optimal drift med hensyn til kryssingsmuligheter ete.
Oslotunnelen utgjor allerede en kapasitetsbegrensning.
Siden den ikke er mer enn 3-4 kilometer, vil NSB i
lepet av planperioden studere tiltak som kan forbedre
kapasiteten i eksisterende tunnel. Utbygging av en ny
tunnel giennom Oslo er skissemessig utarbeidet og
overslaget varierer fra 1 til 2 milliarder kroner.

Skeyen stasjon har i dag 3 spor, men kun 2 av dem
har plattform. NSB utarbeider for tiden en regulerings-
plan som innebaerer bygging av nytt 4. spor pa nordsi-
den av stasjonen, samt plattform til dette og spor 3.
Dette vil gi stasjonen gkt fieksibilitet - noe som vil gi
en raskere togavvikling i hele omradet Oslo S - Lysaker.
Utbyggingen er stipulert til 50 millioner kroner.
Prosjektet forutsettes oppstartet i 1994.
Skeyen-Asker har | dag kapasitets- og regularitetspro-
blemer. NSB har startet planieggingen av et nytt dob-
beltspor pa strekningen. Det forventes at vestkorri-
doren inn mot Oslo giennom Asker og Baerum vil fa en
spesielt stor trafikkekning i arene framover. Vegnettet
er allerede | dag overbelastet, og det er et uttalt poli-
tisk enske at ytterligere utbygging av starre veganlegg
bar unngas. De berarte kommuner og vegmyndighetene
@nsker derfor en starst mulig trafikkoverfering til kollek-
tive trafikkmidler, fortrinnvis skinnegaende. Det er i
denne forbindelse etablert et samarbeid med Statens
vegvesen.

Tidligere planer forutsatte utbygging av et tredje spor
langs den naveerende dobbeltsportrasé mellom Skeyen
og Asker. Et slikt tiltak vil imidlertid bare gi en begren-
set kapasitetsgkning og traséforholdene vil begrense
reisehastigheten for de direkte tog.

Den strategi man na @nsker a legge til grunn, er iste-
den a bygge et nytt dobbeltspor uavhengig av det gam-
le mellom Skayen og Asker. Dette spor dimensjoneres
sa vidt mulig for en sterste hastighet pa 200 km/t. Det
legges til rette for en etappevis utbygging. Kommune-
delsplanleggingen vil starte opp hasten 1992.
Totalkostnadene er forelopig anslatt til ca. 1,4 milliar-
der kroner.

Brakergya-Drammen: Broene over Drammenselva er
gienstaende del av dobbeltsporet til Drammen. Det
foreslas a bygge en ny dobbeltsporet bro over
Bragerneslgpet (gammel bro rives), mens det bygges
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en enkeltsporet bro parallelt med dagens over
Stremsalepet. Totalkostnaden er beregnet til 0,2 milli-
arder kroner.

Drammen-Larvik: NSBs planer innebaerer en gradvis
ombygging til dobbeltspor og i denne forbindelse kur-
veutrettinger mellom Drammen og Larvik. NSB gnsker i
planperioden & starte opp folgende delparseller pa

strekningen:

- Kobbervikdalen-Skoger (1993)
- Ashaugen-Sande-Holm (1993)
- Barkaker-Tensberg-Stokke (1995)

Totalkostnaden for et nytt dobbeltsporanlegg er 5 milli-
arder kroner.

Larvik-Skien: Mellom Larvik og Porsgrunn bygges en ny
trasé med oppstart | 1997 - hovedsakelig enkeltsporet.

Ringeriksbanen

Bygging av Ringeriksbanen forkorter Bergensbanen
med ca. 60 km og reisetiden med 60 minutter.
Oppfyller farste steg i driftsstrategien for persontra-
fikk. Reduserer behovet for buss i pendlingen mellom
Oslo/Baerum og Henefoss.

Totalkostnaden er 0,8 milliarder kroner.

P4 lengre sikt er det aktuelt & forbinde Vestfoldbanen
og Serlandsbanen. Dette vil kunne muliggjore et
InterCityopplegg Oslo-Kristiansand. Det vil i lopet av
planperioden bli gjort nzermere undersekelser og plan-
legging.

Kjgretider: Med utgangspunkt i anbefalt satsing opp-
nés felgende reisetider (timer:minutter) for
InterCitytogene.

1992 2001
Oslo-Drammen 0:40 0:36
Oslo-Larvik 2:14 1:40
Oslo-Skien 2:56 2:05
Dagens situasjon

Dagens trasé fra Oslo til Henefoss via Drammen er
112 km lang. Reisetiden med det raskeste toget er pa
1 time og 26 minutter. Pendling mellom Oslo og
Ringerike giores i dag forst og fremst med bil og buss.

Tiltak

Prosjektet innebaerer utbygging av en ny trasé pa 45-50
km - n@yaktig lengde er avhengig av alternativ som vel-
ges. Alternativene er 2 avgreningsforslag fra
Drammenbanen (Skayen/Lysaker eller Sandvika) eller
avgrening ved Grefsen.

Totalkostnadene er stipulert til 2,0 - 2,6 milliarder kro-
ner eksklusiv eventuell fiytting av Henefoss stasjon til
Tolpinrud og ny driftssentral.

Kjeretider: Med utgangspunkt | anbefalt satsing opp-
nds felgende reisetider (timer:minutter)

1992 2001
Oslo-Henefoss 1:26 0:26
Oslo-Bergen 6:15 4:45

Andre hensyn: Prosjektet foreslas oppstartet i
1996/97 med ferdigstillelse i planperioden 1998-01.
Det vises til Stortingets vedtak av 18. juni 1992.

51
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Markedstilpasning i forretning
og forvaltning

Utviklingen vil stille nye krav til jernbanen. NSB ma markedsrette sin organisasjon og markere et klare-
re skille mellom forretningsvirksomhet og oppgaver av forvaltningsmessig art. Jernbanen mé gis finan-
sielle vilkar til & utvikle et konkurransedyktig transportprodukt. Statens ulike roller ma markeres 0g syn-

liggjores.

8.1 Okt transportbehov

OGSA ORGANISATORISK
UTFORDRING FOR JERNBANEN

Internasjonal satsing pa jernba-
nen fglges opp med organisato-
risk fornyelse
Den forventede utvikling med skjer-
pet konkurranse og ekt spesialise-
ring vil gke behovet for transport.
Varer og tjenester vil bli produsert
i de omrader som har de beste for-
utsetninger, kompetansemessig
savel som kostnadsmessig. Mellom
EF-landene forventes en okning i
vareflyten pa 50 prosent fram mot

arhundreskiftet.

Pa kontinentet er det imidler-
tid kapasitetsproblemer pa veg-
nettet. Ogsa lufttransporten er i
ferd med a na kapasitetsgrensen.
Dette krever satsing og utvikling av
transportsystemene. Samtidig stil-
ler miljgpforpliktelser krav til hvor-
dan kommunikasjonene utvikles.

I denne sammenheng anses
jernbanen som egnet til a kunne ta
en del av gkningen i det forvente-
de transporthehov,

Pa kontinentet satses det pa hoy-
hastighetsnett for tog og kombi-
nerte transportlgsninger for gods,
En rekke store prosjekter er reali-
sert eller under gjennomfgring.
Disse skal legge til rette for rask, tra-
fikksikker og miljovennlig trans-
port. Ogsa i Sverige satses det pa
jernbanen.

Til de tjenester jernbanen tra-
disjonelt har dekket, har det ofte
knyttet seg sosiale, regionale og
nasjonale mal. Dette har medfort
at jernbanene i Europa har blitt viet
stor oppmerksomhet. Eiermessig
er jernbanen gjerne direkte under-
lagt de sentrale myndigheter med
begrenset gkonomisk og adminis-

trativ frihet. Den tekniske og gko-
nomiske utvikling har imidlertid
fort med seg endringer i jernba-
nens betingelser og forutsetning-
er. Pa de fleste omrader hvor jern-
banen tdligere var eneradende, er
det utviklet alternative tilbud. Det-
te har brakt omsetningssituasjonen
fra monopol til konkurranse.
Jernbanen trenger derfor ogsa
organisatorisk fornyelse.Det som
skjer i Europa, vil ogsa matte [d
betydning for utviklingen i Norge.

Jernbanesatsingen pa kontinentet

understgttes av et eget EF-direktiv
hvor det legges det til rette for utvik-
ling av fellesskapets jernbaner-.

Jernbanen i Norge - behov
for omstilling
I Norge er jernbanen organisert
som en forvaltningsbedrift.

Betegnelsen forvaltningsbedrifi
brukes om statlige virksomheter
med service- eller forretnings-
funksjoner som ikke er skilt ut fra
forvaltningen, men som har en fri-
ere stilling enn de ordinare for-
valtningsorganer.

Forvaltningsbedriftene er ikke
selvstendige juridiske og vkono-
miske enheter, men en del av sta-
ten som juridisk person og fullt
integrert i de statlige budsjetiene.
Virksomhetene kan ikke dispone-
re av statens midler uten at det fore-
ligger bevilgningsbeslutning fra
Stortinget. Utgifter til investering-
er finansieres over de statlige bud-
sjettene.

For a kunne realisere de jern-
banepolitiske malsettinger og NSBs
overordnede mal om a utvikle seg
til en moderne, markedsrettet og
lonnsom bedrift er det av serlig
betydning at NSB gis skt skono-
misk og administrativ handlefrihet.

NSBs konkurransesituasjon vil
kreve hurtige omprioriteringer,
budsjettendringer og eventuelt
organisasjonsmessige tilpasninger
saerlig ved etablering av nye pro-
dukter, produktforbedringer eller
nedbygging i ulpnnsomme marke-
der.

Der NSB skal ha selvstendig
ansvar og drive skonomisk, er det
viktig at bedriften har frihet til a
fastsette tilbud, standard, priser og
rabatter ut fra ettersporselen. NSB
ma ogsa bli gitt sterre frihet i for-
bindelse med investeringsbeslut-
ninger og til a kunne velge finani-
sieringskilde.,

Tilpasninger til kundenes krav
og endringer i konkurransesitua-
sjonen nedvendiggjor dessuten
korte beslutningsveger og klar og
enhetlig ledelse.

8.2 NSBs ansvar

LEGGE VEKT PA FORRET-
NINGSAKTIVITETENE

NSB skal legge grunnlag for ny
vekst og lonnsomhet. En slik utvik-
ling krever aktiv medvirkning og til-
pasning fra savel bedriften sely som
[ra staten som eier og myndighet.

En mer markedsrettet jernbane
innebaerer at regelstyring og styring
i form av detaljerte direktiver fra
overordnet niva ma vike for ram-
mestyring, fastsetting av mal og krav
om resultater. Dette er basert paen
erkjennelse av at det er den orga-
nisasjonen som har ansvar for drif-
ten, og som har kontakten med
brukerne, som har de beste forut-
seminger for a styre virksomheten
pa en resultatorientert mate innen-

for rammer trukket opp av eieren.

Mer forpliktende resultatkray
for NSB fordrer at de enheter som
skal skape resultatene, blir gitt
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muligheten til selv a kunne styre
mot de mal som forventes.

I Stortingets innstilling til Tele-
meldingen (Innst. Snr. 115 Om
televerksemda i Noreg), gis Tele-
verket adgang til a opprette dat-
terselskaper. Dette bgr veere mulig
ogsa for NSB hvis konkurransesi-
tuasjon i dag er langt mer utsatt enn
Televerkets.

Bil- og reisebyravirksomheten

- en del av NSB
NSBs mening er at den interne
organiseringen av bil- og reiseby-
ravirksomheten bgr vere et styre-
ansvar, og disse bgr derfor til
enhver tid veere organisert slik sty-
ret finner hensiktsmessig. Slik sty-
ret ser bil- og reisebyravirksomhe-
ten i dag, er de en naturlig del av
NSB. Det forutsettes at virksomhe-
tene har en inntjening som setter
dem i stand til a foreta de fornyel-
ser som konkurransesituasjonen
krever.

Verkstedene - styrket
aktivitetsgrunnlag
Verkstedene er underleverandgrer
for basisvirksomheten. Det er der-
for en viktig oppgave a omstille dis-
se for a styrke jernbanens konkur-
ranseevne. Variasjoner i arbeids-
mengden ma balanseres ved eks-

terne oppdrag.

Pkonomiske styringsmal
Pa grunnlag av Regjeringens poli-
tikk og vedtak i Stortinget legges
viktige forutsetninger for NSBs virk-
somhet. De samferdsespolitiske del-
mal som NSB skal na, kommer som
hovedregel til uttrykk gjennom
statsbudsjettet. Nar de politiske
begrunnede mal er fastlagt, har
NSB ogsa som viktig premiss a opp-
na bedriftspkonomisk lennsomhet.

Styret ser det som en overord-
net oppgave a definere effektvitets-
og kvalitetsmal for NSB som orga-
nisasjon, slik at eierens krav om
bedriftspkonomisk resultat og poli-
tiske mal kan innfris.

I Stortingsmeldingen om gko-
nomisk styringssystem i NSB er det
slatt fast at kjprevegen med sitt stgt-
teapparat er statens pkonomiske
ansvar pa samme mate som veg-

systemet i Norge. Det betyr at inve-
steringer i kjorevegen arlig utgifts-
fores over statsbudsjettet.

Investeringer i trafikkselskapet
aktiveres i balansen og skal som
sadan underlegges bedriftspkono-
miske avskrivninger og avkast-
ningskrav.

Politiske mal kan komme i kon-
flikt med de bedrifsskonomiske
krav som stilles til organisasjonen.
Dette stiller spesielle krav til syste-
mer for pkonomisk styring og rap-
portering.

NSB mi omdanne statsbudsjet-
tet til operasjonelle styringsmal,
noe som i serlig grad forutsetter
balansestyring, dvs. at det kreves
avkastning av den investerte kapi-
tal i trafikkselskapet. Det er derfor
helt npdvendig at det etableres en
riktig egenkapital i bedriften.

Likeledes ma NSBs driftsregn-
skap tilpasses til statsregnskapet,
slik at det viser en oppfalging av
savel de samfunnsgkonomiske som
de bedriftsgkonomiske mal. Syste-
met med offentlige kjop av per-
sontrafikktjenester til en pris som
setter virksomheten i stand til 4 for-
nye seg selv, er en vesentlig faktor
i dette bildet.

Arbeidet fortsetter med a vide-
reutvikle systemer, rutiner og kom-
petanse som setter NSB i stand til &
styre etter mal basert pa bedrifts-
pkonomisk lgnnsomhet og hpy kva-
litet, samtidig som politiske priori-
teringer ivaretas.

Styret er svaert opptatt av disse
problemstillingene.

Myndighetsfunksjoner
- som egen enhet
De siste arene har de politiske myn-
digheter markert en gkende inter-
esse for a skille forvaltningsbedrif-
tenes mange roller. En har lagt vekt
pa a unnga a blande sammen kon-
kurranseutsatte funksjoner, mono-
polfunksjoner og mer overordne-
de oppgaver av kontroll og forvalt-
ningsmessig karakter (myndig-
hetsfunksjoner).
Hensikten med slike skiller er

— dels a gi den forretningsprege-

de virksomhet mer hensikts-

messige arbeidsbetingelser og
— dels 4 unnga at de forretnings-

messige interesser far influere
pa avgjorelser som faller under
forvaltningsansvaret.
Staten kjoper i dag tjenester av
NSB knyttet til beredskap, sikker-
het, sertifisering, kontrolltjenester
og andre forvaltningsfunksjoner.
Ansvaret for militzre og sivile
beredskapstjenester bor fortsatt
veere underlagt NSB pa kommersi-
elle vilkar.
Andre tjenester som NSB yter
staten, som a
- ha det administrative og opera-
tive ansvaret for uhellskommi-
sjon

— fastsette trafikkregler pa sporet

— arbeide med sertifiseringsopp-
gaver

- ha tilsyn og kontroll med rul-
lende materiell og tekniske
anlegg

er oppgaver som kan samles i en

egen organisatorisk enhet.

8.3 Statens ansvar
KLARHET | ROLLER

Jernbanen er drevet ay staten ved

NSB som forvaltningsbedrift under-

lagt Samferdselsdepartementet.

Staten har pa samme tid forskjelli-

ge roller og ivaretar en rekke for-

skjellige funksjoner overfor NSB:

Staten er

— eier

— overordnet ansvarlig for NSB

— leverandgr av kjgreveg

— forvalter av samferdselspolitik-
ken som kjpper av persontra-
fikktjenester og er den som
bestemmer takster og tilbud

— ansvarlig for jernbanens til-
skuddsordninger

— konsesjonsgiver innenfor visse
omrader

—overordnet arbeidsgiver

Staten som eier
Ved innfgringen av det nye pko-
nomiske styringssystemet for NSB
fra 1. januar 1990 ble det bl. a. slatt
fast at staten, som eier, skulle gis
bedre mulighet til a fastsette ulike
styringsmal for deler av NSBs virk-
somhet. Malet for NSB skulle pa
den annen side vaere a drive
bedriftsekonomisk  lgnnsomt
innenfor de rammebetingelser som
myndighetene fastsetter.
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Det ma vaere et mal for eierne
at trafikkselskapet pa sikt makter a
skape et sa vidt solid gkonomisk
fundament at det selv kan finansi-
ere egne investeringer. Derved vil
trafikkselskapet heller ikke bli en
unedvendig belastning for stats-
budsjettet.

Nar en ser bort fra et mindre
investeringsbelop for Biltrafikkdi-
visjonen, er alle varige driftsmidler
i trafikkselskapet finansiert gjen-
nom statskassen ved laneopptak.
Dette innebarer tilnzrmet 100
prosent gjeldsfinansiering pa alle
investeringer.,

Den gkte gjeldsbyrden (spesielt
etter at kapital for 1. januar 1984
ogsa blir rentebelastet) vil etter
hvert gjgre det umulig for trafikk-
selskapet a ga med overskudd.
Underskuddene ma finansieres
med nye laneopptak med pafol-
gende pkning i rentebelastningen.
Gjelden vil — uten den foreslatte
finansielle rekonstruksjon og med
de foreslatte investeringer — gke fra
vel 4 milliarder kroner i 1991 til
ner 10 milliarder kroner i 1997,
Jernbanen er inne i en ond sirkel.
Bade for staten som eier og NSB
som bedrift ma det veere viktig a bry-
te en slik negativ utvikling.

Ved innfgringen av det nye pko-
nomiske styringssystemet ble vik-
tige forutsetninger lagt for den
videre utvikling av NSB.

Skal trafikkselskapet kunne fun-
gere etter forutsetningene, ma det
imidlertid foretas en fullstendig
finansiell rekonstruksjon av tra-
fikkselskapet slik det na legges opp
til i de fleste vest-europeiske land.

Gjennom en slik rekonstruksjon
legges forutsetningene for a kun-
ne sta ved egen kraft og med egne
ressurser 1 framtiden. NSB etablerte
hosten 1991 et utvalg med ekstern
deltakelse med det siktemal a fin-
ne fram til lgsninger som ville gi tra-
fikkselskapet en sunn finansiering.

NSB har ingen frihet til a fore-
ta lpnnsomme investeringer ut over
de investeringsrammer som bevil-
ges over de arlige statsbudsjetter. |
en arrekke har disse vaert for lave
settopp imot det som er optimalt i
forhold til en bedriftsskonomisk
tilpasning i markedet.

I de senere ar har det skjedd
enkelte nodvendige. men ikke til-
strekkelige endringer m. h. . den
finansielle handlefrihet. Det ten-
kes her bl. a. pa at NSB far beholde
gevinsten ved salg av eiendommer
og aksjer. Det er imidlertid viktig at
praksisen med a tilleggsbevilge
investeringer til bestemte formal
med basis i salg av eiendommer
oppharer.

Dersom NSB gis finansiell hand-
lefrihet, er det ogsa naturlig at eie-
ren setter krav. Malene ma kunne
oppnas med de ressurser som stil-
les til disposisjon, og innenfor de
bevilgningsfullmakter som blir gitt.
Det maveere samsvar mellom ledel-
sens krav til handlefrihet og dets
ansvar for resultater. Manglende
okonomiske resultater ma a kon-
sekvenser for styre, daglig ledelse
og medarbeidere.

NSB ma videreutvikle sitt inter-
ne pkonomiske styringssystem for
a skape et fundament for bedre
vkonomiske resultater. Dette gjo-
res gjennom opprettelse av desen-
trale resultatsentra der ansvar og
konsekvens kobles sammen.

Staten som leverandor
av kjereveg

Det nye styringssystemet for NSB
slar blant annet fast at regjering og
Storting skal ha et mer direkte
ansvar for kjorevegens standard og
utforming. Innenfor de rammebe-
tingelser overordnede myndighe-
ter fastsetter, skal NSBs styre og
administrasjon gis sterre ansvar for
trafikkselskapet.

Bade pa kort og lang sikt vil
resultatmal for trafikkselskapet
vaere noye knyttet sammen med kjg-
revegens standard og omfang. Selv
om det tilligger de statlige, folke-
valgte organer a ta beslutning om
utbygging og bevilge investerings-
midler til kjgrevegen, er det derfor
sveert viktig at planlegging, utbyg-
ging og drift av kjorevegen konti-
nuerlig samordnes med trafikk-
driften. Dagens ordning hvor kjg-
reveg og trafikkdrift er samlet
innenfor NSB, er den beste maten
asikre dette pa.

Staten som forvalter
Kjep av persontrafikktjenester.
Et av statens viktigste bidrag som
forvalter av samferdselspolitikken
pa kort sikt skjer gjennom offent-
lige kjop av persontrafikktjenes-
ter fra NSB.

Kontraktene som inngas mel-
lom staten og trafikkselskapet, ma
ta hensyn til NSBs forretningsmes-
sige interesser. Avtalene kan byg-
ges opp som i dag med et krav til
frekvens etc., men avtalen bor strek-
ke seg over flere ar. NSB ma gis
mulighet til reinvesteringer i mate-
riell etc. innenfor rammene for
offentlige kjop. Offentlige kjop ma
med andre ord prises ut fra et gjen-
anskaffelsesverdiprinsipp.

Det foreslas fra NSBs side kun
mindre endringer i de toggrupper
som omfattes av offentlige kjop.
Ogsa nattog pa Nordlandsbanen
skal drives bedriftsekonomisk lenn-
somit.

Sidebanenes sovevogner er ikke
gjenstand for offentlige kjop. NSB
foreslar at sovevogner pa sideba-
nene isin helhet legges inn i til-
skuddsberettiget trafikk.

En mer fleksibel prissetting
NSB er i dag bundet til a holde seg
innenfor visse rammer i takstgk-
ning innen tilskuddsberettiget tra-
fikk. For a mgte markedets krav til
prissetting og for @ oppna en
bedriftsokonomisk optimal tilpas-
sing av NSB priser, pnskes utvidet
frihet for NSBs til a prissette pro-
duktene (et eksempel hvor dette
kan vaere aktuelt er turisttrafikken
pa Flamsbanen).

Tilskudd til felles-
kostnader bgr endres
Styringsmodellen for NSB gjor et
skille mellom begrepene sarkost-

nader og felleskostnader.
Felleskostnadene skal for-
trinnsvis veere faste i den forstand
at de ikke varierer med trafikk-
mengden. Kostnadene er *“felles’
for person- og godstrafikken og er
kostnader som er nodvendig for a
holde jernbanenettet trafikkbered..
Med bakgrunn i den erfaring
som er vunnet siden styringssyste-
met ble innfert vil, styret anbefale
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at det blir foretatt en avgrensning
mellom begrepene felleskostnader,
seerkostnader og offentlig kjop av
persontrafikktjenester for a sikre
den riktigst mulige kostnadsforde-
ling. Dette vil sd i neste omgang
resultere i en bedretintern styring
i NSB.
Felleskostnader omfatter i dag:
— det administrative og operative
ansvaret for uhellskommisjo-
nen
— fastsettelse av trafikkregler pa
sporet
— arbeidet med sertifiseringsopp-
gaver
— tilsyn og kontroll med rullende
materiell og tekniske anlegg
— togledelse m.m.
— konsernadministrasjon

Med unntak av kostnadene for
trafikkselskapets andel av konsern-
administrasjon vil Styret foresla at
de gvrige kostnadselementene fort-
satt dekkes av det offentlige.

Styret foreslar at trafikkselska-
pets andel av kostnadene til kon-
sernadministrasjon dekkes av NSB
selv gjennom egen resultatforbed-
ring. Dette er kostnader som natur-
lig pahviler enhver bedrift.

Styret vil imidlertid understre-
ke at det er en betingelse for at en
slik resultatforbedring skal kunne
skje at de investerings- og effektivi-
seringstiltak som ligger til grunn
for NY KURS FOR JERNBANEN,
kan gjennomfores. I dette ligger at
de prinsipper som er skissert for
offentlig kjop av tjenester i denne
planen, ogsa blir fulgt.
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Selvstendige resultatenheter

NSBs biltrafikk- og reisebyravirksomheter skal vaere konkurransedyktige og bidra markedsmessig og

finansielt til NSB som helhet.

9.1 Bilvirksomheten

OKT KONKURRANSE 0G
BETYDELIGE STRUKTUR-
ENDRINGER | BRANSJEN

Landets stgrste

buss-/bilselskap
NSBs bilvirksomhet har gjennom
arene utviklet seg til a bli landets
storste rutebilselskap og ble hgsten
1988 skilt ut som egen divisjon. Divi-
sjonen har arlig forbedret de gko-
nomiske resultatene fra 7 millioner
kroner i 1989 til 11 millioner kro-
neri1991. NSB biltrafikk skal veere
en av rutebilnzringens foregangs-
bedrifter. Virksomheten skal ha
gode pkonomiske resultater og gi
NSB et normalt utbytte pa investert
kapital.

Divisjonen bestar av 8 heleide
enheter og 6 deleide aksjeselska-
per. I aksjeselskapene har NSB
gjennom direkte eller indirekte
aksjeeie en dominerende innfly-
telse.

Bussvirksomheten drives sa
langt det er mulig pa linje med pri-
vate rutebilselskaper. Hovedvirk-
somheten er ordinzr rutemessig
kjgring etter avtaler med de enkel-
te fylkeskommunene. [ tillegg dri-
ves det ogsa en viss turbilvirksom-
het. Skolebarntransportene utgjgr
omkring 50 prosent av de reisende
1 NSBs busser. Kun en begrenset
del av trafikken gar til/fra jernba-
nen.

Godsvirksomheten har derimot
ca. 90 prosent av omsetningen knyt-
tet til transport til/fra jernbanen.
NSB har i hovedsak satset pa inn-
henting og distribusjon av contai-
nere og vekselbeholdere (kombi-
nerte transporter) til jernbanen og
som undertransportgr for Linje-
gods, Tollpost, Postverket og andre.

Framtidsutsikter

Det totale persontrafikkmarkedet
ventes i planperioden d pke nzr de
stgrre byene, serlig i fritidsreise-
markedet. Pa grunn av privatbilens
hoye markedsandel er likevel
potensialet for gkt trafikk pa bus-
sene stort.

Offentlige reguleringer av kol-
lektiv persontrafikk ventes gradvis
a opphore og erstattes av fri kon-
kurranse i de gode markedene og
av offentlige anbud pa rutetilbud
som samfunnet gnsker a opprett-
holde ved offentlig kjgp. Den nye
samferdselsloven innebarer inn-
foring av anbudsprinsippet, som er
et nytt forhold innen rutebilnz-
ringen. Dette vil fpre til en gkt kon-
kurranse bade fra innenlandske og
utenlandske operatgrer. Kostna-
dene og prisene presses da ned-
over. Det forventes 4 bli en bety-
delig strukturendring i bransjen.

I godstrafikkmarkedet ventes
det pa kort sikt kun en beskjeden
vekst. Pa lengre sikt vil imidlertid
internasjonalisering fare til et pkt
transportbehov. Kombinerte trans-
porter ventes a gke bade interna-
sjonalt og innenlands. Overkapasi-
teten i lastebilbransjen vil pa sikt gi
NSB en konkurransefordel, da NSB
stort sett har lavere gjenanskaffel-
sesbehov enn konkurrentene.

Satsing og forslag til tiltak
Markedets krav til totalreisetider og
dgr- til- dgrtransporter blir stadig
viktigere. Biltrafikkvirksomheten
skal bl.a. inneha den beste kom-
petanse pa kombinerte bil-bane
transporter av gods og personer og
skal samarbeide med gods- og per-
sontrafikkdivisjonene for a videre-
utvikle slike transporttilbud. Bil-
trafikkdivisjonen skal bidra til en
bedring i bedriftens konkurranse-
evne og lgnnsomhet ved a tilfgre
bedriften nye kunder.

NSB skal, nar dette kan bidra til
gkt lgnnsomhet, gke sitt engasje-
ment i persontrafikken med buss
i og omkring de stgrre byene. Sko-
le- og arbeidsreiser vil fortsatt utgje-
re basis. Det vil bli lagt vekt pa a
opprettholde en god punktlighet
og pa a kunne tilby kundene gkt
frekvens og kortere reisetid
(ekspressavganger). For 4 sikre bed-
re kapasitetsutnyttelse vil innsatsen
overfor fritids- og feriereisende styr-
kes.

NSB skal vaere en aktiv deltaker
i den omstruktureringen av bran-
sjen som ventes a skje.

For NSBs bussvirksomhet plan-
legges det ut fra en volumvekst pa
15 prosent i planperioden.

I godstrafikken vil transportgr-
markedet fortsatt utgjere grunn-
stammen. Samtidig vil NSB i plan-

Biltrafikkens resultater

1989
Driftsinntekter 1) 412
Personalkostnader 224
Materialkostnader 123
Ordinzere avskrivninger 46
Sum driftskostnader 393
Driftsresultat 19
Netto finanskostnader 12
Arsresultat 7
1) Herav fylkestilskudd 76

Millioner kroner

1990 1991
454 474
237 247
153 166

42 45
432 458
22 16
12 5
10 11
79 92
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perioden legge opp til a ke trans-
portvolumet overfor industri- og
handelsbedrifter.

For a bedre kapasitetsutnyttel-
sen vil det bli satset pa markedsfo-
ring overfor nye kunder. Totalt leg-
ges det i planperioden opp til en
volumvekst pa 40 prosent i forhold
til 1991.

Investeringsprogram

Det er behov for arlig a investere
for om lag 50 millioner kroner i
busser og 20 millioner kroner til
godsbilmateriell. For a opprett-
holde fleksibilitet legges det opp til
a holde investeringer i faste anlegg
pa et lavest mulig niva. I tillegg
foreslas en arlig ekstra ramme pa
30 millioner kroner til markedstil-
passede investeringer for a mgte
den ventede omstruktureringen av
rutebilbransjen.

NSB trenger samme frihet som
andre ruteselskaper med hensyn til
finansiering av de prosjekter som
til enhver tid er Isnnsomme. Dette
kan best skje ved en full fristilling
fra statsbudsjettet nar det gjelder
alle investeringer, ikke bare inves-
teringer i busser og rutebilanlegg.

Bransjetilpassing
En viktig forutsetning for a na mal
om gkt lpnnsomhet som er satt for
planperioden, er at rammevilkare-
ne harmoniseres med det som

ellers gjelder for bransjen.
Svak/manglende konkurran-
sekraft og manglende omstillings-
evne kan fpre til at de verdier som
er bygget opp innen NSB biltrafikk
gar tapt. Med rammevilkar pa lin-
je med konkurrentene anses det a
vaere gode muligheter for lannsom

utvikling av virksomheten.

9.2 Reisebyravirksomheten

BEFESTE POSISJONEN |
REISEBYRAMARKEDET

Drives na med overskudd
Omsetningen var i 1991 ca. 1,4 mil-
liarder kroner. Dette gjor NSBs rei-
sebyravirksomhet til den nest stor-
ste kjeden innen norsk reisebyra-
bransje. Reisebyraenes omsetning
fordeler seg grovt sett med 60 pro-
sent forretningsreisetrafikk og 40
prosent ferie-/fritidstrafikk. Jern-
banebilletter utgjorde ca. 8 prosent
av totalomsetningen, hvilket var
mere enn 50 prosent av jernbane-
billettomsetningen gjennom rei-
sebyraer.

Etter flere ar i 80-arene med til
dels betydelige underskudd har rei-
sebyrivirksomheten hatt overskudd
fra og med 1989, og saledes oppfylt
Stortingets betingelser.

Teknologi endrer rutiner
Reisebyrabransjen vil kontinuerlig
matte omstrukturere seg etter hvert
som reservasjons-/booking- og bil-
lettteknologien videreutvikles. I ar-
ene framover vil stadig ferre ver-
densomspennende reservasjonssy-
stemer —sammen med en rivende
utvikling innen teleteknologien —
prege byrabransjens organisering
og arbeidsform.

Bransjen vil matte innstille seg
pa redusert inntjening som en fol-
ge av reduserte gjennomsnittspri-
ser pr. solgt billett/dokument, sam-
tidig som servicekravene fra mar-
kedet, spesielt de stgrre forret-
ningskunder, vil pke.

Reisebyraenes resultater

1989
Driftsinntekter 123
Personalkostnader 72
Materialkostnader 54

Ordinzere avskrivninger 0

Sum driftskostnader 126
Driftsresultat -3
Netto finanskostnader -4
Arsresultat 1

Millioner kroner

1990 1991
132 142
73 79
53 61

0 1
126 141
6 1

-1 -5

7 6

Investeringer i NSB bil

Investeringer 1994 - 97 i mill.kr.

Rullende materiell 282

Annet 136

Sum 418
Framtidig strategi

NSBvil til enhver tid matte sikre at

reisebyrakjeden har til disposisjon

moderne reservasjonssystemer og
effektive administrative datasyste-

mer. Reisebyravirksomheten vil

kontinuerlig matte tilpasse egen

organisasjon til markedets krav og
egne krav til Isnnsomhet. Reise-
byravirksomheten skal styrke egen
virksomhet gjennom samarbeid
med nasjonale og internasjonale
partnere. Byraene skal pa et gko-
nomisk og praktisk grunnlag vide-
reutvikle sin rolle som produsent
for jernbane-/busspakker og som
distributer av jernbaneprodukter.

Investeringsprogrammet er i
serlig grad knyttet til oppgrade-
ringer innenfor reservasjons- og
administrative datasystemer. Det
er forelppig kalkulert med et behov
pa 12 millioner kroner, fordelt over
hele planperidoen.

Det er viktig for NSB at reiseby-
rakjeden kan arbeide under kon-
kurransetilpassede rammebeting-
elser, det vil si med:

— mulighet til a velge den interne
organisasjonsform som situasjo-
nen til enhver tid krever

- mulighet til a starte og legge
ned relevante virksomheter

- anledning til a foreta investe-
ringer av egne midler

— konkurransetilpassede
nalpolitiske betingelser

— fullt ansvar for egen likviditets-
styring.

perso-
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Lonnsom satsing

Den foreslatte satsingen pa tilbudsforbedringer og effektivisering vil gi betydelige gevinster for samfun-
net i form av reduserte tidskostnader, sparte kjgrekostnader og bedre miljg. Den bedriftsgkonomiske
lennsomheten for person- og godstrafikken styrkes vesentlig. Konsekvensene av en videreforing av
dagens investeringsniva er en nedbygging av jernbanen i Norge.

10.1 Samfunnsgkonomiske
konsekvenser

PRIORITERTE PROSJEKTER
LONNSOMME
FOR SAMFUNNET

Konsekvenser for samfunnet,
transportbrukere

og omgivelser
Den foreslatte satsingen krever
omfattende investeringer i kjore-
veg og malteriell. Dette gir store
positive nytteeffekter, i forste rek-
ke:
— Sparte kjorekostnader
— Kortere tidstap
— Feerre ulykker
— Lavere miljpkostnader

Lavere tidskostnader
Investeringene i kjoreveg og rul-
lende materiell vil gi sparte tids-
kostnader for eksisterende jernba-
netrafikanter og for trafikanter som
tidligere valgte andre transport-
midler. I den grad trafikanter over-
fores fra et vegnett med koproble-
mer, vil reisetidsforkortelsene pa
Jernbanen ogsa gi tidsgevinster for
bilister og bussreisende.

Effekten pa tidskostnader er
storst ved reisetidsreduksjoner pa
InterCity-og nertrafikkrelasjone-
ne. Her er trafikkmengdene storst,
andelen arbeidsreiser og forret-
ningsreiser hoyest og kapasitetssi-
tuasjonen pa vegsiden anstrengt i
rushtidene,

Pa Ostfoldbanen, der de fore-
slatte investeringene vil redusere
reisetiden mellom Oslo og Halden
med ca. en time, er de sparte tids-
kostnadene beregnet til 144 milli-
oner kroner pr. ar. Pa relasjoner
med lavere trafikkgrunnlag og med
en hay andel ferie- og fritidsrei-
sende vil effektene bli vesentlig
mindre.

Sparte kjgrekostnader
Reisetidsforkortelser pa jernbanen
bidrar til reduserte kjorekostnader
bade ved at:

— NSBs kostnader ved gjennom-
foring av eksisterende trafikk
reduseres

- Kjorekostnadene ved overfort
trafikk reduseres

Ogsa for kjerekostnadene vil tra-

fikkmengden vacre avgjorende for

omfanget av kostnadsbesparelser
ved kortere reisetid pa jernbanen.

Besparelsene blir storst pa strek-

ninger der kjprekostnadene for bil

inkluderer fulle bilholdskostnader.

Dette vil vaere tilfelle pa strekning-

er med en hoy andel arbeidsreiser.

Pa Ostfoldbanen er de sparte

kjorekostnadene ved de foreslatte
investeringene beregnet til ca, 100
millioner kroner pr. ar. Besparel-
sene vil veere vesentlig mindre pa
fjerntogstrekninger og pa andre
relasjoner med et lavere trafikk-
grunnlag.

Reduserte miljgkostnader
Miljgkostnadene er gjennomga-
ende klart lavere for jernbanen enn
for andre transportmidler — jfr.

avsnitt 3.1. Reisetidsforkortelser
som bidrar til overforing ay trafikk
fra bil eller fly til tog, vil derfor gi
lavere miljpkostnader for samfun-
net.

Effekten er ogsa her storst pa
relasjoner med store trafikkmeng-
der. Dels har dette sammenheng
med at storre trafikkmengder over-
fores, dels med at jernbanens ener-
gieffektivitet oker med hoyere kapa-
sitetsutnyttelse pa togene. Samtidig
er verdien av reduserte lokale mil-
Jjoproblemer som sty og utslipp av
SO, og CO, storst i tetthebygde
omrader.

Hoyvhastighetssatsingen pa @st-
foldbanen er beregnet a spare sam-
funnet for arlige miljpkostnader pa
ca. 60 millioner kroner. Enda hay-
ere besparelser kan forventes pa
Vestfoldbanen, der beregninger vil
foreligge i annet halvar, Pa rela-
sjoner med lavere trafikkgrunnlag
vil miljpeffektene vaere mer begren-
sede.

Faerre ulykker
Transportgkonomisk  institutt
beregnet at trafikkulykkene koster
det norske samfunnet i stgrrelses-

Sparte tidskostnader - eksempel @stfoldbanen

- Lokalreisende 27

B - cityreisende 44
Utenlandsreisende 36 _

Flyplassreisende 5 l

Godstrafikkunder 1 |

Bedret punktiighet 31 |G

Totalt 144

0 50

100 150 mill. kr



ordenen 10 milliarder kroner pr.ar.

Kollektivtrafikk generelt og tog
spesielt har lavere ulykkesfrekvens
enn bil. Overforing av trafikk fra
veg til bane gir feerre dgdsulykker,
faerre personskader og mindre
materielle skader. Forskjellen mel-
lom tog og bil egker i takt med
reduksjonen av antallet planover-
ganger.

Pa @stfoldbanen er overforing-
en av trafikk fra veg beregnet a gi
arlige besparelser i ulykkeskostna-
der pa ca. 10 millioner kroner nar
reisetidsforkortelsene gjennom-
fores.

Positive tilleggseffekter
Den foreslatte satsingen har en rek-
ke effekter som ikke lar seg verd-
sette uten at innslaget av skjgnn blir
for stort. De viktigste av disse effek-
tene er regionalgkonomiske effek-
ter, satsingens bidrag til a knytte
Norge til det europeiske hoyha-
stighetsnettet, bedre arealutnyttel-
se og sysselsettingseffekter.

Disse ikke-prissatte elementene
vil bidra positivt til den samfunns-
pkonomiske lennsomheten av de
foreslatte investeringene. Lonn-
somheten for samfunnetvil derfor
vaere hevere enn den som reflek-
teres i de samfunnsekonomiske
analysene som refereres senere.

De regionalpkonomiske effek-
tene vil seerlig veere knyttet til rei-
setidsforkortelser som bidrar til a
styrke regionenes gpkonomiske slag-
kraft. Reisetidsforkortelsene vil
bidra til at arbeidsgiverne kan
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rekruttere fra et storre omland.
Dette gjor at bedriftene i storre
grad kan ta hensyn til andre fakto-
rer enn arbeidstakernes bosted ved
lokalisering av bedrifter. For
arbeidstakerne gir reisetidsforkor-
telsene okt velferd i form av storre
muligheter for a velge bosted uav-
hengig av arbeidssted.

Satsing pa jernbane i Norge vil
vaere et ledd i en samlet europeisk
satsing pa jernbane. Opprustning-
en av Ostfoldbanen vil knytte Nor-
ge til det europeiske hgyhastig-
hetsnettet. Dette bidrar til a oke
Norges og norsk naringslivs mulig-
heter for a hgste [ruktene av utbhyg-
gingen av kommunikasjonsnetteti
Europa.

Kapasitetsutvidelser i samferd-
sel legger beslag pa arealer, med til-
horende negative effekter for
natur, kulturvern og landbruk.
Presset paarealene reduseresi den
grad kapasitetsutvidelsene skjer
gjennom utvidelser av jernbane-
nettet. Ved full kapasitetsutnyttel-
se er jernbanen 4-5 ganger sa are-
aleffektiv som biltransport. Selv ved
en relativt lav kapasitetsutnyttelse
vil dermed jernbanen vare mer are-
aleffektiv enn biltransport. Den-
ne effekten kan ha en verdi for sam-
funnet ut over den som, via eks-
propriasjonskostnader, reflekteres
i investeringskostnadene ved hen-
holdsvis veg- og jernbaneutbygging.

[ en situasjon med arbeidsle-
dighet vil samfunnet ha kostnader
knyttet til arbeidsledige. I den grad
investeringer da bidrar til gkt sys-

Sparte miljpkostnader - eksempel @stfoldbanen

Stgy 8

Lokalt utslipp 16
{802, NOx. Co, partikler]

Globalt utslipp 36
(COy)

Totalt 60

|
60 mill. kr

selsetting, vil de reelle kostnadene
for samfunnet vaere lavere enn de
investerings- og driftskostnadene
som inngar i kalkylene.

Okt sysselsetting

De foreslatte investeringene i kjo-
revegen vil ha betydelig sysselset-
tingseffekt. En full utbygging av
(stfoldbanen er alene beregnet a
kreve i overkant av 25 000 arsverk
frem til ar 2001, inklusive ringvirk-
ninger i form av underleveranser
og okt konsum. Den skisserte effek-
tiviseringsprosessen vil isolert sett
bidra til fzerre arsverk i jernbanen,
men dette vil kunne motvirkes av
okt aktivitet. Samlet vurderes den
sysselsettingsmessige effekten av
den skisserte satsingen som klart
positivi kommende tiarsperiode.

Heaye investeringskostnader
For 4 oppna de skisserte reisetids-
forkortelsene med tilhgrende nyt-
teeffekter kreves omfattende inves-
teringer i kjgreveg og materiell. En
full utbygging av @stfoldbanen,
med fire spor mellom Oslo og Ski
og dobbeltspor pa resten av strek-
ningen, krever eksempelvis inves-
teringer pa 10 milliarder kroner,
mens moderniseringen av Vest-
foldbanen (inklusiv ny Oslo-tun-
nel) til Skien krever investeringer
paioverkant av 9 milliarder kro-
ner.

Samlede investeringer i kjgre-
veg og rullende materiell er vel 13
milliarder kroner i perioden
1994-97.

Jernbanesatsing kan avdempe
kapasitetsproblemer pa veg
For samfunnet ma de reelle mer-
investeringene ved en satsing pa
jernbanen vurderes i ssmmenheng
med andre investeringer i sam-
ferdselssektoren i Norge. Flere av
de aktuelle veginvesteringene i det
sentrale  gstlandsomradet  er
begrunnet i kapasitetsproblemer.
Reisetidsforkortelser pa jernbanen,
med tilhgrende overforing av tra-
fikk fra veg til bane, vil avdempe

kapasitetsproblemene.

Det er na innledet et samarbeid
mellom Akershus vegkontor og
NSB om en samlet vurdering av
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framtidige kapasitetsutvidelser i
veg- og jernbanenettet mellom
Oslo og Asker. Et tilsvarende sam-
arbeid er aktuelt pa @stfold- og
Vestfoldbanen.

Satsing samfunnsgkonomisk
lgnnsomt

De analysene som er gjennomfort,
indikerer at investeringer i kortere
reisetid pa jernbanen gir store
gevinster for samfunnet. Gevinste-
ne varierer imidlertid betydelig
mellom ulike relasjoner og bane-
strekninger. Delprosjekter vil med
stprst grad av sikkerhet vere sam-
funnsgkonomisk lgnnsomme der
hvor trafikkmengden er storst.
Ogsa pa andre banestrekninger vil
imidlertid enkeltprosjekter, eksem-
pelvis kryssingsspor og mindre kur-
veutrettinger, kunne ha hgy sam-
funnspkonomisk lennsomhet.

@stfoldbanen
De prosjekter som foreslas pa @st-
foldbanen i planperioden, har alle
et nytte-/kostnadsforhold pa over
1,0.

De prioriterte prosjektene
bidrar til a fjerne viktige flaskehal-
ser i togopplegget og har dermed
stor effekt pa kapasitet og drifts-
kostnader.

Forelgpige analyser av utbyg-
gingen pa hele @stfoldbanen viser
et nytte-/kostnadsforhold pa ca.
0,9. Dette tallet inkluderer ikke ver-
dien av satsingens bidrag til bedret
transporttilbud til Norden og Euro-
pa, utover direkte effekter av den
beregnede trafikkgkningen pa
strekningen. Naeringlivet og trans-
portbrukerne har lagt betydelig
vekt pa god tilgjengelighet til det
europeiske markedet som konkur-
ransefaktor Effekten for sysselset-
ting og regionalutvikling er heller
ikke inkludert.

Det relativt lave nytte-/kost-
nadsforholdet for hele strekning-
en har sammenheng med prosjek-
ter som eventuelt vil bli gjennom-
fort etter 1997.

Vestfoldbanen
Pa Vestfoldbanen vil det bli gjen-
nomfert en samfunnsgkonomisk
analyse i lopet av 1992,
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Antall reiser - eksempel @stfoldbanen

3000 - Antall
tusen
reiser

2712

2491

2000

1000

1991

Pa Vestfoldbanen er det pr. i
dag gjennomfgrt samfunnsekono-
misk analyse av kryssingssporet ved
Sande og dobbeltsporet Brakergya-
Drammen. Det beregnede nytte-
/kostnadsforholdet for disse to pro-
sjektene er henholdsvis 1,0 og 1,2.
Disse tallene inkluderer ikke effek-
ter for godstrafikken. Ved samme
sats for tidskostnader som ble
benyttet i nytte-/kostnadsanalysen
for E18 i Vestfold, blir nytte-/kost-
nadsforholdene for de to prosjek-
tene henholdsvis 1,3 og 1,7,

[ lgpet av annet halvar 1992 vil
det bli lagt fram samfunnsekono-
miske analyser av full utbygging av
hele Vestfoldbanen og av alle
enkeltprosjektene som vurderes
igangsatt i planperioden. Endelig

Antall InterCityreiser pa
@stfoldbanen i 1991, og progno-
ser for trafikken etter modernise-
ring i 2001 og 2010.

prioritering av prosjekter pa Vest-
foldbanen vil foretas i lys av disse
analysene,

10.2 Bedriftspkonomiske
konsekvenser

STYRKET LONNSOMHET FOR
PERSON- OG GODSTRAFIKKEN

Okte inntekter
Tilbudsforbedringene i persontra-
fikk vil bidra til hgyere trafikktall
og pkte inntekter i planperioden.
Samlet forventes inntektene for tra-
fikkselskapet 4 gke med ca. 8 pro-
sent i faste priser fra 1991 tl 1997.

Den foreslatte satsingen vil ha
klart sterkere effekt pa trafikk og
inntekter pa lengre sikt. Serlig vil
dette gjelde pa InterCity- og naer-

Samfunnsgkonomisk Ignnsomhet

2 4 milliarder kr

0

Ikke-prissatte gevinster
-2 m Andre besparelser

21

Sparte miljskostnader
4 .

Sparte kjgrekostnader
6 -
-8 4 i Tidsgevinster

-10 Investering og drift kjgreveg

Eksempel fra prosjektet for
hayhastighetsbane giennom
@stfold: Figuren viser néverdier
regnet med 7 prosent kalkula-
sjonsrente. Investerings- og
driftskostnadene og prissatte
gevinster summerer seg til hen-
holdsvis 9,2 og 7,5 milliarder
kroner som gir et nytte/kost-
nadsforhold pa 0,9. NSB er av
den oppfatning at de ikke-pris-
satte gevinstene, som Norges
tilknytning til det europeiske
hayhastighetsnettet, regional
utvikling og sysselsetting, tilsi-
er at prosjektet er samfunns-
@konomisk lennsomt.



trafikkrelasjonene nar de planlag-
te reisetidsforkortelsene og kapa-
sitetsutvidelsene far full effekt.
Bedret tilbud gir ogsa gkt beta-
lingsvillighet blant trafikantene. 1
hvilken grad dette skal reflekteres
i hoyere priser blir en avveining
mellom bedriftsekonomiske, sam-
funnsekonomiske og politiske vur-
deringer. NSB har i sine inntekts-
beregninger lagt til grunn samme
generelle prisniva som i dag, men
med stgrre variasjoner basert pa
ulik standard og prisfelsomhet. For
Ostfoldbanen er inntektsgevinsten
av en mer utstrakt prisdifferensie-
ring forsiktig anslatt til 5 prosent.

Effektivisering av driften
Kortere reisetid bidrar til bedre
utnyttelse av materiell og persona-
le. Samme togsett, lokfarere og
konduktorer kan benyttes pa fle-
re avganger enn tidligere. Dette
gjor at det samme transportarbei-
det kan utferes med lavere materi-
ell- og personellinnsats. Pa @st-
foldbanen vil eksempelvis antall
togsett i InterCitytrafikken kunne
reduseres med 30 prosent ved den
foreslatte hgyhastighetssatsingen.

Noen kostnader varierer i
begrenset grad med trafikkmeng-
den. Nar trafikkmengden eker, vil
disse kostnadene reduseres i for-
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hold til transportarbeidet . Med
den trafikkveksten som forutsettes
bade for person- og godstrafikken,
bidrar ogsa dette til styrket lonn-
somhet for trafikkselskapet i plan-
perioden.

Det tredje viktige elementet i
effektiviseringen av NSBs drift er
knyttet til NSBs interne effektivise-
ringsarbeid. Et systematisk arbeid
med effektivisering av organisasjo-
nen i alle ledd vil gi kostnadsre-
duksjoner bade innenfor selve tog-
driften og innenfor stattefunksjo-
ner som verksteder og administra-
sjon. Produktivitetsgevinsten vil oke
over tid, men vil gi synlige resulta-
ter allerede tidlig i planperioden.

Samlet bidrar reisetidsreduk-
sjonene, trafikkveksten og NSBs
interne effektivitetsarbeid til en
markert reduksjon i kostnadene.

Sterkt bedret driftsresultat
i trafikkselskapet

Inntektsvekst og effektivisering vil
gi klare forbedringer i NSBs drifts-
resultat. Driftsresultatet for tra-
fikkselskapet, for belastning for ren-
ter pa lan, forutsettes a gke fra 170
millioner kroneri 1991 til 800 mil-
lioner kroner i 1997. De storste
resultatforbedringene kan imid-
lertid forventes nar effektene av
reisetidsforkortelser realiseres.

Resultatutvikling trafikkselskapet

Regnskap

1991

Salgsinntekter 3380
Offentlige kjgp 930
Andre inntekter 330
Sum driftsinntekter 4640
Driftskostnader 4130
— herav kjgrevegsavgift 170
Ordinaere avskrivninger 340
Sum driftskostnader 4470
Driftsresultat 170
Netto finanskostnader 190
Resultat -20

Mill. kr 1992-priser

Budsjett  Budsjett Planforslag
1992 1993 1997
3210 3270 3600
1330 1340 800

390 390 600
4930 5000 5000
4080 4020 3600

170 190 200

390 450 600
4470 4470 4200

460 530 800

420 500 400

40 30 400

Resultatutviklingen henger sammen med endringene | prisfastsettelsen
ved offentlig kiep og ekningen av kapitalkostnadene som falge av inves-
teringene. Det er ikke innarbeidet endringer i kjgrevegsavgiften - noe
som vil skje i forbindelse med 1993-budsjettet. Endringen i avgiften er
ikke kjent for NSB pr. august 1992. Offentlig kjop i tabellen inkluderer
fylkeskommunale kjep av busstjenester.

Resultatet etter finanskostnader
oker fra — 20 millioner kroner i
1991 til 490 millioner kroner i 1994,
for deretter a synke til 400 millio-
ner kroner i 1997. Nedgangen fra
1994 til 1997 har sammenheng
med en sterk okning i avskrivning-
er og rentekostnader i takt med
materiellfornyelsen. @kningen i
avskrivninger og rentekostnader
motsvares ikke av en tilsvarende
okning i offentlige kjop, ettersom
disse allerede fra 1994 forutsettes
a dekke renter og avskrivninger i
henhold til gjenanskaffelsesverdi-
en av materiellparken.

Avskrivninger og rentekostna-
dervil fortsette a pke etter planpe-
rioden, etter hvert som materiell-
fornyelsen og standardhevingen
fortsettes. Nar de omfattende rei-
setidsforkortelsene gjennomfgres,
vil imidlertid den sterke forbed-
ringen i driftsresultatet mer enn
kompensere dette, og gi klare for-
bedringer ogsa i resultatet etter
finanskostnader.

Den skisserte resultatutvikling-
en er basert pa NSBs forslag til refi-
nansiering.

Dersom NSBs forslag til refi-
nansiering ikke gjennomfores, vil
resultatet i 1997 bli vel 600 millio-
ner kroner darligere under ellers
like forutsetninger. Uten refinan-
siering vil NSB i 1997 vise et under-
skudd pa mer enn 200 mill. kr, selv
om den foreslatte modernisering-
en gjennomfores. Den foreslatte
refinansiering har ingen effekt pa
statens budsjettbalanse.

For blant annet Vestfoldbanen
og Ringeriksbanen utfpres de
bedriftsokonomiske beregningene
i forbindelse med det planarbeid
som er igangsatt. NSB vil supplere
sine bedriftsskonomiske bereg-
ninger med blant annet dette mate-
rialet.
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Heyere investeringer, men

lavere vedlikeholdskostnader
i kjgrevegen
Investeringer i eksisterende infra-
struktur og nyutvikling av jernba-
nens kjpreveg vil til sammen kre-
ve investeringer pa 7,6 milliarder
kroner i perioden 1994-97. Dette
er en pkning pa 6,2 milliarder kro-
ner i forhold til hva som var ram-
mene i Norsk jernbaneplan 1990-
93,

Av de foreslatte investeringene
er 2,4 milliarder kroner investe-
ringer i eksisterende infrastruktur,
Dette er i stor grad investeringer
som skal rette opp etterslep fra tid-
ligere perioder. Investeringer i
eksisterende infrastruktur vil der-
for kunne reduseres betydelig i
kommende planperioder.

Hovedformalet med investe-
ringene er a bedre tilbudet og redu-
sere kostnadene. Investeringene vil
bedre driftsstabiliteten, gi okt kapa-
sitet og muligheter for kortere rei-
setid. Bade investeringene i eksi-
sterende infrastruktur og nyutvik-
ling vil samtidig bidra til en mer
moderne og mindre vedlikeholds-
krevende kjoreveg. Sammen med
effektivisering av organisasjon og
utvidet bruk av arbeidsbesparende
teknologi vil dette bidra til sterke
reduksjoner i drifts- og vedlike-
holdskostnadene. Fra 1991 til 1997
forventes disse kostnadene redu-
sert med 20 prosent.

10.3 Fortsettelse av
dagens satsingsniva

NEDBYGGING AV
JERNBANEN | NORGE
Alternativet til en omfattende effek-
tivisering, materiellfornyelse og sat-
sing er en klar svekkelse av jernba-
nen. En videreforing av dagens
investeringsniva vil fore til at gjen-
nomsnittsalderen pa materiellet
fortsetter a pke. Dette vil gi pken-
de vedlikeholdskostnader, lavere
materiellutnyttelse, svekket punkt-
lighet og darligere komfort. I en
skjerpet konkurransesituasjon vil
dette matte gi en gradvis reduksjon
av jernbanens markedsandeler.
Innenfor en lengre tidshorisont vil
et slikt satsingsniva i praksis inne-
baere en nedbygging av jernbanens
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person- og godstrafikk.

Uten den foreslatte moderni-
seringen vil det — under ellers like
vilkar — bli et underskudd for trafikk-
selskapet i storrelsesorden 500 - 600 mil-
lioner kroner i 1997. For a likne ut
underskuddene ved en manglen-
de modernisering, far myndighe-
tene i planperioden en gkt belast-
ning paialt ca. 1,5 milliarder kro-
ner. Selvmed lavere investerings-
niva i trafikkselskapet vil NSBs lane-
behov vis 4 vis staten ikke endres
vesentlig, da NSBs egenfinansiering
vil ga tilsvarende ned.

Svekket konkurranseevne og
lavere samfunnsgkonomiske
gevinster i persontrafikken
For persontrafikken vil en videre-
foring av dagens satsingsniva inne-
bare at store deler av tilbudsfor-
bedringene og effektiviseringstil-
takene ma utsettes. Med en forsin-
ket materiellfornyelse vil det ikke
veere mulig a ta ut de hastighetspk-
ningene som er forutsatt i planpe-
rioden. Sammenliknet med den
foreslatte satsingen vil dette gi et
darligere tilbud for de reisende i
form av lengre reisetider og lavere

frekvens.

Uten reduserte reisetider vil det
heller ikke vaere mulig a oppna de
forutsatte forbedringene av mate-
riellutnyttelsen. Materiellbehoveti
persontrafikken vil dermed fortsatt
vare heyt. Sammen med en gken-
de gjennomsnittsalder og tilhe-
rende gkt vedlikeholdsbehov vil

dette gi okte vedlikeholdskostna-
der for persontrafikkmateriellet.

En videreforing av dagens sat-
singsniva svekker dermed jernba-
nens konkurranseevne bade med
hensyn til kostnader og standard
pa tilbudet. Markedsandeler og
inntekter vil reduseres tilsvarende.
Med en slik utvikling vil opprett-
holdelse av dagens tilbud i per-
sontrafikken kreve gkte statlige
utgifter til offentlige kjop.

Jernbanens posisjon i person-
trafikken vil svekkes ytterligere der-
som det samtidig apnes for buss-
konkurranse langs fjern- og mel-
lomdistanserelasjonene.  Med
dagens standard pa materiell og
kjoreveg vil jernbanen bare kunne
konkurrere med buss i de mest
befolkningstette omradene pa @st-
landet. Apning for busskonkur-
ranse uten en opprustning av jern-
banens materiell og Kjoreveg vil
innebzre at store deler av jernba-
nens tilbud knyttet til fjern- og mel-
lomdistansetrafikken ma revurde-
res.

Pa lengre siktvil en fortsettel-
se av dagens investeringsniva inne-
bare at samfunnet unnlater a rea-
lisere de samfunnspkonomiske
gevinstene som ligger i de foreslat-
te satsingene pa reisetidsforkortel-
ser og kapasitetsutvidelser. Uten
disse satsingene vil ikke jernbanen
ha kapasitet og konkurranseevne
til 4 avlaste vegnettet for den for-
ventede trafikkveksten i vare befolk-
ningstette omrader. Biltrafikken i

Resultat med og uten refinansiering

500 Mill. kr.
400+
300
200
100

Med refinansiering

Kurvene viser framtidig resul-
tat for trafikkselskapet med
og uten refinansieringen.
Investeringer og driftsresul-
tatet som ligger til grunn for
beregningene, er det samme
i begge tilfeller. Forskjellen
pa resutatet med og uten
refinansiering blir pa vel 600

Orwr

400 yen refinansiering

T

-200

-300*
‘91 "92 "93 94 95 96

millioner kroner | 1997.




disse omradene vil fortsette a oke.
Davil jernbanen ikke kunne bidra
til reduserte miljoproblemer, feer-
re ulykker og lavere investerings-
niva i vegsektoren. Trafikantene vil
ikke oppna tidsbesparelser av betyd-
ning. Pd Ostfoldbanen alene vil sam-
funnet unnlate a realisere drlige tids-,
miljp- og hjorekostnadsgevinster pd mel-
lom 300 og 400 millioner kroner.

Ved i la vaere a satse gir sam-
funnet ogsa slipp pa de mulighe-
tene som ligger i en tettere inte-
grasjon av bolig- og arbeidsmarke-
det pa @stlandet. Reisetiden mel-
lom de fleste byene vil fortsatt gi
ulemper ved pendling. Andre sam-
funnsmessige gevinster, blant annet
i form av sysselsettingseffekter og
tilknytning til det europeiske hoy-
hastighetsnettet, vil heller ikke rea-
liseres.

Svekket konkurranseevne 0og
Iennsomhet i godstrafikken
Godstrafikkens skonomiske utvik-
ling vil i forste rekke avhenge av ter-
minalinvesteringene, samt effekti-
viseringene i togframferingen og
vognvedlikeholdet. Uten termi-
nalinvesteringene vil det ikke veere
mulig 4 fa etablert effektive con-
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taineropplegg. Effektiviseringen av
togframferingen avhenger blant
annet av investeringer i nye loko-
motiver. Dersom endret drifts-
opplegg for vognlasttrafikken ikke
giennomfores, vil dette forsterke
en negativ utvikling.

Hvis de foreslatte tiltak ikke
gjennomfgres, vil konkurranseev-
nen svekkes og varig lgnnsomhet
ikke kunne oppnas. Det forventes
5 prosent arlig volumtap i vognlast
og heltog. Organisasjonen og kost-
nadene ma da tilpasses redusert
volum.

Selv om budsjetterte kostnads-
reduksjoner for 1992 og 1993 gjen-
nomfores slik at balansekravet i
1994 oppnias. vil resultatet mot slut-
ten av planperioden igjen vaere syn-
kende uten de foreslatte tiltak.
1 1997 forventes godstrafikken da d fa

et underskudd pd minst 50 millioner

kroner.

Heyere driftskostnader og
lavere standard pa kjgrevegen
Med et lavere niva pa vedlikehol-
det enn foreslatt vil kjorevegen fort-
satt inneholde store innslag av gam-
le og slitte anleggskomponenter.
Dette vil gi pkte kostnader og svek-

ket standard pa dagens Kjgreveg.

Uten et forsert vedlikehold av
kjgrevegen vil driftsstabiliteten og
punktigheten svekkes. Antall
minutter med feil p kjorevegen forventes
a oke med mer enn 30 prosent i forhold
til nivéet uten et forsert vedlikehold.

Flaskehalser, eksempelvis i form
av korte kryssingsspor og proble-
mer med stromforsyningen, vil
besta. Dette vil forlenge og for-
sterke problemene knyttet til kapa-
sitet, hastighet og punktlighet.
Mulighetene for markedstilpasning
av person- og godstrafikktilbudet
svekkes.

Satsing ma innledes na
En omstilling av og satsing pa jern-
banen kan ikke utsettes uten sto-
re kostnader for samfunnet. Ved
en utsettelse vil jernbanen fortset-
te a tape markedsandeler. Inn-
henting av disse om noen ar blir en
langt tyngre og dyrere prosess enn
opprettholdelse av en tilfredsstil-
lende konkurranseposisjon na.
Med den lange tidshorisonten saer-
lig for kjarevegsinvesteringer vil en
utsettelse innebaere at jernbanens
muligheter for reisetidsreduksjo-
ner i beste fall kan realiseres forst
etstykke inn i det neste arhundret.
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11 FORSLAG TIL BEVILGNINGER

Okte investeringer og effektivisering

Vel 3 milliarder kroner i aret til investeringer for & realisere malene i NY KURS FOR JERNBANEN

11.1 Kjgrevegen

11.2 Trafikkselskapet

' 16 MILLIARDER KRONER TIL
DRIFT 0G INVESTERING

Drift og vedlikehold
For a gjennomfere NYKURS FOR

JERNBANEN foreslir NSB at det

bevilges for planperioden 1994-97
5,6 milliarder kroner til drift av kjo-
revegen og 3 milliarder kroner i
ordinzrt og forsert vedlikehold — i
alt 8,6 milliarder kroner.

Belopet i NSBs forslag for 1994-
97 eker til 8,6 milliarder kroner fra
de 5.7 milliarder kronene som ble
lagt til grunn i Norsk jernbaneplan
1990-93. @kningen i budsjettpos-
ten skyldes budsjett-tekniske for-
hold, blant annet det at kostnade-
ne ved togledelsen overfores til kjo-
revegen, endringer vedrerende
Ofotbanen, behov for planleg-
gingsmidler og forsert vedlikehold.
Dette innebarer en effektivisering
pa 0.5 milliard kroner i drifiskost-
nadene.

Investering

Til investeringer i kjorevegen fore-
slas det 7,6 milliarder kroner i plan-
perioden, hvoray 5,2 milliarder kro-
ner brukes til nyanlegg og 2,4 mil-
liarder kroner brukes i kapasitets-
forbedringer i eksisterende nett.

Sammenlikning
med tidligere rammer
Forslaget til investeringer innebzae-
rer en gkning pa 6,2 milliarder kro-
ner i forhold til rammene i Norsk

jernbaneplan 1990-93. Imidlertid

er det i ettertid blitt bevilget til-
leggsmidler til sysselsettingstiltak
og til tilpassinger av Dovrebanen i
forbindelse med OL-94.

‘or 1992 er det bevilget til inves-
teringer i kjorevegen 807 millioner
kroner. Av dette utgjorde OLiltak
47 millioner kroner. En arlig ram-
me uten Ol -tiltak pa 750 millioner
kroner ville for en 4-ars periode gi
en ramme pa 3 milliarder kroner.,

2,9 MILLIARD KRONER
1 KJOP AV TJENESTER

Kjgp av persontrafikktjenester
NSB har lagt de samme kom-
mersielle krav il grunn for avtaler
mellom myndigheter og jernbanen
som mellom private kunder og

jernbanen. Dette vil ha en del kon-

sekvenser for prisfastsettelse ved
offentlig kjop. Det er ikke de regn-
skapsforte kapitalkostnadene som
skal legges til grunn, men det reel-
le kapitalslitet (etter gjenanskaf-
felsesverdi). Dette vil gjore det
mulig med en normal fornyelse av
anleggsmidlene uten ytterligere
statlige bevilgninger.

NSBs forslag til rutetilbud vil

maltte betales med 2,8 milliarder
kroner for hele planperioden.

Kjep av forvaltningstjenester
Det foreslas at myndighetene kja-
per forvaltningstjenester av typen:
a) Militzer og sivil beredskap
b) Uhellskommisjon
) Fastsettelse av “trafikkregler”
d) Sertifisering, tilsyn og kontroll

med rullende materiell og tek-

niske anlegg
Dette er jenester som er statlige,
og som NSB bgr ha kompensasjon
for. For planperioden koster disse
tjenestene 100 millioner kroner.

Ny egenkapital
NSB vil ogsa at det innen 1.1.1994
blir foretatt en saerskilt gjeldssane-
ring pa 1,5 milliard kroner for a

Bevilgninger over statsbhudsjettet

Kap. 1350 Kjgrevegen

— Post 23 Drift og vedlikehold

— Post 30 Investeringer

Sum kap. 1350

Kap. 4350 Inntekter fra kjgrevegen
- Post 01 Kjgrevegsavgift (1)

— Post 03 Arbeid for fremmede
Sum kap. 4350

Sum kjgrevegen

Kap. 1351 Trafikkselskapet

— Post 70 Kjgp av persontrafikktjenester (2)
— Post 71 Kjegp av forvaltningstjenester (3)

Sum trafikkselskap
Sum bevilgninger

Noter

Millioner kroner 1992-priser
NJP Forslag Skisse
1990-93 1994-97 1998-01

5650 8560 7100
1460 7625 9500
7110 16185 16600
730 760 800
320 300

730 1080 1100
6380 15105 15500
1440 2825 2500
2310 100 100
3750 2925 2600
10130 18030 18100

1: Det er ikke kalkulert med eventuelle endringer | kjgrevegsavgiften som folge av omleggingen

fra kilometeravgift til dieselavgift for vegtransport.

2: For 1994-97 benyttes reelle kapitalkostnader og ikke som | Norsk Jerbaneplan 1990-93

kun regnskapsfarte,

3: | begrepet felleskostnad som ble benyttet | Norsk jernbaneplan 1990-93, omfattes mer enn
forvaltningstienester. Fra felleskostnadene er togledelse m.m. overfert til kjgrevegen, mens

bidraget til konsernadministrasjon er fjernet.

Tabellen viser NSBs forslag til bevilgninger over statsbudsjettet for peri-
oden 1994 - 1997, samt en skisse for neste planperiode 1998 - 2001

sammenliknet med tidligere planer.
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dekke ngdvendig nedskriving av
anleggsaktiva, konsekvensene av
full overgang til regnskapsprinsip-
pet og utlikning av beregnet akku-
mulert underskudd. I tillegg kon-
verteres en del av gjelden til egen-
kapital, slik at trafikkselskapet har
en egenkapitalandel i stprrelsesor-
denen 50 prosent 1.1.1994.

Investeringer
Investeringer i trafikkselskapet for-
utsettes dekket inn gjennom egen
inntjening, ekstraordinare inn-
tekter og/eller lan fra staten. De
gkonomiske analysene viser at
egenkapitalandelen er 47 prosent
ved utgangen av 1997,

11.3 Investeringer reduserer
driftskostnadene

1,3 MILLIARD KRONER
1 REDUSERTE DRIFTS-
KOSTNADER

[ perioden 1990 - 93 ble det fore-
slatt til ordinzr drift av kjorevegen
(justert budsjett-tekniske
endringer), kjop av trafikktjenes-
ter og felleskostnader/kjop av for-
valtningstjenester 9 milliarder kro-
ner. NSB foreslar 8,5 milliarder kro-
ner for perioden 1994-97 til de sam-
me formal. Det ma ogsa tas hensyn
til skningen pa 850 millioner kro-
ner som folge av endringer beskre-
vetipkt. 11.2. Dette innebaerer en
reell reduksjon pa 1,3 milliard kro-
ner. NSBs beregninger for perio-
den 1998-2001 antyder ytterligere
besparelser pa 1 milliard kroner.

for

Drift og vedlikehold av kjgrevegen

NJP

1990-93

Ordineer drift 4040
Ordineert vedlikehold 1610
Forsert vedlikehold 0
Sum drift og vedlikehold 5650

Investeringer i trafikkselskapet

Rullende materiell
Stasjons-/Terminal-/Eiendomsutvikling
Verkstedsutvikling

Annet

Sum investeringer jernbanedriften
Biltrafikk

Reisebyra

Sum investeringer | trafikkselskapet

Driftskostnader for staten

NJP

1990-93

Kap. 1350 Ordineer drift kjgrevegen 5205
Kap. 1351 Kjgp av persontrafikktjenester 1440
Kap. 1351 Kjgp av forvaltningstjenester 2310
Sum 8955

Mill.kr 1992-priser

Forslag
1994-97
5600
2060
900
8560

Skisse
1998-01
4955
2000
145
7100

Mill.kr 1992-priser

NJP
1990-93

1590
490
60
480
2590
260
10
2860

Mill.kr 1992-priser

Forslag
1994-97
5600
2825
100
8525

Forslag
1994-97

3938
480
400
492

5310
418

12

5740

Skisse
1998-01
4955
2500
100
7555

NSBs forslag til budsjett-tekniske endringer innebeerer blant annet at
vel 1,3 milliard kroner er overfart fra "Kjep av forvaltningstjenester" til

"Ordinger drift av kigrevegen".

Forslaget til "Kjep av persontrafikktjenester” inkluderer et avkastnings-
krav og ikke kun regnskapsfarte renter og avskrivninger. Forskjellen

utgier 850 millioner kroner.
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