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Tilrading fra Samferdselsdepartementet av 2. april 1993,
godkjent i statsrad samme dag.

Sammendrag

I Bakgrunn

Med stortingsmeldingen om Norsk jernba-
neplan for perioden 1994-97 gnsker Regjerin-
gen a befeste og styrke jernbanens stilling i
det norske transportsystemet. Dette er gjort
med utgangspunkt i de spesielle egenskaper
denne transportform har, bl.a. som et miljg-
vennlig transportmiddel. Med utgangspunkt i
den faktiske situasjon NSB i dag befinner seg
i, bade teknisk, markedsmessig og @kono-
misk, er meldingen basert pa overordnede po-
litiske vurderinger omkring transportsyste-
mets rolle i samfunnsgkonomien, og pa virke-
middelbruk som fremmer en rasjonell bruk
av transport bade som innsatsfaktor og vel-
ferdsgode.

II Hovedtrekk

Jernbanetransport er kjennetegnet ved sto-
re grunnlagsinvesteringer og hgye, faste kost-
nader, mens driftskostnadene ved fremfgring
av tog er relativt lave. Ut fra kostnadsstruktur
og miljgegenskaper kan jernbanens fortrinn
derfor utnyttes best ved

— store godstransporter over lange avstander

— persontransport over lange distanser med
stort trafikkgrunnlag dvs. mellom de stgr-
ste byene

— persontransporter ogsa over kortere di-
stanser i de tettest befolkede omradene,
dvs. naertrafikk og Intercity.

Jernbanens situasjon i dag er imidlertid
kjennetegnet ved

— fallende markedsandeler og svak gkono-
misk utvikling.

— hgy alder pa store deler av togmateriellet,
med dyrt vedlikehold, driftsproblemer og
lav punktlighet som resultat;

— lav standard péa jernbanens kjgreveg. Dette
bidrar til hgye drifts- og vedlikeholdskost-
nader, darlig punktlighet, lav hastighet og
darlig utnyttelse av togmateriellet;

— kapasitetsproblemer 1 kjgrevegen i Oslo-
omradet, som hindrer videre utvikling av
togtilbudet med flere avganger;

Den negative trenden kan ikke snus uten at
det satses betydelige ressurser for a forbedre
jernbanens infrastruktur og materiell. Regje-
ringen legger med denne meldingen grunnla-
get for en slik satsing.

III Viktigste forslag

Staten har ulike roller overfor NSB. Regje-
ringens plan for utvikling av jernbanen som
transportform og NSB som bedrift bygger pa
den ansvars- og rolledeling som ble vedtatt
ved innfgringen av NSBs gkonomiske sty-
ringssystem f.o.m. 1990.

— staten har det gkonomiske ansvaret for
jernbanens infrastruktur, tilsvarende som
for riksvegnettet

— staten er eier av transportbedriften NSB

— staten kjgper pa vegne av transportbruker-
ne persontransporttjenester som ikke er
bedriftsgkonomisk lgnnsomme for NSB

— staten er langiver til NSBs investeringer i
NSBs trafikkdel.

Innenfor de rammebetingelser som Regje-
ringen fastsetter, er det NSBs ansvar & drive
NSBs trafikkdel etter forretningsmessige
prinsipper.

Pa denne bakgrunn gar Regjeringen inn for

— omfattende investeringer i jernbanens kjg-
reveg for &4 skape grunnlag for mer rasjo-
nell transport, et bedre og mer punktlig
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transporttilbud og bedre driftsgkonomi for
NSB;

— ¢kt investeringsniva i NSBs trafikkdel,

— rammebetingelser som setter NSBs tra-
fikkdel i stand til & ga i gkonomisk balanse.

Som gkonomisk basisramme foreslar Re-
gjeringen 19,8 mrd. kroner til jernbanen i
1994-97. Innen denne rammen foreslar Regje-
ringen en omfattende finansiell restrukture-
ring av NSB pa 2,2 mrd. kroner. Innen basis-
rammen for 1994-97 foreslar Regjeringen 3,7
mrd. kroner investert i jernbanens kjgreveg
og 4,0 mrd. kroner investert i NSBs trafikk-
del. Planrammen er veiledende, og tilfgrsel av
nye midler for & gjennomfgre nye tiltak ma
vurderes arlig ut fra budsjettsituasjonen.

I tillegg til den ordinzere investeringsram-
men i Norsk jernbaneplan og Norsk veg- og
vegtrafikkplan for 1994-97, foreslar Regjerin-
gen et ekstraordincert satsingsprogram pa i
alt 8 mrd. kroner til investeringer i infrastruk-
tur i veg og jernbane. Av dette belgpet fore-
slar regjeringen at over halvparten - 5 mrd.
kroner - gar til investeringer i jernbanen. Opp-
folging av satsingsprogrammet er betinget av
i hvilken grad Regjeringen lykkes i & redusere
nivaet pa statlige overfgringer over statsbud-
sjettet.

Samferdselsdepartementet har i denne mel-
dingen lagt opp til at den ekstraordinaere sat-
singen pa jernbane i sin helhet skal gé til for-
bedring av jernbanens kjgreveg. I oppfglgin-
gen ide arlige budsjetter vil en imidlertid vur-
dere behovet for og lgnnsomheten av hgyere
investeringer i bade kjgrevegen og i NSBs tra-
fikkdel.

I de fglgende avsnitt er foreslatte rammer
for kjgreveg og trafikkdel basert pa to gkono-
miske rammer:

— basisramme 19,8 mrd. kroner
— ekstra satsing pa inntil 5 mrd. kroner

IV Jernbanens kjsreveg

For kjgrevegen foreslas i basisrammen 3 705
mill. kroner til investeringer. I perioden 1990-
93 ble det bevilget 2 583 mill. kroner, mens

det i planen for 1990-93 var forutsatt 1515
mill. kroner. Dvs. at det na foreslds mer enn
en fordobling.

Den gkonomiske rammen til drift og vedli-
kehold av jernbanens kjgreveg i 1994-97 er pa
6,6 mrd. kroner - en gkning fra 6,1 mrd. kroner
bevilget i perioden 1990-93. Rammen innebze-
rer gpkte ressurser til vedlikehold, pa linje med
nivaet i statsbudsjettet for 1993. Dette mulig-
gjor sparte driftskostnader, gkt kapasitet og
bedre punktlighet pa banenettet.

Innenfor det ekstraordinsere satsingspro-
grammet for jernbanen pé 5 mrd. kroner, fore-
slar Samferdselsdepartementet 4 170 mill.
kroner til investeringer og 830 mill. kr til for-
sert vedlikehold i kjgrevegen. Ekstraordinzert
satsingsprogram innebgrer en sterk frem-
skynding av viktige utbyggings- og vedlike-
holdsprosjekter.

I 1994-97 vil det bli investert ca. 2 741 mill.
kr. i Gardermobanen, finansiert ved statslan
utenom de ordinaere bevilgninger. Belgpet
gjelder bare planlagte investeringer i 1994-97.
Totalt. kostnadsanslag for ferdigstillelse Oslo-
Gardermoen-Eidsvoll er 4 730 mill. 1993-kro-
ner.

Nord-Norgebanen blir behandlet i eget
fremlegg for Stortinget i lgpet av 1993 pa
grunnlag av bl.a. supplerende utredninger fra
NSB.

I tabellen nedenfor vises Regjeringens for-
slag til samlede investeringer i jernbanens
kjgreveg for perioden 1994-97. Alle tall er i
mill. 1993-kroner.

Investeringer Bevilget NJP
i kjgrevegen 1990-93 1994-97
Investeringeri NJP ........ 2583 3705
Gardermobanen ........... - 2741
Sum ordinser ramme ....... 2583 6446
Illustrativ ekstra satsing ... 4170
Sum investeringer ......... 2583 10616

Innenfor ordinzer investeringsramme pé 3,7
mrd. Kkr. til kjgrevegsinvesteringer foreslas
felgende prosjekter og tiltak:
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Investeringsprosjekter i NSBs kjgreveg

Samlet NJP
kostnad 1994-97
Ordinzer investeringsramme mill. kr. mill. kr.
Igangveerende prosjekter
— @stfoldbanen: Dobbeltspor SKi-MoSS ........cvvviiiiiiinennn. 1526 701
— Drammensbanen: Brakergya-Drammen ............ccovvvvnennn. 280 230
— Vestfoldbanen: Ashaugen-Sande-HOIm ...........veveueennnenn. 220 140
— Vestfoldbanen: Kobbervikdalen-Skoger ..............ccovvuven, 130 90
Sum igangvaerende prosjekter ............oiiiiiiiiiiiiiiia., 1161
Nye prosjekter
Bedre driftsforhold pa eksisterende nett banen: ................ 1779
— @stfoldbanen: DIlNE-RAAE ...cvvirerreinnnrsresonnsvosennarsns 380 380
— Drammensbanen: Skgyen stasjon ............ccoiiiiiiiiiiiia.., 50 50
— Bergensbanen: Tunga-Finse ...........c.ccoiiiiiiiiiiiiiiiann., 290 120
— Bergensbanen: Graskallen ...........cccoiiiiiiiiiiiiiiiiiian... 70 70
— Bergensbanen: Rastalia,etappe l .......cccoivimieevnnnnnainnn, 145 45
=\ SNationaltealTol SEASIOTL .« ..o sisibe vuiible ars b nimiein v s e o s e el o 80 80
— Ringeriksbanen: Oslo-Hgnefoss .............coiviiiiiiiinnnnn., 2 200- 20
2 900
SUIN NYE PrOSJERter - uvivivisie vk s imi et w0 S S e e S 2 544
Sum investeringer uten ekstra satsningsprogram .............. 3705

Ved satsingsrammen med 4 170 mill. kroner til kjgrevegsinvesteringer og 830 mill. kr til ved-
likehold blir det i tillegg rom for ytterligere tiltak pa hele nettet:

Samlet NJP
kostnad 1994-97
Iustrativt ekstraordinaert satsingsprogram mill. kr. mill. kr.
Investeringer i kjgrevegen:
— Bedre driftsforhold pa eksisterendenett .................... ... 450
— Bergensbanen: Rastalia,etappe 2 .......vieiviviiinioinnnasiins 145 100
— stfoldbanen: Skjeberg-Halden ..............ccoviiiiniinnnnnn. 1010 650
=sstioldbantien: Oal0sSKY - oo v et b vy o s mie o neles o p o wd 1600 615
— Drammensbanen: SK@yen-AsKer .......coooieiicninnnnreeeenas 1800 400
— Vestfoldbanen: Barkaker-Tgnsberg-Stokke .................... 600 800
-1 000
— Dovrebanen: Tangen-Hamar ..........c.ccoveviiierennennnnnnnns 310 310
= K ongSVINEEThaNen: st ardsi s e i s ie Wi aRe s 70 70
— Sgrlandsbanen: Egersund-Sandnes ............cooiiiiiiiiain.. 70 70
— Bergensbanen: Tunga-Finse, fullfgring .............ccoovviinns. 290 110
— Ringeriksbanen: Oslo-Hgnefoss ..........ccviiiineieiinnnnnns 2200 150
-2 900
— Vestfoldbanen: Skoger-Ashaugen ..............c.ccccvveiinnnn. 205 205
— @stfoldbanen: Sandbukta-Moss-Dilling ..................o..... 615 240
SUM ANVESTELINEOT 1w i munre s v v w e ai G s aH s s s 4170
— Forsert vedlikehold av kjgrevegen ...........ccoveviiiiinniian.. 830

Sum ekstraordingert satsningsprogram ............ccveeennenan.n 5 000
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V NSBs trafikkdel

Til investeringer i NSBs trafikkdel foreslar
Regjeringen lan til NSB pa 4,0 mrd. kr. i 1994-
97. Dette er en betydelig opptrapping av in-
vesteringsniviet med 30 prosent i forhold til
de faktiske bevilgningene i 1990-93.

I trad med NSBs forslag legger departe-
mentet opp til fglgende prioritering av inves-
teringene i NSBs trafikkdel:

Investeringer i NJP
NSBs trafikkdel 1994-97
Mill. kr.
(1993-
priser)
DOROIIOREVEL" . . v auisialn siainnm s ks 1720
Annet togmateriell ................ 1015
Stasjoner og godsterminaler ....... 515
Verkstedsutvikling ................ 400
CEY T e el PR 350
b ral, OER S ) N SRS 4 000

Rammen omfatter kostnader knyttet til be-
stilling av nytt togmateriell til Gardermoba-
nen med 340 mill. kroner i perioden.

En vil i de arlige budsjetter vurdere om den
foran omtalte ekstra satsingen i noen grad og-
sa bgr ga til investeringer i trafikkdelen. I
denne meldingen forutsettes hele satsingen a
gjelde forbedring av kjgrevegen.

Nér det gjelder gkonomiske maél for de for-
skjellige forretningsomradene i NSBs trafikk-
del, forutsettes det at NSB baserer sin drift pa
forretningsmessige kriterier og minst oppfyl-
ler folgende mal i 1994-97:

— gkonomisk balanse i godstrafikken

— gkonomisk balanse for hovedtog i person-
trafikken

— gkonomisk balanse i NSB Reisebyra

— gkonomisk balanse i NSBs bildrift

Regjeringen foreslar ca. 3,0 mrd. kr. til of-
fentlig kjgp av persontrafikktjenester fra
NSB i 1994-97.

For de toggruppene som omfattes av offent-
lig kjgp forutsetter Regjeringen effektiv og ra-
sjonell drift. For de svakest belagte togene ma
dessuten alternative transportformer vurde-
res til enhver tid.

Regjeringen foreslar avvikling av tilskudd
til NSBs felleskostnader, som i 1990-93 belgp
seg til ca. 2,4 mrd. kr. (1993-priser). Staten bzae-
rer imidlertid fortsatt en del av kostnadene
ved at offentlig kjop dkes, og ved en gkning
av bevilgningene til driftsbudsjettet i kjgreve-
gen. Den skjerpingen av resultatkravet til
NSBs trafikkdel som forslaget innebaerer, er
en viktig arsak til den finansielle restrukture-
ring som regjeringen foreslar.

VI Finansiell restrukturering

Formalet med regjeringens forslag om en fi-
nansiell restrukturering av NSB er a sette
NSB i stand til & ga i gkonomisk balanse og
sikre bedriften reell forretningsmessig hand-
lefrihet, i samsvar med prinsippene i den ved-
tatte styringsmodellen fra 1990. Dette vil gjg-
re bedriften uavhengig av tilskudd utover of-
fentlig kjgp av tjenester, og forbedre motiva-
sjonen hos de ansatte.

NSBs trafikkdel har i dag ikke tilstrekkelig
inntjening til & betale staten renter og avdrag
pa de 1an som hittil er tatt opp for a finansiere
materiell og andre investeringer. Bedriftens
svake gkonomiske situasjon ventes & bli yt-
terligere forverret ved at de investeringer som
ma foretas de naermeste ar for a4 opprettholde
transporttilbudet, heller ikke gir tilstrekkelig
inntjening pa kort sikt. Dermed vil gjelden og
rentebelastningen fortsette a vokse, og NSB
blir i overskuelig fremtid avhengig av betyde-
lige tilskudd.

For 4 unnga en situasjon der NSB blir av-
hengig av stadig gkende statlige tilskudd og
legge grunnlaget for at styringsmodellen kan
realiseres, foreslar departementet fglgende:

a. Det foretas en nedskriving av eiendelene i
NSBs balanse pr. 1.1.1994 med 2 115 mill.
kroner. Dette motsvares av en gjeldsned-
skriving pa samme belgp.

b. I NSBs balanse foretas det pr. 1.1.1994 en
omgjgring av gjeld til egenkapital som be-
lgper seg til 88 mill. kroner.

Foruten en sanering av gjeld som NSB ikke
er i stand til & betjene, vil NSB med den fore-
slatte tilfgrsel av egenkapital oppna et regule-
ringsfond den 1.1.1994 pa 200 mill. kr. Ved be-
regningen av behov for konvertering av gjeld
til egenkapital, er balseoppstillingen presen-
tert i St.prp. nr. 1 (1992-93) lagt til grunn. Re-
guleringsfondet er der fgrt opp med 112 mill.
kr. pr. 31.12.1993. Formalet med & etablere en
slik stgrrelse pa reguleringsfondet er a sette
bedriften i stand til 4 handtere uforutsette
budsjettavvik og foreta strategiske omdispo-
neringer i trid med allerede vedtatte fullmak-
ter og uten ungdig departements- og stor-
tingsbehandling.

VII Prinsipielle spgrsmal

I meldingen drgftes forgvrig en rekke
spgrsmal som gjelder styringssystem og for-
holdet til overordnet myndighet og eier:

— Dagens styringssystem gir NSB betydelig
forretningsmessig frihet. Hovedarsaken til
at systemet hittil ikke har fungert tilfreds-
stillende er den svake gkonomiske utvik-
lingen, som bl. a. har medfgrt at NSB ikke
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har maktet & bygge opp et reguleringsfond
av ngdvendig stgrrelse. Det forutsettes kla-
re rollefordelinger mellom departement og
forvaltningsbedrift. I denne forbindelse
understrekes det at NSBs styre mé ha en
profesjonell rolle, som eierens styre.

— Departementet foreslar avvikling av da-
gens tilskudd til felleskostnader i NSBs
trafikkdel. Dette innebeerer gkt grad av
kostnadsfordeling pa aktivitetene, og dels
overfgring til kjgrevegen. Den gkning av
kostnadene for trafikkdelen som forslaget
innebzerer, har dannet grunnlag for regje-
ringens forslag om en finansiell restruktu-
rering.

— Trafikkstyring og togledelse foreslas fort-
satt lagt organisatorisk til NSBs trafikkdel,
som ogsa bgr veere kostnadsfgrende enhet.

— Departementet foreslar ingen organisato-
riske endringer for NSBs Bildrift og NSBs
Reisebyra.

— For NSBs verkstedsdrift vil departementet
vurdere en regnskapsmessig utskillling av
Marienborg verksted - som en fglge av av-
talen hgsten 1992 med Krupp MAK om
kjgp av lokomotiver. En vil til enhver tid
ogsa vurdere om forholdet mellom verk-
stedene og NSB forgvrig gir grunn til ut-
skilling av enkeltverksteder eller hele
verkstedsdriften.

— NSB gis ytterligere takstfrihet. Bl.a. fore-
slas adgang til ekstra péaslag ved tilbud
som har hgyere kvalitet og standard f.eks.
nar store kjgrevegsinvesteringer eller inn-

IX Samlet tabelloversikt
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kortinger har gitt kortere reisetid. For ruter
som omfattes av statens kj@gp av tjenester
foreslas det at Stortinget fortsatt godkjen-
ner gjennomsnittlig takstendring.

— I kap. 3.6 gjennomgas det faglige grunnla-
get for kjgrevegsavgiften, og for justerin-
gen av denne f.o.m. 1.1.1993. Det foreslas
ingen endringer i prinsipper eller i satser,
men en drgfter problemstillinger som gjel-
der likebehandling med vegtransport, og
muligheten for lettere avgiftsbelastning av
kombinerte transporter.

— NSB har et stgrre antall ansatte enn rasjo-
nell drift tilsier. Samtidig er det Regjerin-
gens malsetting at nedbemanning i statlig
sektor skal skje uten oppsigelser. Regjerin-
gen foreslar at NSB fortsatt far anledning
til 4 tilby ansatte over 60 ar fgrtidspensjon.
Statens tilskudd til NSBs Personalsenter
viderefgres i 1994 og 1995, og foreslés der-
etter avviklet. Gjennom NSBs Personal-
senter gis overtallige ansatte i NSB tilbud
om kompetanseoppbygging og opplaering
med sikte pa ny stiling i eller utenfor be-
driften. Dette reduserer behovet for eks-*
tern rekruttering.

VII Internasjonal utvikling

Utviklingen for jernbanen internasjonalt er
omtalt i kap. 1, med seerlig vekt pa den siste
utvikling i EF's regelverk. Generelt er det vik-
tig at Norge sikrer seg gode forbindelser til et
bedre utbygd og mer deregulert jernbanesys-
tem i Europa.

Mill. kr. (1993-priser)

[lustrativ
ekstra-
NJP Bevilget NJP ordinzer
Statlige lan og bevilgninger til NSB 1990-93 1990-93 1994-97 satsing
1994-97
Kijgrevegen
Drift og vedlikehold ..........c.covviiiiiiiinnnn. 6019 6123 6 664 830
InVesteringer i< vt sviive anaies v nieie s 1515 2583 3705 4170
Trafikkdelen
Statlige OVerTOUINERY . v v v v sise waie b s an s siviss 4 156 4 500 3228 -
herav
= (ORI DD e cs s e e e v s S e A e S R 1 776%) 1 985%) 2988 -
e OVOPEAT IS o w51 s w770 i o9 i SR AT - 156 240
=orellesleaBinadar - Hol, oub s b s 2 380 2 359 -
InvesterifEer (JANYEE) & oot mbres T o v sl s 2774 3111 4000
Sum ekskl. Gardermoen ...........ccevvvneineannn 14 464 16 317 17 597 5 000
Kinansiedetilfak cioiiivanisndiesdnreeia s - - 2203
@Pkonomisk ramme ekskl. G.moen ............... 14 464 16 317 19 800 5 000
Gardermobanen kjgrevegsinvestering ........... 2741
@konomisk ramme inkl. Gmoen ................ 22 541

*) Inkl. tilskudd til gods- og hovedtog.

**) Ekskl. ikke-statlige lAneopptak og avdrag pa privatfinansierte lan.
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Av bevilgningene pa 16 317 mill. kr. for pe-
rioden 1990-93 utgjorde ekstraordinsere infra-
strukturtiltak, OL-investeringer, ekstrainves-
teringer i neertrafikk m.v., tilsammen 1 599
mill. kr. De ordinare beregninger i henhold

til NJP 1990-93 ble dermed 14 718 mill. kr.
Sett i forhold til dette innebzerer den foreslat-
te rammen for 1994-97 dermed en gkning pa
5 082 mill. kr., eller 34,5 %.
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1. Samferdselspolitisk grunnlag

1.1 HOVEDLINJER I SAMFERDSELS-
POLITIKKEN

Samferdselsdepartementet legger frem
denne stortingsmeldingen om Norsk jernba-
neplan (NJP) samtidig med en melding om
Norsk veg- og vegtrafikkplan (NVVP), begge
planene for perioden 1994-97. I meldingen om
NVVP, St.meld. nr. 34 (1992-93), gis en bred
drgfting av det samferdselspolitiske grunnla-
get for de to planene, med hovedlinjer i Regje-
ringens samferdselspolitikk. Herunder drgf-
tes bl.a. mal og virkemidler, kollektivtrans-
portens rolle og rammebetingelser, og miljg-
politikk med seerlig vekt pa konsekvenser for
utforming av samferdselspolitikken.

I denne meldingen, som skal gi grunnlag
for drgfting av jernbanepolitikken, vil en ta
utgangspunkt i de hovedlinjer som er trukket
oppi NVVP.

Samferdselspolitikken utformes som en del
av Regjeringens gkonomiske politikk, slik
den er nedfelt i St.meld. nr. 4 (1992-93) Lang-
tidsprogrammet 1994-97. Det innebzrer at
samferdselspolitikk blir ett element for & na
Regjeringens overordnede mal innenfor sen-
trale omrader som gkonomisk vekst, nze-
ringspolitikk, fordelingspolitikk, sysselset-
ting, miljgvern, distriktspolitikk og velferd.
Regjeringen vil fgre en aktiv politikk for a
bedre ressursbruken i norsk gkonomi slik at
kostnadsnivaet reduseres. Regjeringen vil
bruke den gkonomiske politikken i en lang-
siktig strategi for & styrke grunnlaget for ver-
diskaping og sysselsetting.

Betydningen av en effektiv samferdselssek-
tor méa sees i sammenheng med at Norge har
en sveart dpen gkonomi, en perifer beliggen-
het i forhold til sentrale markeder, lav befolk-
ningstetthet, og et spredt bosettingsmgnster
med lange avstander ogsa innenlands.

Som omtalt i NVVP, legger samferdselssek-
toren beslag pa store ressurser i norsk gkono-
mi. Det hgye norske kostnadsnivéet i trans-
portsektoren indikerer at det er mer & vinne
her enn i andre land pa gkt effektivisering og
bedret fremkommelighet i samferdselssekto-
ren.

I langtidsprogrammet for 1994-97 legger Re-
gjeringen vekt pa 4 gjennomfgre samfunns-
gkonomisk lgnnsomme investeringer i infra-
struktur for & bidra til gkt verdiskaping og
sysselsetting. Dette er i trdd med Sysselset-
tingsutvalgets anbefalinger.

Regjeringen vil fgre en samferdselspolitikk
der transportmidlene sees i nzer sammen-

heng. Det vil bli lagt vekt pa en rasjonell ar-
beidsdeling, slik at de enkelte transportmid-
lers ulike fortrinn utnyttes ut fra vurderinger
av bade gkonomi og miljg.

Med dette som utgangspunkt gnsker en &
utforme gode transporttilbud for person- og
godstrafikken i alle deler av landet. Men det
er samtidig viktig at dette skjer med lavest
mulig kostnader og pa en mate som minimali-
serer negative virkninger for miljg og i form
av ulykker.

Det legges stor vekt pa & sikre kostnadsrik-
tige priser pa transporttjenestene, bl.a. gjen-
nom bruk av avgifter. @nsket om rasjonelle
transportlgsninger stiller krav til lgnnsomhet
i investeringene og en god organisering av
transportsektoren.

Nar det gjelder jernbanen, vil en ha foran-
stdende prinsipper som grunnlag for vurde-
ringene av statens ulike roller overfor NSB,
og for en drgfting av langsiktige perspektiver
for jernbane som transportform i Norge og for
NSB som bedrift. I tilknytning til dette vil en
ogsa belyse hva som skjer i andre land, og
virkningene av E@S-avtalen og EF's jernbane-
politikk.

1.2 PERSPEKTIVER PA JERNBANEN
OG DENS ROLLE I DET NORSKE
TRANSPORTSYSTEMET

Utformingen av jernbanepolitikken ma
bygge pa samfunnsmessige nyttevurderinger
og lgnnsomhetsanalyser. Det er i denne sam-
menheng viktig 4 legge vekt pa at dette dreier
seg om tildels sveert langsiktige tiltak.

Jernbane som transportform er kjenneteg-
net ved

— hgye faste kostnader

— lave fremfgringskostnader ved store trans-
portmengder

— stor transportkapasitet i forhold til areal-
bruken

— lavt energiforbruk nar kapasiteten er godt
utnyttet

— ingen luftforurensning ved elektrisk drift
basert pa vannkraft og lave utslipp pr. en-
het ogsa ved dieseldrift nar en har hgy ka-
pasitetsutnyttelse

— sma stgyproblemer i forhold til transport-
mengden

— hgy trafikksikkerhet

— god komfort
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— mindre fleksibilitet enn vegtransport p.g.a.
at det ofte blir behov for omlasting eller
omstiging.

Jernbanens fortrinn kan ut fra dette utnyt-
tes best ved

— store godstransportmengder over lange av-
stander

— persontransport over lange distanser med
stort trafikkgrunnlag, dvs. mellom de stgr-
ste byene

— persontransport ogsa over kortere distan-
ser der det er spesielt store trafikkmengder
slik at jernbanens miljgfordeler og lave
arealbruk far stor betydning.

Nar en skal vurdere utsiktene for jernbane-
transport, er det til dels motstridende tenden-
ser som kommer til syne. Jernbanen i Norge
har totalt sett giennom flere ar tapt godstrans-
port til lastebilene og persontransport til fly
og personbiler.

Samtidig er det ogsa i flere europeiske land
anlagt nye og moderniserte jernbaneanlegg,
og det er i dag en sterkt gkende interesse for
mer moderne former for jernbanetransport.
Store kapasitetsproblemer pa vegnettetet og i
luftrommet har fgrt til at mange europeiske
land legger planer for omfattende investerin-
ger i jernbanen. De miljgproblemene szerlig
vegtrafikken medfgrer, taler dessuten for en
sterkere utnyttelse av jernbanen. Til grunn
for et slikt resonnement ligger imidlertid en
forutsetning om at gkt satsing pa jernbanen
ikke bare fgrer til en gkning i nyskapt trafikk
med jernbane, men ogsa til en overgang av
gods og passasjerer fra veg til bane.

Historisk sett har anlegg av jernbane ogsa
veert et virkemiddel for & bygge ut land og re-
gioner, selv om dette ikke har den samme be-
tydning i dag.

Pa denne bakgrunn bgr langtidsperspekti-
vene for jernbanetransport drgftes i lys av fgl-
gende forskjellige formal ved satsing pa jern-
bane:

— samfunnsgkonomi og transportgkonomi
— kvalitetsforbedring av transportsystemet
— miljg og arealbruk

— trafikksikkerhet.

Myndighetene ma fastlegge rammebetin-
gelser som medvirker til et rasjonelt trans-
portomfang og en rasjonell arbeidsdeling
mellom transportformene med minst mulig
ressursbruk. Dette ma tilstrebes ved investe-
ringspolitikk, pris-, avgifts- og subsidiepoli-
tikk, organisatoriske og juridiske virkemidler
osv., men slik at det i hovedsak blir tilbud og

etterspgrsel ved kostnadsriktige priser som
bestemmer transportomfang og arbeidsde-
ling. En slik modell gjgr det imidlertid seerlig
pakrevet & passe pa at alle samfunnsmessige
virkninger for distrikter, miljg m.v. blir ivare-
tatt i analyser og beregninger. Seerlig vil en
her peke pé at de miljgmessige virkninger ma
regnes med i samfunnsgkonomiske analyser
av kjgreveginvesteringer, og ved offentlige
kjgp av miljgvennlig jernbanetransport i nzer-
trafikk og Intercitytrafikk. Videre ma miljg-
faktorene ivaretas nar en fastlegger kjgre-
vegsavgiften.

Det er regjeringens politikk a legge grunn-
laget for en rasjonell arbeidsdeling mellom
transportmidlene ved hjelp av indirekte vir-
kemidler. I fastleggingen av rammebetingel-
sene, skal det tas tilstrekkelig hensyn til de
eventuelle miljgfordeler jernbanetransport
har. Dette forutsetter tilsvarende opplegg for
andre sektorer, ikke minst i analyser av vegin-
vesteringer og i avgiftspolitikken overfor bil
og fly. En viser til omtale av miljgpolitikk og
samferdsel i NVVP.

Situasjonen for jernbanen i Norge i dag er
kjennetegnet ved at jernbanens kjgreveg stort
sett har lav standard, noe som gir lave fremfg-
ringshastigheter, hgye drifts- og wvedlike-
holdskostnader og ikke den komfort som mo-
derne jernbanetransport kan ha. Videre har
NSBs materiell sveert hgy alder, noe som be-
tyr dyrt vedlikehold og redusert transport-
kvalitet. Lav hastighetsstandard pa kjgreve-
gen gir ogsa darlig utnyttelse av materiellet
ved at det utfgres faerre togkilometer pr. time
enn ved stgrre hastighet.

De siste par artier har en satset sterkt pa a
bygge ut vegnettet, bl.a. i trid med den store
gkningen i bilparken, og for & gi alle deler av
landet et bedre transporttilbud. Godstrans-
port pa veg har blitt sterkt effektivisert bade
med stgrre kjgretgyer, bedre vegnett og flek-
sible transporttilbud tilpasset nzeringslivets
behov. Dette har imidlertid for NSBs ved-
kommende medvirket til svakere markedsut-
vikling og svekket bedriftsgkonomisk stil-
ling. Investeringene i kjgreveg og materiell
har ikke veert tilstrekkelige til 4 gi en tilsva-
rende forbedring av jernbanens transporttil-
bud.

Pa denne bakgrunn kan det sies at en na
star ved et vegskille nar det gjelder jernba-
nens rolle. Hvis en gnsker a dra nytte av de
transportmessige kvaliteter og de miljgmessi-
ge fordeler jernbanetransport kan tilby, er det
ngdvendig & satse betydelige ressurser de
nzermeste ar. Det ma i sa fall trekkes opp en
langsiktig kurs, og tiltakene for perioden
1994-97 mé vurderes i en slik sammenheng.

Dette forutsetter at det satses pa
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— en rasjonell utvikling av kjgrevegen med
investeringer i prosjekter med hgy nytte
for samfunnet i forhold til kostnaden, og
som er positive for NSBs bedriftsgkonomi

— utvikling av trafikkdelen (trafikkselska-
pet) ved investeringer, styringsparametre
og rammebetingelser som tilrettelegger for
en effektiv lgnnsom tjenesteyting.

Bade kjgreveg og transportmateriell repre-
senterer investeringer med lang levetid. For
kjgrevegen har en ogsa en forholdsvis lang
planleggings- og utbyggingstid. Det er derfor
ngdvendig & styre etter hovedlinjer i utviklin-
gen utover dette arhundre.

Pa kontinentet og tildels i Sverige bygges
det ut hgyhastighets jernbanetilbud som i be-
tydelig grad vil overta luftfartens rolle i per-
sontransport pa strekninger opptil 600 - 700
km. De hgye investeringer som kreves for sli-
ke hastigheter gjgr midlertid at en nevnever-
dig omfordeling mellom luftfart og jernbane i
Norge er helt urealistisk med de trafikkmeng-
der det her er tale om. Som papekt i St.meld.
nr. 47 (1991-92) Norsk luftfartsplan 1993-97, si-
de 14, kan det antas at selv jernbaneanlegg-
sinvesteringer i stgrrelsesorden 40 - 50 milliar-
der kroner bare ville bety 15% redusert flytra-
fikk til/fra Osloomradet.

For gkt intercitytrafikk kreves ogsa betyde-
lige anleggsinvesteringer. For godstrafikken
betyr materiell, terminaler m.v. mer enn re-
duksjoner i selve kjgretiden.

Departementets konkrete vurderinger av
disse spgrsmalene blir omtalt i kapitlene om
infrastruktur og om trafikkdelen.

1.3 STATENS ROLLER OVERFOR JERN-
BANEN

Jernbanebygging og jernbanetransport i
Norge er i hovedsak ivaretatt av staten ved
den statlige forvaltningsbedriften NSB. Ved
innfgring av et nytt gkonomisk styringssy-
stem f.o.m. 1990 ble det foretatt et regnskaps-
messig skille mellom Statsbanenes kjgreveg
og trafikkdelen. Dermed fikk en klarere syn-
liggjort statens rolle som vegholder for jernba-
netransport. Trafikkdelen, med de fire forret-
ningsomradene gods- og persontransport
med tog, biltrafikk og reisebyra, fremstar i
regnskapsmessig sammenheng som en trans-
portbedrift med staten som eier. Tidligere ga
staten tilskudd til dekning av NSBs under-
skudd.

Med det nye styringssystemet ble det inn-
fgrt en ordning med statlig betaling for per-
sontrafikktjenester fra NSB. Dette gjelder tje-
nester som er bedriftspkonomisk ulgnnsom-
me for NSB, men som man ut fra politiske

vurderinger likevel vil opprettholde. I NSBs
styringssystem blir bevilgninger til investe-
ringer i materiell finansiert ved statlige 13-
nopptak, slik at trafikkdelen belastes med
renter og avskrivninger. Dermed har staten
ogsa en rolle som ldngiver overfor transport-
bedriften NSB.

Staten har i prinsippet fire ulike roller i
jernbanesammenheng:

1) Vegholder for jernbanens infrastruktur

2) Eier av transportbedriften NSB

3) Kjgper av persontransporttjenester fra
NSB

4) Langiver til NSBs investeringer i trafikk-
delen.

I tillegg har den samlede utformingen av
statens samferdselspolitikk betydning for
NSBs rammebetingelser.

Jernbaneplanen som her legges frem, gjel-
der i hovedsak utformingen av disse rollene
for perioden 1994-97.

1.3.1 Staten som vegholder for jernbane

Som vegholder for jernbanetransport bevil-
ger staten midler til investeringer i anlegg og
til vedlikehold og drift av infrastrukturen. P4
tilsvarende mate som for riksveger mé inves-
teringene konsentreres om prosjekter som gir
hgy nytte for samfunnet i forhold til kostna-
dene. Bade investeringer, drift og vedlikehold
ma herunder ogsa baseres pa standardvurde-
ringer. I de samfunnsmessige vurderinger av
prosjekter ma miljgeffekter, regionalpolitiske
virkninger m.v. trekkes inn. For jernbane mé
en dessuten ta med i vurderingene de be-
driftspkonomiske virkningene for NSBs tra-
fikkdel.

Som vegholder fastsetter staten ogsa avgif-
ten for bruk av kjgrevegen, analogt med at
staten fastsetter bilavgifter.

1.3.2 Statens roller som eier, transport-
kjeper og langiver

Disse rollene er ikke innbyrdes uavhengige,
men det er viktig at en mest mulig rendyrker
dem i de forskjellige sammenhenger. Nar sta-
ten opptrer som kjgper av persontransporttje-
nester er det naturlig pa vegne av de reisende
og skattebetalerne & gi inn for 4 fa et godt
transporttilbud til lavest mulig pris. Eieren av
bedriften er opptatt av at prisene dekker alle
relevante kostnader ved tjenestene, herunder
kapitalkostnader. Videre ma eieren vare opp-
tatt av effektivisering, slik at kostnadsdek-
kende priser kan bli konkurransedyktige i de
aktuelle delmarkeder. Bedriftens eier mé set-
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te resultatkrav, medvirke til fornuftige strate-
gier, utforming av policy m.v. I denne forbin-
delse er forholdet mellom eier og styre i en
statlig forvaltningsbedrift viktig.

Nar det gjelder investeringer i NSBs tra-
fikkdel, er det meste av disse finansiert ved
statlige 1an. Det er her viktig at NSB som be-
drift opptrer forretningsmessig og rasjonelt
og foretar tilstrekkelige analyser for 4 under-
bygge at de investeringene det sgkes lan til er
lgnnsomme. Motstykket bgr veere at staten
ikke pélegger bedriften a foreta investeringer
som den selv ikke prioriterer og ellers er var-
som med & endre pa bedriftens egne priorite-
ringer. Arlig lanevolum vil for gvrig matte se-
es i forhold til den aktuelle budsjettsituasjo-
nen.

1.3.3 Forelespig oppsummering vedrerende
statens roller

Under omtalen lenger ut i meldingen av
kjgreveginvesteringer, tjenestekjgp, resultat-
krav og materiellinvesteringer m.v. vil en
konkretisere de forskjellige statlige roller ved
forslag til bevilgningsrammer og andre tiltak.
I tillegg til dette vil en ogsd komme inn pa
myndighetenes rammebetingelser i trans-
portsektoren. Dette kan f.eks. gjelde politikk
overfor ekspressbusser, prosedyrer vedrgren-
de lokale togruter etc. Mer spesielt for NSB
ma en se pa erfaringer med styringssystemet,
omfanget av fullmakter og handlefrihet, and-
re organisatoriske spgrsmal og handteringen
av overtallighetsproblemet. Ett spesielt emne
som i sterk grad gjelder eierrollen er NSBs fi-
nansielle stilling, spgrsmal om refinansiering,
gjeldssanering og egenkapital m.v.

1.4 INTERNASJONAL UTVIKLING
1.4.1 Omfattende utbygging i Europa

Innen det europeiske fellesskap og i de gvri-
ge nordiske land satses det na systematisk og
malbevisst pa utbygging av jernbanens infra-
struktur. Nye hgyhastighetslinjer bygges for
persontransport, og disse frigjgr kapasitet pa
det eksisterende jernbanenettet til det gken-
de volum i godstransport.

I Skandinavia er store og viktige veg- og ba-
neforbindelser i ferd med & bli realisert mel-
lom Malmg og Kgbenhavn (@resundforbin-
delsen) og mellom Jylland og Sjelland (Sto-
rebaeltforbindelsen). I tillegg planlegges det
en forbedring av jernbanelinjen mellom
Odense og Hamburg, og pa lengre sikt kan en
fast forbindelse mellom Rgdby og Puttgarden
(Fehmern-forbindelsen) vere aktuelt. Disse
prosjektene vil medfgre en kraftig reduksjon
av reisetiden med tog mellom Norge og konti-
nentet.

I Sverige la regjeringen i mars 1993 frem et
forslag om en betydelig satsing pé infrastruk-
turinvesteringer i veg og jernbane de neste ti
arene. Til stambanenettet foreslar regjeringen
investeringer pa 32 milliarder svenske kroner
i 1994-2003, gitt som statlige 14n til Banverket.
Utbyggingen muliggjgr flere nye linjer for
hgyhastighetstog.

Utenfor Skandinavia foreligger det en rek-
ke store planer for en omfattende infrastruk-
tursatsing. Etter samlingen av Tyskland pre-
senterte den tyske regjering i 1992 en nasjonal
plan for utbygging av veg, jernbane og indre
vannveger fram til 2010. Togtunnelen under
den engelske kanal, som er under bygging, in-
nebzrer likedan en betydelig bedring av
kommunikasjonene, med planer for en hgy-
hastighetsbane mellom London og Paris.
Gjennom Alpene tas det sikte pa en omfatten-
de jernbaneutbygging for transittrafikken
giennom Sveits og @sterrike.

EFs ministerrad har pa sin side i en resolu-
sjon fra 1990 definert et hgyhastighetsnett for
jernbanen i medlemslandene. EF bidrar dess-
uten i enkelte tilfeller med delfinansiering for
infrastrukturprosjekter dersom de er av szer-
skilt interesse for Fellesskapet.

Med bakgrunn i de siste ars gkonomiske
vekst og voksende transportomfang, er sat-
singen pa jernbane pa kontinentet fremfor alt
basert pa transportkapasitet og gkonomi. Det
er plassmangel i motorvegnettet og k@gproble-
mer ogsa i luftrommet. Ut fra miljghensyn
legges det begrensninger pa kjgring med
tyngre lastebiler. I Tyskland er det innfgrt res-
triksjoner i helgene, og i Sveits og @Dsterrike
er det innfert begrensninger for trafikken
nord-sg@r.

Jernbaneutbyggingen i Europa vil bidra til
sterk bedring av tilgjengeligheten mellom
EF-landene og dermed styrke deres relative
konkurransekraft. Dette forsterker Norges
behov for effektive transporter, Dessuten vil
de begrensningene i vegtransporten som alle-
rede er innfgrt i enkelte land, og de som vil
komme i 90-arene, fa betydning for norsk nae-
ringslivs godstransporter. I den grad dette
medfgrer gkte transporter pa det norske jern-
banenettet, ser departementet behov for at
kvaliteten og kapasiteten pa jernbanen bed-
res. I denne forbindelse er det viktig a se pro-
sjekter i et felles nordisk perspektiv, jf. 80-
arenes nordiske handlingsplaner.

1.4.2 Deregulering og konkurranse

Selv om det som nevnt foran legges restrik-
sjoner pa vegtransporten pa kontinentet, har
den generelle trenden i de siste tiar veert gkt
konkurranse. I Norge har det siden slutten av
1970-arene skjedd en full deregulering av den
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innenlandske godstransporten pa veg. Dette
har skjedd samtidig med en tilsvarende utvik-
ling innen godstransporten i andre europeis-
ke land. I tillegg er det i EF og i E@S-avtalen
forhandlet frem avtaler om gradvis deregule-
ring av internasjonale godstransporter pa veg.
E@S-avtalen apner for at tredjelandskjgring
og cabotasje etter hvert skal tillates 1 hele
E@S-omradet. Dette innebzerer gkt konkur-
ranse i lastebilnzeringen og en mer effektiv ut-
nyttelse av lastebilparken.

Innen jernbane har EF etablert rett til ad-
gang til de nasjonale jernbanenettene i EF-
landene for internasjonale jernbanetranspor-
ter. Denne adgangsretten er omtalt i EFs di-
rektiv 91/440 som ble gjort gjeldende fra
1.1.1993, jf. omtalen i kap. 1.4.4. Adgangsret-
ten omfatter ogsa internasjonale transporter
som utfgres av andre selskaper enn de etab-
lerte, nasjonale jernbaneselskapene. Forma-
let er bl.a. & sgrge for at jernbane som trans-
portform skal bli mer effektiv i konkurransen
med vegtransport. For innenlands transporter
er det ikke skjedd en tilsvarende oppmyk-
ning av de nasjonale jernbanenes eneradende
stilling.

Sverige har pa sin side gatt foran utviklin-
gen i EF og gvrige EFTA-land med sin dere-
gulering av lokale jernbanetransporter. I den
svenske lenstrafikken har Statens Jarnviagar
(SJ) ikke lenger en enerett. Lenstrafikken er
overfgrt fra SJ til fylkene (len), og siden 1988
har det vaert opp til administrasjonen i fylke-
ne 4 avgjgre hvilket selskap som skal motta
betaling fra fylkene for & utfgre lokal og regio-
nal trafikk med jernbane. SJ har oppnadd
kontrakt med en rekke fylker, mens i enkelte
fylker trafikkerer andre selskaper.

I Storbritannia la regjeringen i 1992 frem et
forslag om privatisering av British Rail, samt
et forslag om deregulering av jernbanen. Det
er lagt opp til et franchise-system der ruter
legges ut pa anbud, og f.o.m. 1994 skal om-
kring en femtedel av de britiske passasjertog-
rutene legges ut pa anbud. British Rail deles i
to - et infrastrukturselskap som har ansvaret
for hele banenettet og et transportselskap.

Innen kombinerte transporter har EFs kon-
kurranselovgivning medfgrt en deregulering
av eksisterende monopoler.

1.4.3 EgS-avtalen

E@S-avtalen som ble behandlet i Stortinget
i oktober 1992 pa grunnlag av St.prp. nr. 100
(1991-92) og Innst. S. nr. 248 (1991-92) innehol-
der lite kontroversielle bestemmelser om
jernbane.

E@S-avtalens bestemmelser om jernbane
innebzerer ikke noen sezrlige endringer for

dagens organisering og drift av jernbanen. Av
stgrre betydning er trolig E@S-avtalens kon-
kurranseregler og bestemmelser om offentlig
innkjgp, som bergrer NSB i likhet med andre
forvaltningsbedrifter. Bestemmelsene om of-
fentlig innkjgp vil ikke ha negative virknin-
ger for NSB, men snarere gi muligheter for
gunstigere anskaffelser for bedriften.
Transportkapitlets bestemmelser som er
rettet mot jernbane, omfatter i grove trekk:

— ikke-diskriminerende konkurranseregler

— regler om felles regnskapsprinsipper

— vilkar for & gi statsstgtte

— regler for forpliktelser som har sammen-
heng med offentlig tjenesteytelser med
jernbane.

E@S-avtalens transportkapittel understre-
ker behovet for forretningsmessig drift av
jernbanene, bedring av jernbanenes gkonomi
og gkt synliggjgring av medlemsstatenes til-
skudd til jernbanene. Innenfor internasjonale
transporter tas det sikte pd bedre samarbeid
og ¢kt forretningsmessig atferd mellom de
nasjonale jernbaneselskapene. E@S-avtalen
gir felles retningslinjer for regnskapsfgring i
de nasjonale jernbaneselskapene.

E@S-avtalens prinsipper om statsstgtte

Hovedprinsippet i E@S-avtalens primazer-
lovgivning er at det med enkelte unntak ikke
skal gis statsstgtte til neeringsvirksomhet,
dersom stgtten bidrar til konkurransevridnin-
ger i det gkonomiske samkvem mellom fore-
tak. I E@S-avtalens artikler 47-52 gjgres det
imidlertid fglgende unntak for transportsek-
toren:

— Statsstgtte kan gis som godtgjgrelse til
veg- og jernbanetransport for palagte for-
pliktelser til offentlig tjenesteytelse.

— Statsstgtte kan gis til samordning av trans-
portvirksomhet.

Statsstgtte skal i prinsippet bare gis ut fra
bestemte vilkar. I E@S-avtalens sekundceerlov-
givning gis det naermere regler for hvilke
statsstgtteordninger som kan etableres i
transportsektoren. For jernbane er spesielt
fglgende E@S-bestemmelser av interesse:

— Subsidiering av jernbanene tillates i en
overgangsperiode inntil de nasjonale jern-
baneforetakenes gkonomiske situasjon er
bedret, jf. forordning 1473/75.

— Det stilles krav om gkonomisk kompensa-
sjon for forpliktelser til offentlig tjenestey-
telse som jernbaneforetakene er palagt av
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myndighetene. Slik «offentlig tjenesteytel-
se» skal kontraktfestes og skilles ut regn-
skapsmessig, slik at man unngar kryssub-
sidiering til andre deler av virksomheten.

— Det apnes for at staten kan gi gkonomisk
stgtte til investeringer og drift av interna-
sjonale kombinerte transporter der jernba-
ne inngar.

Gjennom statsbudsjettets post «offentlig
kjgp av persontrafikktjenester fra NSB» mot-
tar NSB gkonomisk kompensasjon for & opp-
rettholde et stgrre persontrafikktilbud enn
det er bedriftsgkonomisk grunnlag for. Den-
ne ordningen faller inn under E@S-avtalens
regler om gkonomisk kompensasjon for of-
fentlig tjenesteytelse.

Det er viktig a veere klar over at den norske
ordningen med offentlig kjgp fra NSB er en
variant innenfor det E@S-avtalen tar sikte pa.
Hovedbudskapet i E@S-avtalen er at dersom
offentlige myndigheter palegger jernbanefo-
retakene forpliktelser, ma& myndighetene
samtidig innfgre en gkonomisk kompensa-
sjon som star i forhold til forpliktelsen. Dette
kan omfatte krav til sosiale rabatter, togtilbud
for spesielle grupper m.m. EF har for gvrig
gjort det klart at myndighetene skal gjgre sitt
vtterste for ikke a palegge jernbanene forplik-
telser som er i strid med egne interesser. Med
dette som utgangspunkt, tar EF sikte pa a av-
vikle forpliktelser til f.eks. pdlagt oversyssel-
setting i jernbanene.

Statens tilskudd til NSBs felleskostnader
gis i dag til dekning av kostnader som er felles
for bade godsdivisjonen og persontrafikken,
bade den lgnnsomme persontrafikken og den
som drives med tilskudd fra staten i form av
«offentlig kjop av persontrafikktjenester». En
del av statens tilskudd til felleskostnader til
NSB ma forutsettes & komme inn under E@S-
avtalens bestemmelser om offentlig tjenestey-
telse. Dette gjelder de felleskostnader som
det er riktig & belaste NSBs tilskuddsberetti-
gede persontrafikk, dvs. all persontrafikk
med unntak av hovedtogene.

Nar det gjelder den gvrige delen av tilskudd
til felleskostnader, som det er riktig & belaste
hovedtog og godstrafikk med, er dette i reali-
teten et underskuddssubsidium. Som sadan
er tilskuddet ikke i samsvar med hovedprin-
sippet i E@S-avtalens primeaerlovgivning.
Samme vurdering gjelder for statens tilskudd
til overtallige i NSB, som ble gitt forste gang i
statsbudsjettet for 1993. Disse tilskuddene
kan imidlertid forsvares ut fra E@S-avtalens
forordning 1473/75 som gir hjemmel for a sub-
sidiere jernbanene i E@S-landene pa midlerti-
dig basis. Se for gvrig omtalen av tilskudd til
felleskostnader i kapittel 4.

1.4.4 EFs jernbanedirektiv

EF's jernbanedirektiv 91/440 «Om utvikling
av Fellesskapets jernbaner» inngar ikke i
E@S-avtalen av 2. mai 1992. Direktivet ble pu-
blisert etter 1. august 1991 og inngar derfor i
de vurderinger som EFTA- og EF-landene na
foretar for & se om rettsaktene er relevante for
E@S-samarbeidet. Denne prosessen er ikke
avsluttet. Direktivet i dansk oversettelse er
gjengitt i vedlegg 1 i denne meldingen.

Direktiv 91/440 tar opp fremtidige ramme-
vilkar for jernbanen. En rekke av vedtakene i
direktivet er allerede gjennomfgrt i Norge.
Dette gjelder bl.a. kravet om et regnskaps-
messig skille mellom trafikkdelen og infra-
strukturen, en kjgrevegsavgift som betaling
for bruk av infrastrukturen, og ordningen
med offentlig kjgp av tjenester.

Her er det grunn til & omtale fglgende for-
hold som tas opp i direktivet:

Jernbaneforetakenes selvstendighet i for-
hold til de nasjonale myndighetene.

. Skille mellom infrastruktur og trafikkdel.
Kjgrevegsavgift.

. Kompensasjon for offentlig tjenesteytelse.
Bedring av jernbaneforetakenes finansiel-
le status.

Adgang til jernbanenettet.

papT B

Lo ]

Det formelle regelverket i EF er pa langt
neer gjennomfert i alle EF-land, og det gjen-
star 4 se hvordan EF-landene vil praktisere
disse bestemmelsene.

Jernbaneforetakenes selvstendighet

EF stiller krav til at medlemsstatene ma gi
jernbaneforetakene en uavhengig status med
hensyn til ledelse, administrasjon, samt gko-
nomisk og intern regnskapsmessig kontroll.
Foretakene bgr ogsd ha anledning til a4 be-
stemme sin interne organisasjon. EF-direkti-
vet legger ingen fgringer pa tilknytningsform.

Kommisjonens opprinnelige forslag om a
sikre at jernbaneforetakene er «juridisk selv-
stendige og forvaltningsmessig uavhengige»
ble ikke vedtatt av EFs ministerrad. Imidler-
tid gar Radet sveert langt i art. 5, der det slas
fast at «Jernbanevirksomhetene vedtar selv
sine aktivitetsprogrammer, herunder investe-
rings- og finansieringsplaner». I samme artik-
kel pekes det pa at jernbanen fritt bgr kunne
treffe beslutninger «vedrgrende sitt persona-
le, aktiver og kjgp». Foretakene bgr dessuten
fritt kunne pabegynne nye aktiviteter innen-
for omrader som har tilknytning til jernbane-
virksombhet.

Dette punktet i direktivet retter seg mot tra-
fikkdelen, ikke mot infrastrukturdelen. En
rekke av kravene er oppfylt for NSBs trafikk-
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del - under forutsetning av at trafikkdelen har
god nok gkonomi til 4 kunne utnytte sine full-
makter. En viser til omtalen av NSBs full-
makter i kapittel 3 og omtalen av tiltak for a
bringe NSBs gkonomi i balanse i kapittel 4.

Skille infrastruktur/trafikkdel og
kigrevegsavgift

EF-landenes nasjonale jernbaneselskaper
skal opprette regnskapsmessig skille mellom
infrastruktur og trafikkdel. Regnskapsmessig
skille er obligatorisk, mens et organisatorisk
skille i likhet med det Sverige har gjennom-
fert, er frivillig. Det er ikke adgang til a foreta
kryssubsidiering mellom de to delene.

Et regnskapsmessig skille mellom infra-
struktur og trafikkdel ble etablert for NSB
ved innfgringen av det nye styringssystemet
fra 1990.

NSB har stilt spgrsmal ved om den fastlagte
grensedragningen mellom infrastruktur og
trafikkdel er i samsvar med retningslinjene i
E@S-avtalen. Det vises til omtale av dette i ka-
pittel 4.1.

Direktiv 91/440 fastsetter ogsa prinsippet
om at alle jernbaneforetak som trafikkerer et
lands jernbanenett skal betale en kjgrevegs-
avgift som er fastsatt av nasjonale myndighe-
ter. Avgiften skal veere ikke-diskriminerende
mellom jernbaneforetak. Det er altsa ikke an-
ledning til 4 beskytte det nasjonale jernbane-
foretaket ved a kreve en lavere kjgrevegsav-
gift fra dette foretaket enn det som andre tra-
fikerende selskaper ma betale. EF-landene
har ikke fastsatt naermere regler for grunnla-
get for fastsettingen av kjgrevegsavgiften.

Norge og Sverige er de eneste land i Europa
som har etablert en kjgrevegsavgift for jern-
banen basert péa reelle kostnader. I Norge har
man i tillegg lagt til grunn at kjgrevegsavgif-
ten ma settes pa et niva som sikrer like kon-
kurransevilkar mellom jernbanen og andre
transportmidler, forst og fremst vegtransport.
Kjgrevegsavgiften omtales i kapittel 3.6.

Kompensasjon for offentlig tjenesteytelse
Direktiv 91/440 refererer til tidligere EF-be-

stemmelser som er en del av E@S-avtalen pa

dette punkt, jf. omtale av dette i avsnitt 1.4.3.

Bedring av jernbaneforetakenes finansielle
status

EF-Kommisjonen har i mange tiar fokusert
pa ngdvendigheten av & bedre gkonomien i
de nasjonale jernbaneselskapene i EF-lande-
ne. En rekke tidligere EF-bestemmelser tar
opp behovet for & fa en mer forretningsmessig
drift og en sunnere gkonomi.

2

I direktiv 91/440 gjentas det at EF-landene
skal sgrge for en bedring av jernbaneforetake-
nes finansielle status. Malet er at de skal ha en
«sunn gkonomisk struktur» og at fremtidig
drift skal kunne gi «finansiell likevekt». For a
oppna dette, foreslar direktivet en gjeldssane-
ring.

Formalet med EFs krav til en sunn gkono-
mi er fgrst og fremst & fa en opprydding som
bringer jernbaneselskapene i enkelte EF-land
ut av den enorme gjeldsbelastning de i dag
befinner seg i. For enkelte selskaper, f.eks.
den tyske jernbanen, er naveerende gjeld til
staten akkumulert ut fra tidligere investerin-
ger i bade kjgrevegen og trafikkdelen. For
NSBs vedkommende er situasjonen pa dette
punkt en annen, fordi alle utgifter i kjgreve-
gen bevilges over statsbudsjettet hver ar, uten
at investeringene fgres som lan eller rentebe-
lastes.

Departementet ser imidlertid et klart behov
for & bedre NSBs gkonomi, og endring av da-
gens finansielle struktur er et sentralt tema i
denne meldingen, jf. omtale i kapittel 4.

Adgang til jernbanenettet

I direktiv 91/440 har EFs ministerrad gitt
inn for a etablere en rett til adgang til de na-
sjonale jernbanenettene for to kategorier in-
ternasjonale jernbanetransporter:

— Internasjonale sammenslutninger av jern-
baneforetak
Internasjonale sammenslutninger skal
ha adgang til jernbanenettet i de land der
de deltakende foretakene hgrer hjemme,
og til ngdvendig transitt mellom disse lan-
dene. Bestemmelsen omfatter bade per-
son- og godstransport.
— Internasjonale kombinerte godstranspor-
ter
Alle internasjonale kombinerte transpor-
ter der jernbane inngar, skal ha rett til a
trafikkere jernbanenettet i medlemslande-
ne ut fra «rimelige vilkar» som er ikke-dis-
kriminerende mellom selskaper.

Det er opp til de nasjonale myndighetene a
gi de ngdvendige driftstillatelser innen den
rammen som direktivet setter. Nasjonale
myndigheter har dessuten ansvaret for a fore-
ta godkjenning av nyetablerte jernbanefore-
tak og stille de ngdvendige krav til teknisk
sikkerhet, personlige kvalifikasjoner og gko-
nomiske garantier m.m. Fra EF's side blir det
lagt vekt pa at vilkarene ikke ma gi anledning
til konkurransevridende forskjellsbehandling
mellom jernbaneforetak.

Direktivet sier lite om under hvilke betin-
gelser man skal gi trafikkeringsrett. For inter-
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nasjonale sammenslutninger er det ikke gitt
narmere vilkar for adgangsretten til nettet,
mens det for internasjonale kombinerte god-
stransporter sies at adgangsretten skal gis ut
fra «rimelige vilkar». I begge tilfeller skal ak-
tgrene innga de ngdvendige administrative,
tekniske og finansielle avtaler med forvalte-
ren av infrastrukturen for & lgse spgrsmal om-
kring trafikkregulering og trafikksikkerhet.
Forutsetningen er imidlertid at avtalene ikke
ma gi anledning til forskjellsbehandling mel-
. lom foretak.

Dagens norske jernbanelovgivning er ikke
til hinder for at det kan gis adgang for andre

enn NSB til a tratikere det nasjonale jernba-
nenettet. Det er i dag opp til staten som eier a
gi slik tillatelse. Hittil er tillatelser gitt for
jernbanestrekninger som NSB ikke lenger
trafikkerer. I et par tilfeller er det ogsa gitt
konsesjon for privat jernbanedrift pa deler av
det nasjonale jernbanenettet som NSB tra-
fikkerer, men disse bergrer i liten grad NSBs
marked. Forskjellen mellom dagens lovgiv-
ning og EFs jernbanedirektiv fra 1991 er fgrst
og fremst at EF har etablert en rett til driftstil-
latelse for bestemte kategorier jernbanetrans-
port.
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2. NSBs utvikling

2.1 HISTORISK TILBAKEBLIKK OVER
PERIODEN 1990-93

I Norsk jernbaneplan 1990-93 ble det gitt en
oversikt over transportmidlenes relative an-
del av person- og godstransportmarkedet i
1975 og 1987. I oversikten var ogsa tatt med
hvilken vekst en hadde i transportmarkedet i
denne perioden. I perioden fra 1975 til 1987
var tendensen at en stadig stgrre mengde av
den innenlandske gods- og persontranspor-
ten i Norge foregikk pa veg. Mens veksten i
henholdsvis person- og godstransportmarke-
det var pa 42 prosent og 33 prosent i perioden,
hadde jernbanen en vekst pa henholdsvis 13

prosent og 15 prosent, noe som fgrte til at
jernbanens andel av bade person- og gods-
transport sank i perioden.

Det har i de siste par artiene skjedd en sterk
forbedring av vegnettet i alle deler av landet.
Personbiltettheten har gkt kraftig, og gods-
transporten pa veg er sterkt effektivisert med
stgrre kjgretgyer og bedre vegstandard. Fly-
plassnettet og flyrutetilbudet er blitt sveert
omfattende. Alt dette har gitt store forbedrin-
ger i transporttilbudet, men har svekket jern-
banens relative stilling.

I tabell 2.1 og 2.2 vises utviklingen i person-
og godstransportmarkedet i arene etter 1987.

Tabell 2.1 Fordeling av innenlands persontransportarbeid (personkm), og utvikling for hvert

transportmiddel

Gj.snittlig

endring pr.

Andel i prosent ar i prosent

1987 1989 1990 1991 1987-91

Personbil, MC, drosjeog ferge ................... 81,7 81,8 81,3 81,0 0,3
Rutebhill.: covvm cvat il ma i o bavn wmaiis g srates Sw 7.5 7.8 8,1 8,2 2,5
TE i n i ot ey e ] ol O a5 S e U T ol 42 4.0 3,9 4.1 +0,2
BPOrVel, Forstadshamne) o . b xaeitote o o inmmeis i 1,0 0,8 0,8 0,8 +3,1
D T o s b e Gt v S 5,0 49 5,2 5,3 1,8
S ERSKLERIZE) | i e i e v s e S e 0,6 0,6 0,6 0,6 0,7
OB St s i S R S S SR A A s el 100,0 99,9 99,9 99,9 0,5

Kilde: Transportytelser pa norsk omrade 1946-91 (T@I 1992)

Tabell 2.2 Fordeling av innenlands godstransportarbeid (tonnkm) ekskl. transport til/fra konti-
nentalsokkelen, og utvikling for hvert transportmiddel

Gj.snittlig

endring pr.
Andel i prosent ar i prosent
1987 1989 1990 1991 1987-91

B (i o in s R s ve s Tk e e 5 e 51 R e i St ae 41,8 44,0 41,9 41,2 +0,5
SO s S o A e e T R e A A 48,6 46,2 491 494 0,3
Ty e h e (M RN LC L, R N | 9,5 9,8 8,9 94 +0,6
o e cpzandts 0,1 0,1 0,1 0,1 +3,0
| [543 2, N S S S . - S 100,0 100,1 100,0 100,1 +0,1

Kilde: Transportytelser pa norsk omrade 1946-91 (T@I 1992)

Som det fremgar av tabellene har det
skjedd sma endringer i perioden 1987 - 1991.
Jernbanens relative andel av person- og god-
stransportarbeidet er omtrent uendret.

I 1970-arene gkte NSBs persontrafikk med
40 pst. Likevel tapte jernbanen markedsande-

ler. I 1980-arene var markedsutviklingen szer-
lig negativ for persontrafikken. Pa denne bak-
grunn kan det na trekkes frem to lyspunkter
for NSBs persontrafikk. Dette er Inter-
city-trafikken pa @stlandet og fra 1992 naer-
trafikken pa Jzeren.
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2.2 KONKURRANSEFLATER MOT VEG-
TRANSPORT OG LUFTFART

Pi korte og mellomlange reiser konkurrerer
toget primaert med bil og buss. Bilen er det
dominerende transportmiddelet pa slike rei-
seavstander, som volummessig utgjgr den
stgrste delen av persontransportmarkedet.
Bortimot hele doblingen av persontranspor-
ten etter 1970 er fanget opp av bilen.

Personbilens sterke posisjon pa korte og
mellomlange reiser har fgrst og fremst sam-
menheng med dens fleksibilitet, uavhengig-
het av rutetider og vanligvis kortere reisetid
fra dgr til dgr. Pa grunn av reisetid til og fra
stasjon, eventuell omstignings- og ventetid
m.v. ma toget ha vesentlig hgyere hastighet
for & vinne igjen denne tiden pa korte reiser. I
den grad det er kgproblemer i vegnettet, eller
déarlige parkeringsmuligheter for personbil,
kan imidlertid togreisen bli relativt raskere og
mer bekvem. Dette er ofte tilfelle ved arbeids-
reiser i storbyomradene, i tillegg til reiser
langs Vestfoldbanen, @stfoldbanen og pa
strekningen Oslo-Lillehammer.

Sammenlignet med buss har jernbanen
kortere reisetid pa de fleste relasjoner med
start- og endepunkt i nerheten av jernbane-
stasjoner. Kostnadsmessig er jernbanen kon-
kurransedyktig med buss pa deler av naertra-
fikken og pa mellomdistanserelasjoner med
stort trafikkgrunnlag.

Jernbanens kapasitet til a transportere sto-
re trafikkmengder til en relativt lav kostnad
representerer et viktig konkurransefortrinn
for jernbanen ved offentlige kjgp av neertra-
fikktjenester. Ved offentlige kjgp er ogsa jern-
banens miljgvennlighet et viktig konkurran-
sefortrinn.

Pa de lengre reisene har flyet etterhvert blitt
det viktigste transportmiddelet. Searlig har
flyet en sterk posisjon blant forretningsrei-
sende. Siden jernbanen som oftest har lavere
prisniva enn fly, velger en betydelig andel av
ferie- og fritidsreisende toget pa fjernrelasjo-
nene.

Jernbanen vil ikke kunne konkurrere om
vesentlige andeler av forretningsreisene i
fierntrafikken uten store investeringer i kjgre-
veg og materiell. Med dagens kjgreveg vil
jernbanen fgrst og fremst konkurrere om fe-
rie- og fritidsreisende. Ved siden av flyet kon-
kurrerer jernbanen her med bil og pa enkelte
relasjoner buss. Konkurransen fra bussen be-
grenses av at det normalt ikke gis konsesjon
for parallelle busstilbud langs jernbanelinje-
ne. Jf. omtale av forholdet til ekspressbusse-
ne under kapittel 2.3.

Pa enkelte enderelasjoner, eksempelvis Os-
lo-Bergen, vil jernbanen ha en klar reisetids-
fordel i forhold til bil og buss. PA mange un-

dervegsrelasjoner blir forskjellen i reisetid
mindre.

I St.meld. nr. 47 (1991-92) Norsk luftfarts-
plan 1993-97, redegjorde departementet for
nyere undersgkelser vedrgrende konkurran-
seforholdene mellom tog og fly. I en studie ut-
fgrt for Samferdselsdepartementet i 1990 er
det antydet at flytrafikken over en ny hoved-
flyplass for Oslo-omradet kan reduseres med
25 pst. ved en omfattende utbygging av hgy-
hastighetstog i Norge. En analyse utfgrt av
ECON, Senter for gkonomisk analyse, kon-
kluderte imidlertid med at reduksjonen av
flytrafikken kan bli opptil 15 pst. ved en stor-
satsing pa hgyhastighetstog pa de viktigste
relasjoner til Oslo. Dette ville forutsette kjgre-
vegsinvesteringer pa anslagsvis 40 - 50 mrd.
kr.

Departementet konkluderte med at det in-
nenfor planperioden 1993-97 ikke kunne pa-
regnes slike endringer i jernbanetilbudet at
det far betydning for etterspgrselen etter fly-
reiser. En utbygging av jernbanen i Norge i
trdd med forslagene i denne meldingen vil
fegrst gi klare bedringer i jernbanens konkur-
ransekraft vis-a-vis andre transportmiddel i
neste arhundre.

I Norsk veg- og vegtrafikkplan som Regje-
ringen legger frem samtidig med denne mel-
dingen, er transportsektorens rolle i den gko-
nomiske politikken behandlet. I meldingen
er det ogsa gitt en vurdering av de virkemid-
ler en har til radighet i samferdselspolitikken.
Det vises til at sysselsettingsutvalget fremhe-
ver at det er behov for raskere utbygging av
infrastrukturen og effektivisering pa omrade-
ne samferdsel, kommunikasjon, utdanning
og FoU, og at en opptrapping av ressursbru-
ken pa disse omradene kan fa betydelige sys-
selsettingsvirkninger pa kort sikt og bidra til
i styrke gkonomien pa lengre sikt. I langtids-
programperioden 1994-97 vil Regjeringen fgl-
ge opp sysselsettingsutvalgets anbefalinger.

Regjeringen vil legge gkt vekt pa bruk av
samfunnsgkonomiske analyser som grunnlag
for prioritering av investeringer i jernbane,
veger og luftfart. Kostnad og nytte ved inves-
teringer i de ulike transportmidlenes infra-
struktur vil bli vurdert opp mot hverandre.
Det vil bli lagt vekt pa en rasjonell arbeidsde-
ling der de enkelte transportmidlers ulike for-
trinn vurdert ut fra gkonomi og miljg utnyt-
tes. I en slik helhetstenkning kan en moderne
jernbane apne nye og interessante perspekti-
ver. Mens det for bil og fly er lite potensial for
kortere reisetid, er det mulig pa en rekke rela-
sjoner a halvere kjgretiden med toget.

Regjeringen vil i fgrste rekke satse pa jern-
banen der den har sine fortrinn, dvs. pa
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— store godstransporter over lange avstander

— persontransport over lange distanser med
godt trafikkgrunnlag, dvs. i hovedsak mel-
lom de stgrre byene

— neertrafikk og intercitytrafikk i de tettest
befolkede omradene.

Regjeringen mener imidlertid det er lite
realistisk 4 anta at de foreslatte jernbanein-
vesteringene i nevneverdig omfang kan er-
statte investeringer i veg eller luftfart. Fordi
vegtransporten i utgangspunktet er sa mye
stgrre enn jernbanens transportomfang, vil
selv en relativt kraftig gkning i jernbanetrans-
porten i liten grad avlaste andre transportsek-
torer. F.eks. ville en fordobling av NSBs per-
sontrafikk pa Vestfoldbanen tilsvare 10-12
pst. reduksjon av personbiltrafikken pa E18.
Det vil derfor fortsatt vaere behov for et hgyt
investeringsnivéa i andre samferdselssektorer.

Konkret samarbeid mellom NSB og Sta-
tens vegvesen gjennomfgres pa en rekke om-
rader, seerlig med hensyn til planlegging og
investeringer.

Viktige veger og jernbaner fglger i endel til-
feller samme transportkorridor. Planlegging
og utbygging bgr derfor koordineres i tilfeller
der dette kan gi gkonomiske, miljgmessige el-
ler andre fordeler. De viktigste prosjektene
som na er under planlegging er @stfoldbanen/
E6, Vestfoldbanen/E18, Transportkorridoren
Oslo - Asker, og Gardermoprosjektet.

For transportkorridoren Oslo - Asker har
Statens vegvesen og NSB startet en felles
konsekvensutredning. Det er forelgpig for
tidlig & si noe om resultatene av denne utred-
ningen. Utredninger knyttet til Vestfoldba-
nen/E18 antyder at en eventuell utbygging av
jernbanen ikke kan erstatte en ny E18, men
kan ha en viss betydning for tidspunktet for
utvidelse fra to til fire felt. Liknende anslag
for @stfoldbanen/E6 antyder at et utbygd hay-
hastighetsnett for jernbane vil kunne avlaste
E6 med opptil 5 pst. Disse problemstillingene
vil bli fulgt opp videre gjennom et lgpende og
neert samarbeid mellom NSB og Statens veg-
vesen.

Bruk av nytte/kostnadsanalyser er i vegsek-
toren systematisert og utviklet metodemes-
sig. En er ikke kommet like langt nar det gjel-
der muligheten for a vurdere samfunnsgko-
nomisk lpnnsombhet av tiltak i jernbanens kjg-
reveg. Departementet har imidlertid satt
igang et arbeid med sikte pa a etablere meto-
der for slike analyser ogsa pa denne sektoren.
Siktemalet med arbeidet er at en i stgrre grad
skal kunne sammenholde ulike prosjekter i
kjgrevegen med hverandre. I tillegg vil depar-
tementet legge stor vekt pa at metodene en
kommer frem til skal kunne brukes til 4 sam-

menholde og avveie investeringer mellom
samferdselssektorene. I kapittel 5.3.1 gis en
nzrmere omtale av prinsippene departemen-
tet vil legge vekt pd ved bruk av nyttekost-
nadsanalyser.

2.3 FORHOLDET MELLOM NSBS PER-
SONTRANSPORT OG EKSPRESS-
BUSSENE

I de senere ar har bussnaringen aktivt gatt
inn for a etablere seg i markedet ved en rekke
spknader om lgyve for persontransport i rute
over lange avstander - sikalte ekspressruter.
En vesentlig del av lgyvesgknadene har gjeldt
strekninger som i den ene enden har en av de
stgrre byene. Dette medfgrer busstransport
som helt eller delvis gar parallelt med jernba-
nen. Ved slike sgknader vil departementet pa
grunnlag av samferdselslovens § 3 foreta en
behovsprgving i forhold til andre eksisteren-
de rutetilbud, herunder sezerskilt jernbanen.

I de tilfeller konsesjon er gitt, er det for a
dekke behovet utenfor jernbanens influen-
somrade og pa vilkdr om at lokaltransport ik-
ke avvikles pa jernbanestrekningen.

Stortinget har ved flere anledninger lagt til
grunn at jernbanens rolle i kollektivtrafikken
ma styrkes og at forholdene ved jernbanen
ma legges slik til rette at den gker sin andel av
transporttjenestene; (jf. bl.a. forrige jernbane-
plan, Innst. S. nr. 246 (1988-89), og St.meld. nr.
54 (1988-89)). Komiteen uttaler i nevnte innst.
bl.a. at det begr feres en restriktiv konsesjons-
politikk der eventuelle omsgkte ekspressru-
ter er i direkte konkurranse med jernbanen.
En samlet komite forutsetter videre at arbei-
det med & bedre overgangsordninger og sam-
ordne rutetider, spesielt mellom buss og jern-
bane gis hgy prioritet.

Sistnevnte arbeid gir seg na utslag i et prg-
veprosjekt initiert av departementet og repre-
sentanter fra henholdsvis jernbane og buss-
nzering. Prosjektet er fremkommet som et re-
sultat av konklusjonene i to rapporter fra eks-
terne konsulenter om konkurranse mellom
tog og ekspressbusser.

Prosjektet skal foruten a kartlegge de reelle
konkurranseflater mellom buss og jernbane
ogsa bl.a. inneholde opplegg for & bedre over-
gangsordningene, samordne rutetider, utprg-
ve gjennomgaende billettsystem, service ved
omstigning samt viderereisegaranti for de rei-
sende.

Et viktig siktemal med utprgvingen er sale-
des ogsa a fa belyst i hvilken grad etablering
av nye bussruter mer eller mindre parallelt
med jernbane, og alternativt bedre samord-
ning mellom tog og buss, kan bidra til & gke
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andelen av persontrafikk som reiser kollek-
tivt.

Den praktiske gjennomfgringen av prosjek-
tet er planlagt oppstartet april/mai 1993. Det
forutsettes gitt utvidet lgyve til daglig eks-
pressbussdrift pa strekningene:

Gjevik - Oslo
Rjukan - Oslo

Dessuten vil det pa strekningen Fgrde-
Sogndal-Oslo bli gitt mulighet for gjennom-
gangsbillett med buss til Gol og tog Gol-Oslo,
slik at en far belyst hvordan de reisende vel-
ger mellom buss hele vegen eller omstigning.

Etter en utprgvningsperiode, skal det fore-
tas en evaluering i slutten av 1994. Resultate-
ne fra denne vil veere utslagsgivende for utfor-
mingen av en fremtidig konsesjonspolitikk
for ekspressbusser.

2.4 OPPFOLGING AV DELMALENE
FASTSATT I NJP 1990-93

I St.meld. nr. 34 (1987-88) Om et nytt gkono-
misk styringssystem for NSB, ble det lagt
vekt pa at en to-deling av NSB i en kjgrevegs-
del og en trafikkdel ville gi en klarere ansvars-
fordeling mellom staten og NSB og samtidig
gigre det mulig a fa et bedre grunnlag for sam-
menligninger med andre transportbedrifter.

Styringsmodellen for trafikkdelen skulle
bidra til en utvikling i retning av gkt bedrifts-
gkonomisk effektivitet.

Styringen av trafikkdelen skulle dels skje
gjennom fastsetting av mal for gkonomisk re-
sultat og dels ved rene kostnadsmal.

I St.meld. nr. 54 (1988-89) Norsk jernbane-
plan 1990-93 ble malene konkretisert.

For kjgrevegen ble fglgende mal fastlagt:

— forslaget til drift og vedlikehold ble basert
pa en viderefgring av utgiftsnivaet i 1989,
og en malsetting om en produktivitetsfor-
bedring pa 2 pst. pr. ar i planperioden,

— det ble foreslatt bevilget 5 130 mill. kr til
drift og vedlikehold, og 1 330 mill. kr til in-
vesteringer (tall i 1989-priser).

For trafikkdelen ble fglgende mal fastlagt:

— gruppen hovedtog skulle fom. 1991 opere-
re med positivt dekningsbidrag

— godstrafikken skulle dekke sine szerkost-
nader fom. 1991

— de bedriftsgkonomisk ulgnnsomme per-
sontransporttjenester er det myndighete-
nes ansvar 4 vurdere den samfunnsmessi-
ge nytte av. Staten og NSB avtaler betaling
for slike tjenester fra NSB

— felleskostnadene skulle reduseres til 510
mill. kr i 1993 i 1989-priser. Dette tilsvarer
en produktivitetsforbedring pa 2 pst. pr. ar

— NSB skulle i lgpet av planperioden bygge
opp et reguleringsfond pa 130 mill. kr.

I St.prp. nr. 1 (1992-93) er det vist oversikter
som viser i hvilken grad bevilgningene til kjg-
revegen, overfgringene til trafikkdelen og in-
vesteringene i trafikkdelen, er i trad med for-
utsetningene og malsettingene i NJP 1990-93.
De korrigeringer som er foretatt i planramme-
ne er det gjort utfgrlig rede for i de enkelte ars
budsjettproposisjoner.

Nar det gjelder kjgrevegen, er oppfelgings-
graden 99,1 pst. for drift/vedlikehold og inves-
teringer samlet. Investeringene har imidlertid
veert noe opprioritert i forhold til drift og ved-
likehold, slik at oppfg@lgingsgraden for inves-
teringene er 119,4 pst. og for drift/vedlikehold
94,0 pst. I tillegg til planrammen for 1990-93 er
det i perioden bevilget 1 241,9 mill. kr til tiltak
som ikke er regnet med i NJP 1990-93. Samlet
bevilgning for perioden ligger derfor 15,6 pst.
hg@yere enn planrammen.

Samlet bevilgning til drift og vedlikehold
og investeringer er sammenholdt med plan-
rammene i tabell 2.3. Alle belgp er 1 1993-pris-
niva.

Tabell 2.3 Faktiske bevilgninger til drift og vedlikehold og investeringer i kjgrevegen, sammen-

holdt med planrammene for perioden 1990-93

Mill. 1993-kr
Oppfglging
NJP Bevilget NJP 1990-93
1990-93 1990-93 i prosent
it ogvedlIREROlA!. . . ...t v ol wleins pin e riiesin mo o 6019 6123 101,7
VST ERINERT s s i e S i i m s S T e 1515 2583 170,5
Tl st s g s e e A R S S Sl S S 7534 8 706 115,6
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Nar det gjelder trafikkselskapet, kan ma-
loppnéelsen kort sammenfattes som fglger:

— Tilskuddet til felleskostnader vil for perio-
den bli 98,8 pst. av den korrigerte planram-
men for 1990-93. I forhold til planforutset-
ningen i NJP 1990-93 innebeerer dette en
reell produktivitetsforbedring pa 3 pst.

— Det ble ikke gitt tilskudd til hovedtogene i
1991 og 1992. Det er foreslatt et tilskudd i
1993 som kompensasjon for rentekostna-
der pé investert kapital fgr 1.1.1984.

— Statlig betaling for transporttjenester med
Intercity-, region-/lokal- og nzertrafikktog
ligger i perioden godt over korrigert plan-
ramme for 1990- 93. Dette henger bl.a. sam-
men med rentebelastning av kapital fgr
1.1.1984, som ikke var medregnet i plan-
rammen.

— Godstrafikken har ikke nadd malsettingen
om & dekke szrkostnadene. Allerede i
budsjettproposisjonen for 1990 kom de
fgrste signaler om vesentlig darligere for-
utsetninger for a nd malet. Ogsa godstra-
fikken har fatt gkte kostnader som fglge av
at investert kapital fgr 1984 skal rentebe-
lastes.

— Det er forelgpig lagt opp til at regulerings-
fondet ved utlgpet av 1993 vil veere pa 112
mill. kr., jf. St.prp. nr. 1 (1992-93). Fra dette
belgpet ma imidlertid utgifter til lgnnsopp-
gjgret 1993 dekkes, samt egenfinansiering
pa 50 mill. kr til 3 Intercity-togsett, jf.
Innst. S. nr. 90/St.prp. nr. 39 (1992-93).

— For a fa et fullstendig bilde av situasjonen,
ma det tas med at det na er foreslatt gitt et
tilskudd pa 156 mill. kr til NSBs Personal-
senter i 1993. Dessuten matte det ved revi-
sjon av 1992-budsjettet ytes et ekstra til-
skudd pa 141 mill. kroner til reparasjon av
13 togsett. Dette gikk pa bekostning av
kjoreveg- og materiellinvesteringer.

Av de mal som ble satt i forbindelse med
forrige jernbaneplan, er ikke malene for
NSBs godsdivisjon og for oppbygging av re-
guleringsfondet nadd. I tillegg er NSBs situa-
sjon ved inngangen til en ny planperiode pre-
get av svak gkonomi. Den handlefrihet som
det nye styringssystemet var ment & skulle gi
NSB, har NSB ikke kunne nyttiggjgre seg. De
budsjettfullmakter NSB har fatt, har det hel-
ler ikke veert mulig a ta i bruk, jf. i denne sam-
menheng St.prp. nr. 1 Tillegg nr. 2 (1991-92). I
kapittel 4 i denne meldingen vil den manglen-
de handlefrihet bli neermere behandlet. Der
vil en ogsa vurdere neermere ulike forslag for
a bedre gjennomfgringen av styringssystemet
for NSB.

2.5 ARBEIDET MED TRANSPORTPLA-
NER I DE TI STORSTE BYOMRADE-
NE (TP10)

I retningslinjene for TP10-arbeidet fra Sam-
ferdselsdepartementet og Miljgverndeparte-
mentet ble det lagt opp til at jernbanens mu-
ligheter for en styrket rolle i neertrafikken
skulle vurderes spesielt. Bl.a. pd denne bak-
grunn har NSB deltatt i arbeidet med trans-
portplanene lokalt og gjennom Veilednings-
gruppen for TP10-arbeidet sentralt. Resulta-
tene fra TP10-arbeidet inngar derfor som en
del av vurderingsgrunnlaget for NJP 1994-97.

Det henvises til St.meld. nr. 34 (1992-93)
Norsk veg- og vegtrafikkplan 1994-97 for en
mer omfattende drgfting av TP10-arbeidet.

2.6 OPPFOLGING AV NORDISK HAND-
LINGSPLAN

INU 1989:4 Ett starkare Norden som ble ut-
arbeidet av Nordisk Rad i slutten av 1980-are-
ne ble det foreslitt fglgende infrastrukturin-
vesteringer (i 1989-priser) frem t.o.m. 1992:

— Kongsvingerbanen 36 mill. kroner
— Ofotbanen 14 mill. kroner
— @stfoldbanen 425 mill. kroner

For sistnevnte ble dobbeltspor Ski - Moss
seerskilt omtalt, og lagt stor vekt pa.

Disse planene er fulgt opp i NJP 1990-93.
Til Ski - Moss er det i 1990-93 bevilget 536
mill. kroner i 1993-priser. Prosjektet antas
fullfgrt frem til Sandbukta like nord for Moss
ilgpet av 1995.

Nar det gjelder oppfglging av disse prosjek-
tene i perioden 1994-97, fremgar dette av om-
talen av de enkelte prosjekter og tiltak i kap.
5. Kort oppsummert er det foreslatt fglgende i
mill. kr. (1993-priser):

Innen ordi- Tillegg i
dineer plan- satsings-
ramme program
@stfoldbanen') ....... 1081 1505
Kongsvingerbanen') . . - 70
Ofotbanen (bedre
driftsforhold) ......... 52 -

Y 1 tillegg kommer kjgrevegsinvesteringer, bedre
driftsforhold, telesamband, signal- og sikringsan-
legg m.v. som ikke er tallfestet pr. strekning.

2.7 JERNBANE KIRKENES-NIKEL (-MUR-
MANSK)

I forrige jernbaneplan, NJP 1990-93, ble
denne strekningen omtalt blant «nye bane-
strekninger som har vert lansert». Jf.
St.meld. nr. 54 (1988-89) s. 16-17.
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Som oppfglging av departementets forslag i
NJP 1990-93 har det veert kontakt mellom
norske og russiske myndigheter om trans-
portspgrsmal i Barentsomradet. Dette har hit-
til hatt som konkret resultat at den eksiste-
rende vegforbindelse mellom Nikel og Mur-
mansk na er apen for trafikk med utenlandsk
registrerte kjgretgyer 3 dager i uken. Det ar-
beides videre med sikte pa full 4pning.

Det videre samarbeid forutsettes a skje dels
bilateralt og dels innenfor rammen av Ba-
rentssamarbeidet. P4 grunn av den tidligere
stengte grensen mellom Russland og Norge
har en utilstrekkelig kunnskap om transport-
potensiale og fremtidig transportetterspgrsel
i omradet. Det har derfor veert avtalt & igang-
sette en egen transportanalyse for a vinne mer
kunnskap om disse forholdene. Oppretthol-
delsen av Barentssamarbeidet aktualiserer et
noe bredere utgangspunkt for en slik analyse.

Dette vil trolig skje i regi av regionradet i Ba-
rentsregionen. Regionradet bestar av repre-
sentanter for de 3 nordnorske fylker, Norrbot-
tens ldn i Sverige, Lapplands lian i Finland og
Murmansk og Arkangelsk fylker i Russland.
Fgrst pa bakgrunn av den kunnskap om
transportpotensiale m.m. som fremkommer
av en slik analyse kan det eventuelt bli aktu-
elt & vurdere mer konkret spgrsmalet om jern-
bane.

Samferdselsdepartementet ser samarbeidet
pa transportsektoren som en ngdvendig og
viktig del av det brede samarbeid som na er
under oppbygging pa tvers av landegrensene
i Barentsregionen. Det vil pd denne bakgrunn
bli tatt initiativ til et mgte pd samferdselsmi-
nisterniva i Barentsradet hgsten 1993.

En vil eventuelt komme tilbake til Stortin-
get med omtale av konkrete tiltak nar det er
grunnlag for det.
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3. Styringssystemet for NSB og prinsipielle spersmal i tilknytning
til dette

3.1 KORT BESKRIVELSE AV SYSTEMET
OG AV HVORDAN DET HAR FUN-
GERT

Det overordnede gkonomiske styringssy-
stemet for NSB ble vedtatt av Stortinget va-
ren 1988, jf. St.meld. nr. 34 (1987-88) og Innst.
S. nr. 208 (1987-88). Systemet ble iverksatt fra
1.1.1990, ved begynnelsen av planperioden
1990-93.

Hovedvekten er lagt pa a skape et klart skil-
le mellom bedriftsgkonomiske beslutninger
som skal vare bedriften NSBs ansvar, og
samfunnsgkonomiske beslutninger som de
politiske myndigheter m& ha ansvaret for.
NSB er regnskapsmessig delt i en kjgrevegs-
del og en trafikkdel.

Kjgrevegen er statlig infrastruktur for jern-
banetrafikk pa samme mate som riksvegnet-
tet er det for biltrafikk. Trafikkdelen er & be-
trakte som et selskap som dels driver forret-
ningsmessig transportvirksomhet, dels selger
transporttjenester til staten, og som finansie-
rer sine investeringer ved statslan.

Mpyndighetenes styring av NSB er med det-
te knyttet til fglgende st@rrelser:

Kjgrevegen:

— Krav til omfang og standard

— Statlige bevilgninger til investeringer

— Statlige bevilgninger til vedlikehold og
drift, hvor det er innarbeidet krav til pro-
duktivitetsutvikling.

Trafikkdelen:

— Offentlig bevilgning til kjgp av person-
transporttjenester som er bedriftsgkono-
misk ulgnnsomme

— Offentlig bevilgning til felleskostnader for
trafikkslagene basert pa krav til produkti-
vitetsutvikling

— Resultatmal for trafikkslagene

— Fastsetting av kjgrevegsavgift som trafikk-
delen betaler for bruk av infrastruktur

— Fastsetting av ldanerammener for investe-
ringer i materiell m.v.

Innen de mal og resultatkrav de politiske
myndigheter fastlegger for NSB har bedriften
ifglge systemet utstrakt handlefrihet og an-
svar for a drive bedriftsgkonomisk innenfor

de fastlagte rammebetingelsene. Systemet in-
nebeerer stor grad av rammestyring og der-
med mindre detaljstyring av NSB.

Delvis parallelt med dette har NSB fatt ut-
videde fullmakter. Dette gjelder takstfastset-
telse, disponering av investeringsbudsjetter,
mulighet for omdisponering fra drift til inves-
tering, eiendomsdisposisjoner, avsetning til
og bruk av reguleringsfond, ansettelses- og
lgnnsspgrsmal m.v. I kapittel 3.2 gis en nzer-
mere omtale av NSBs fullmakter. Av saerlig
betydning ved vurderingen av styringssyste-
met er ordningen med reguleringsfond. NSB
er gitt mulighet for & benytte overskudd til &
bygge opp et reguleringsfond, og til & bruke
midler fra fondet til investeringer, nar fondet
ligger over 200 mill. kroner.

Systemet forutsetter handlefrihet kombi-
nert med ansvar hos bedriften, og tillit hos
overordnet myndighet til at bedriften er i
stand til 4 ta dette ansvaret. Det forutsettes
f.eks. at nar budsjettet for NSBs trafikkdel er
fastlagt, er det NSBs ansvar & handtere et-
hvert uforutsett avvik i kostnader og inntek-
ter i lgpet av aret. Departementet skal da ikke
gainni eller overprgve tiltak som NSB iverks-
etter i lgpet av budsjettaret.

Etter tre ar med nytt styringssystem i NSB
ma departementet fastsla at det hittil ikke har
virket helt etter intensjonene.

Etter departementets mening er NSBs sva-
ke gkonomiske utvikling i 1990-93 hovedarsa-
ken til dette. Sviktende trafikkinntekter og et
hgyt kostnadsniva, som til tross for betydelig
effektivisering i NSB fortsatt er for hgyt, har
fart til at bedriften ikke har greid a bygge opp
et skikkelig reguleringsfond. NSB har der-
med ikke hatt noen gkonomiske reserver a
trekke pa, og har ikke selv kunnet takle nega-
tive avvik i kostnader og inntekter uten bud-
sjettrevisjoner.

Departementet mener likevel at det etabler-
te styringssystemet i seg selv er fornuftig, og
ser det som viktig & fi realisert dette. Det er
né i fgrste omgang mest tale om gjennomfg-
ring, dernest om videreutvikling. En vellyk-
ket gjennomfgring av prinsippene vil sam-
men med gvrige tiltak for effektivisering sikre
NSB stgrre handlefrihet, gjgre NSB mer slag-
kraftig, styrke jernbanen som transportform,
fremme rasjonell transport, og forenkle of-
fentlig styring og administrasjon.
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3.2. OM NSBS FULLMAKTER
3.2.1 Oversikt over de viktigste fullmakter

Styringssystemet omtalt i kapittel 3.1 byg-
ger pa forvaltningsbedriftsmodellen. Et stats-
sekreteerutvalg vurderte i 1990-91 denne mo-
dellen i forhold til alternativene statsforetak
og statsaksjeselskap. Regjeringens konklu-
sjon av dette utredningsarbeidet ble at en be-
holder Samferdselsdepartementets bedrifter
som forvaltningsbedrifter, men at forvalt-
ningsbedriftene gis utvidete fullmakter og at
tilknytningsformen for NSB, Postverket og
Televerket evalueres og blir vurdert pa ny et-
ter tre ar. En viser her til Budsjettproposisjo-
nen for 1992, St.prp. nr. 1 (1991-92) hvor det
ble uttalt:

«For basisvirksomhetene i de tre forvalt-
ningsbedriftene under Samferdselsdeparte-
mentet, dvs. NSB, Postverket og Televerket,
er re.ermgen kommet til at de fortsatt bgr or-
ganiseres som forvaltningsbedrifter, men
med_utvidede og spesialtilpassede fullmak-
ter. Regjeringen har i den forbindelse lagt til
grunn som en viktig premiss for valget at det
skjer en aktiv videreutvikling av forvaltnings-
f1;\edéiftsmcn:h’:]len og styringsformene innen-

or den.»

Dette er ogsa fulgt opp og lagt til grunn i St.
meld. nr. 8 (1991-92) Om televirksomheten i
Norge, hvor det dessuten sies at tilknytnings-
formen bgr evalueres og eventuelt vurderes
pa nytt etter tre ar.

Samferdselsdepartementet er etter dette
innstilt pa & vurdere til enhver tid hvilke full-
makter det er hensiktsmessig 4 gi NSB. Som
papekt i kapittel 3.1 er det imidlertid i fgrste
omgang ikke minst viktig at gjeldende sty-
ringsmodell blir reelt iverksatt, herunder med
de fullmakter som allerede finnes.

I det folgende er gitt en oversikt over de
fullmakter som er av stgrst prinsipiell og sty-
ringsmessig interesse. Noen av de fullmakte-
ne som gjelder rent budsjett-tekniske eller
sterkt tids- og situasjonsbestemte forhold, er
ikke omtalt. En viser for gvrig til omtale i de
arlige budsjettfremlegg.

Personal- og lgnnsspgrsmdl

NSB bestemmer selv sin interne organisa-
sjon innenfor de overordnede rammer som til
enhver tid gjelder for virksomheten. Saker av
politisk eller prinsipiell karakter ma foreleg-
ges Samferdselsdepartementet.

Ved behandlingen av St.prp. nr. 1 (1991-92)
ble det vedtatt at NSB som en prgveordning i
tre ar fra 1. januar 1992, selv skal kunne opp-
rette og inndra stillinger i gruppe I (organisa-
toriske stillinger) innenfor rammen av gitt be-
vilgning. Dette innebserer at NSB har full-
makt til a opprette og inndra samtlige stillin-

ger. Bedriften har ogsé generell fullmakt til &
lgnnsplassere stillinger innenfor rammene av
Statens lgnnsregulativ. Administrerende di-
rektgr ansettes av Kongen i statsrad.

Budsjettspesifikasjoner i forhold til overord-
net myndighet

Kostnadsgrensen for enkelttiltak pa NSBs
investeringsbudsjett (kjgrevegen) som skal
omtales for Stortinget har veert 30 mill. kroner
siden 1989.

Departementet foreslar at ovennevnte full-
makt utvides, jf. omtale senere. Spesifika-
sjonsgrensen for forvaltningsbedriftenes kjgp
av grunnarealer er satt til 15 mill. kroner
f.o.m. 1989.

Eiendomssalg

Samferdselsdepartementet er gitt fullmakt
til salg og bortfeste av fast eiendom inntil en
verdi av 50 mill. kroner. Fullmakten er i sin
helhet videredelegert til styret for NSB. Full-
makten til bortfeste av grunnarealer i salgs-
fremmende gyemed og til kortsiktig utleie
forutsettes a fplge salgsfullmaktene, mens
salgsfullmakten for salg av aksjeposter tilhg-
rende staten v/INSB er satt til inntil 25 mill.
kroner i hvert enkelt tilfelle, jf. Samferdsels-
departementets budsjettproposisjon for 1992.

NSB har fullmakt til a overskride kap. 2451,
postene 30 Investeringer ved jernbanedriften
og 31 Investeringer ved bildriften, med gevin-
ster fra salg av eiendommer i den utstrekning
gevinstene benyttes til 4 erstatte solgte eien-
dommer.

Samferdselsdepartementet er pa vegne av
NSB gitt fullmakt til & samtykke i makeskifte
med nettopostering for eiendommer med
samme formal. Belgpsgrensen er i samsvar
med fullmakt til salg og bortfeste av fast eien-
dom. (50 mill. kr.).

Aksjeselskaper

NSB har fatt fullmakt til & opprette aksje-
selskap og tegne aksjer i andre selskaper in-
nenfor en totalramme for aksjekapitalinn-
skudd pa 25 mill. kroner ved omdisponering
innenfor trafikkdelens drifts- og investerings-
budsjett, dvs. kap. 2451, postene 24, 30 og 31.

Det er en forutsetning at kjgp av aksjer ma
skje pa omrader som ligger innenfor et natur-
lig virksomhetsomrade for NSB.

Reguleringsfond og disposisjoner av dette

NSB har relativt vide fullmakter til & benyt-
te reguleringsfondet som en buffer for a dek-
ke oppstatte finansieringsbehov. Fullmakte-
ne kan imidlertid bare benyttes dersom be-
holdningen pa reguleringsfondet overskrider
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200 mill.kr. Belgpet pa 200 mill.kr. anses der-
med som et minstekrav til finansiell ryggdek-
ning. NSBs fullmakter gir bedriften adgang
til a:

— avvike trafikkdelens driftsbudsjett, kap.
2451, post 24

— avvike investeringsbudsjettet, kap. 1350,
post 30 (kjgrevegsinvesteringer) og kap.
2451, postene 30 og 31 (materiellinvesterin-
ger).

Dette er en helt sentral fullmakt, men den
har hittil ikke kunnet komme til praktisk an-
vendelse ettersom NSB ikke har maktet a
bygge opp reguleringsfondet. Med den til-
strekkelige fondsstgrrelse ville NSB med
denne fullmakten raskt kunne handtere avvik
i utgifter og inntekter, og f.eks. kunne foreta
ekstra materiellinvesteringer uten szerskilte
stortingsvedtak.

Takstpolitikk

NSB har fatt utvidede takstfullmakter for
persontrafikken i samsvar med féglgende opp-

legg:

— Innenfor gruppen hovedtog som forutset-
tes & dekke sine saerkostnader, har NSB
full takstfrihet. NSBs takstfrihet for ho-
vedtog omfatter ikke ordningen med
«landsomfattende sosiale rabatter». NSBs
frihet begrenses ogsa av at takstene ma be-
regnes ut fra et felles takstregulativ for alle
togreiser basert pa avstand.

— For gruppene neertrafikk, Intercity-, re-
gion- og lokaltog hvor staten betaler for
transporttjenester, inngar staten en kon-
trakt med NSB. Her avtales omfanget av
offentlig kjgp, basert pa et angitt togtilbud,
og det avtales en gvre grense for gjennom-
snittlig takstgkning. Innenfor denne gren-
sen, har NSB imidlertid fullmakt til & be-
nytte forretningsmessige rabatter med ser-
vice- og produktgruppebasert prisdifferen-
siering.

— For neertrafikken i Oslo-omradet er NSBs
takstfrihet begrenset av en forpliktende
avtale mellom NSB og lokale myndigheter
gjennom SL- avtalen. Fra 1992 er liknende
ordninger satt i verk i Stavanger- og Ber-
gensomradet.

Forslag til utvidelse av NSBs takstfullmakter

Til tross for de relativt vide rammer NSB er
gitt i sin takstpolitikk, har det veert vanskelig
A fa politisk aksept for at NSB innfgrer en
hgyere grunnpris pa ordinaere togstrekninger
der prisgkningen begrunnes i spesielle inves-
teringstiltak pa kjgrevegen. Departementet

ser det derfor som ngdvendig a foresla ytterli-
gere utvidelse av de rammer som gjelder for
NSBs takstfastsetting.

Etter departementets mening méa ikke NSB
vaere bundet av et regulativ basert pa km-av-
hengige satser i tilfeller der spesielle infra-
strukturtiltak eller servicetilbud er gjennom-
fgrt, gitt at markedsvurderinger av etterspgr-
selen tilsier at en slik prisgkning er bedriftsg-
konomisk lgnnsom for NSB. Departementet
finner det ogséa rimelig at takstene pr. km kan
bli lagt hgyere nar kjgrevegen er vesentlig for-
bedret og de reisende far kortere reisetid og
bedre komfort.

For gruppen hovedtog viderefgres dagens
ordning med full takstfrihet for NSB. Sam-
ferdselsdepartementet skal likevel godkjenne
de sosiale rabatter.

For de gvrige toggruppene foreslas at NSB
innenfor visse rammer gis videre fullmakter
enn i dag. Departementet legger til grunn at
de frihetene som foreslas kun kan tas i bruk i
den grad dette ikke medfgrer behov for gkt
tilskudd for tilskuddsberettiget persontrafikk
utover 1993-nivi. Bakgrunnen for forslaget er
at det forventes en skjerpet konkurransesitu-
asjon for NSB. I et mer konkurransebasert
marked vil behovet for styring av prissettin-
gen bli redusert. Fri konkurranse i alle marke-
der er imidlertid verken mulig eller gnskelig,
og departementet ser det derfor ikke som ak-
tuelt med fri prissetting innenfor de til-
skuddsberettigede deler av NSB.

Departementet legger pa denne bakgrunn
opp til at fglgende prinsipper bgr gjelde for
takstfastsettingen innenfor de toggruppene
hvor staten kjgper tjenester.

1. Den gjennomsnittlige arlige takstgkning
avtales og fastsettes gjennom forhandlin-
gene om offentlig kjgp av persontrafikktje-
nester mellom Samferdselsdepartementet
og NSB, og godkjennes av Stortinget ved
budsjettbehandlingen.

2. Samferdselsdepartementet godkjenner
stgrrelsen og reglene for de sosiale rabat-
ter, som legges til grunn for barne- og hon-
ngrbilletter.

3. Det etableres en grunntakst bestaende av
et fastbelgp og en km-avhengig del (omlag
som navaerende system).

4. NSB gis anledning til a differensiere prise-
ne ut fra markedsforholdene. Det kan
f.eks. veere aktuelt med hgyere takst pr. km
nar kjgrevegen er sterkt utbedret, og reise-
tiden dermed blir kortere.

5. Innenfor de begrensninger som er nevnt i
punktene ovenfor, kan NSB etablere sone-
takster. Dette kan vaere seerlig aktuelt i lo-
kaltrafikk der det gnskes samordnede tak-
ster f.eks. mellom tog og buss.
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6. NSB kan innfgre tilleggsavgifter tor tog-
produkter med spesielle serviceopplegg.

7. NSB kan i tillegg gi spesielle, forretnings-
messige begrunnede pristilbud. Dette kan
gjelde salg av ledig kapasitet og premie-
ring av kundelojalitet.

8. NSB gis anledning til 4 antallsregulere for-
delingen mellom fullprisbetalende og rei-
sende pa ulike rabattklasser i fjerntogene
(som pa fly).

Innenfor rammen av de retningslinjer som
her er foreslatt lagt til grunn for takstfastset-
tingen vil det vzere rom for a holde vesentlig
hgyere priser enn en isolert vurdering av av-
stand skulle tilsi. I Budsjett-innst. S. nr. 14
(1992-93) ble spgrsmalet om taksten pa strek-
ningen Asker-Lierdalen tatt opp. Retningslin-
jene over gir rom for a opprettholde taksttil-
legget. Som redegjort for ovenfor er det de-
partementets oppfatning at NSB i stor grad
selv ma vurdere hvilke takster som skal tas ut
pa enkeltstrekninger ut fra den aktuelle mar-
kedsmessige situasjon og ut fra det tilbud
som gis pa strekningen. Departementet vil
derfor ikke na foresld endring i takstene pa
nevnte strekning. NSB tar sikte pa en juste-
ring av alle sine takster fra og med 1.1.1994,
basert pa Stortingets behandling av denne
meldingen. I denne sammenheng vil ogsa
takstene pa strekningen Asker-Lierdalen bli
vurdert.

Leie og bestillinger av materiell m.v.

De senere ar er NSB gitt fullmakt til & leie
ulike typer togmateriell innen fastsatte gren-
ser pr. formal og for samlet forpliktelse.

NSBs Bildrift er gitt fullmakt til & bestille
bilmateriell, og til & ta opp private lan til & fi-
nansiere investeringer i bildriften. Fullmakte-
ne spesifiseres i de arlige statsbudsjettene.

Diverse andre fullmakter til omdisponeringer
innen fastsatt budsjett

En del slike fullmakter gis vanligvis i de ar-
lige budsjetter. For 1993-budsjettet kan i den-
ne forbindelse nevnes fglgende:

— Kongen kan gi samtykke til at Statsbanene
kan anvende inntil 10 mill. kroner av be-
vilgningen for 1993 pa kap. 1350 Statsbane-
nes kjgreveg, post 30 Investeringer i linjen,
til vedlikehold under samme kapittels post
23 Drift og vedlikehold.

— Statsbanene kan i 1993 selge eiendommer,
aksjer o.l. for inntil 80 mill. kroner.

— Statsbanene kan i 1993, utover bevilget be-
lgp under kap. 2451, post 30 Investeringer
ved jernbanedriften overskride investe-
ringsrammen med inntil 23 mill. kroner til

delvis dekning av bevilgningsbehovet i
1993 til jernbanemateriell til OL, mot at be-
lgpet dekkes opp med egenfinansiering fra
kap. 2451 Statsbanenes trafikkdel, post 24
Driftsresultat.

— Statsbanene kan i 1993 overskride bevilg-
ningene pa kap. 1350, postene 23 Drift og
vedlikehold og 30 Investeringer i linjen, til-
svarende inntekter regnskapsfgrt pa kap.
4350, post 03 Arbeid for fremmede, med
inntil 2 pst. av de samlede bevilgninger pa
kap. 1350 Statsbanenes kjgreveg.

3.2.2 Oppsummering og forslag til endring
av NSBs fullmakter

Med det sett av fullmakter som her er refe-
rert har NSB betydelige muligheter som be-
drift til selv a foreta budsjettmessige tilpas-
ninger, strategiske omdisponeringer og inves-
teringer m.v. i lgpet av aret. Det er imidlertid
som papekt foran viktig at NSBs generelle
gkonomi styrkes og herunder er regulerings-
fondet av sentral betydning.

Departementet vil forgvrig foresla utvidede
fullmakter pa to omrader:

— @kt fullmakt til takstdifferensiering, jf.
omtale foran.

— Hgyere grense for hvilke enkelttiltak pa
kjgrevegens investeringsbudsjett (1350.30)
som skal omtales for Stortinget.

Nar det gjelder sistnevnte er det i dag slik at
alle enkelttiltak pa NSBs investeringsbud-
sjett (kjgrevegen) som overstiger 30 mill. kr.,
skal omtales for Stortinget. Departementet
foreslar en gkning av denne kostnadsgrensen
til 50 mill. kr. Behovet for en heving av gren-
sen har flere drsaker: I forhold til de omfatten-
de investeringer som det legges opp til i den-
ne melding er grensen pa 30 mill. kr. sveert
lav. Etter departementets mening bgr det
overfor Stortinget legges vekt pa & omtale ka-
tegorier av samme type investeringer, samt
gis egne omtaler av de stgrste investerings-
prosjektene. Det bgr ikke vaere ngdvendig a
spesifisere enkelttiltak i kjgrevegen med en
lavere samlet kostnadsramme enn 50 mill. kr.

3.3 STYRETS ROLLE

Det er viktig at NSBs styre utfgrer sitt ar-
beid som profesjonelt bedriftsstyre, og utgver
den handlefrihet og det ansvar som styrings-
system og fullmakter forutsetter. Herunder
ma det ogsa understrekes at styret skal ivare-
ta eierens (statens) interesser.

I St.meld. nr. 35 (1991-92) Om statens for-
valtnings- og personalpolitikk, jf. Innst.S. nr.
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63 (1991-92), ble bruk av styrer i statlig virk-
somhet drgftet. I meldingen ble det konklu-
dert med at styrer bgr benyttes bl.a. i statlige
forretningsvirksomheter. I det videre arbeid
med bruk av styrer i forvaltningsorganer, skal
Administrasjonsdepartementet i samarbeid
med andre departementer gjennomfgre et
program med sikte pa 4 bevisstgjgre og for-
bedre statens bruk av styrer for forvaltnings-
organer. Som et ledd i dette er det satt i gang
et arbeid i Samferdselsdepartementet med a
klarlegge styrenes rolle i Samferdselsdeparte-
mentets forvaltningsbedrifter, herunder
NSB.

I denne forbindelse vil departementet bare
kort peke pa forholdet mellom styrefunksjon
og eierrollen. Som 100% eier av bedriften
NSB ma staten se NSBs styre som sitt styre,
tilsvarende forholdet mellom styre og en ma-
joritetsaksjoneer i en privat bedrift. En vil der-
for fastsla og understreke den rolle NSBs sty-
re skal ha som statens styringsredskap av sta-
tens bedrift. Pa grunnlag av ovennevnte ut-
redningsarbeid vil det bli utarbeidet en ny in-
struks for NSBs styre.

3.4 ORGANISATORISKE SPORSMAL
VEDRORENDE NSBS BILDRIFT,
REISEBYRA OG VERKSTEDER

NSBs reisebyra og NSBs bildrift, som utfg-
rer bussrutetransport, turkjgring og god-
stransport, er to forretningsomrader i NSBs
trafikkdel. Fordi disse forretningsomradene
kommer i tillegg til selve jernbanevirksomhe-
ten, har det veert naturlig 4 vurdere seerskilt
hvilken organisasjon og tilknytning de skal
ha til NSBs hovedvirksombhet.

NSBs verksteddrift er en del av Servicedi-
visjonen. I dag leveres i liten grad tjenester til
eksterne kunder. Utfgring av slike tjenester
blir imidlertid aktuelt som en del av den nylig
inngéatte avtalen om kjgp av dieselelektriske
lokomotiver fra Krupp MAK. Dette, sammen
med at NSB i prinsippet kan kjgpe verksted-
tjenester fra andre, reiser spgrsmalet om end-
ret tilknytning og organisering av verksted-
driften.

I det fplgende skal en redegjgre for tidligere
behandling og naveerende status for disse
spgrsmalene.

3.4.1 Behandling av bildrift og reisebyra i
NJP 1990-93
Bildriften
I St.meld.nr. 54 (1988-89) ble det redegjort
for den darlige gkonomiske utviklingen Bil-
trafikken hadde hatt i lgpet av 80-tallet. Det
ble videre stilt krav til gkonomisk resultat i

planperioden som betgd at deler av virksom-
heten som ikke gir et positivt dekningsbi-
drag, kan bli avviklet.

I Innst. S. nr. 246 (1988-89) sluttet komiteen
seg til de gkonomiske mal som meldingen la
opp til.

Reisebyraet

I meldingen ble det gjort rede for de betyde-
lige pkonomiske problemer NSBs Reisebyra
hadde hatt de siste arene.

Det ble lagt til grunn at NSBs Reisebyra
skal spille en viktig rolle i markedsfgringen
av NSBs persontrafikktilbud, og at byraet
skal drive med overskudd. Det ble videre
fremholdt at dersom de fastsatte malene om
et resultat i trad med bransjenormen ikke nas,
ma reisebyravirksomheten tas opp til vurde-
ring med sikte pa ytterligere omstrukturering
eller avvikling.

I innstillingen forutsatte Komiteen at vide-
re drift er avhengig av at det minst oppnas ba-
lanse i regnskapet, og sluttet seg til at dersom
resultatkravet ikke ble oppnadd i 1990, burde
det vurderes om driften av reisebyradivisjo-
nen skal endres betydelig eller avvikles.

3.4.2 Vurderinger av spersmailet i lepet av
planperioden

I St.prp.nr.1 Tillegg nr.2 (1991-92) ble det
sagt fglgende om NSBs Biltrafikk:

«Stortinget har tidligere tatt opp spgrsma-
let om organisering av NSBs bilrutedrift. De-
partementet mener bedriftens egne vurderin-
%er og behov her ma tillegges betydelig vekt.

epartementet vil eventuelt komme tilbake
til organisering av rutebildriften dersom NSB
tar initiativet til dette.»

I proposisjonen ble det videre vist til be-
handlingen av NJP 1990-93 og at det var fler-
tall for a gi Regjeringen fullmakt til under vis-
se forutsetninger a selge NSBs Reisebyra. Vi-
dere ble det uttalt:

«For 1992 er det budsjettert med et driftsre-
sultat pa 3,8 mill. kr og et arsrsultat medreg-
net netto finans- og ekstraordinaere poster ﬁa
9,9 mill. kr. Stortingets forutsetninger for s g
ma pa bakgrunn av ovenstdende antas ikke
veere oppfylt.»

I Budsjett-innst. S. nr. 14 (1991-92) har ko-
miteen tatt disse opplysninger til etterretning
og erenig i at NSBs Biltrafikk og NSBs Reise-
byra fortsetter som egne divisjoner under
NSBs ledelse.

Pa bakgrunn av dette er spgrsmalet om or-
ganisatoriske endringer for disse to divisjone-
ne ikke tatt opp pa nytti St.prp. nr.1(1992-93).
Oversikten over forventet driftsresultat for
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1993 har heller ikke i denne sammenheng gitt
grunn for a vurdere spgrsmaélet pa nytt.

3.4.3 NSBs forslag vedrerende bildrift og
reisebyra i utkast til NJP 1994-97

NSB legger i sitt plandokument Ny kurs for
jernbanen til grunn at disse virksomhetene
skal vzere konkurransedyktige og bidra mar-
kedsmessig og finansielt til NSB som helhet.
Det fremmes ingen forslag om utskillelse,
men NSB peker pa en del forutsetninger for
fremtidig drift.

I sin redegjgrelse om satsingen innenfor
Biltrafikkdivisjonen i perioden 1994-97 pape-
ker NSB at

«NSB trenger samme frihet som andre rute-
selskaper med hensyn til finansiering av de
rosjekter som til enhver tid er lgnnsomme.
Bette kan best skje ved en full fristilling fra
statsbudsjettet nar det gjelder alle investerin-
erl. ikke bare investeringer i busser og rutebi-
anlegg.»

Videre papeker NSB at for a na et mal om
gkt lgnnsomhet i Biltrafikkdivisjonen, ma
rammevilkarene harmoniseres med det som
ellers gjelder i bransjen, uten at dette konkre-
tiseres naermere.

Nar det gjelder NSBsReisebyrda papekes at
det er viktig at reisebyriakjeden kan arbeide
under konkurransetilpassede rammebetin-
gelser. Med det mener NSB fglgende:

— mulighet til 4 velge den interne organisa-
sjonsform som situasjonen til enhver tid
krever

— mulighet til a starte og legge ned relevante
virksomheter

— anledning til a foreta investeringer av egne
midler

— konkurransetilpassede personalpolitiske
betingelser

— fullt ansvar for egen likviditetsstyring.

3.4.4 Drefting av NSBs forutsetninger og
departementets konklusjon

Av foranstaende gar det frem at NSB ikke
har tatt til orde for en utskillelse av verken
Biltrafikkdivisjonen eller Reisebyradivisjo-
nen i selvstendige A/S.

Bildriften

Statssekreteerutvalget som i 1990-91 vurder-
te tilknytningsform og fullmakter for de stat-
lige forvaltningsbedriftene, foreslo at det
skulle vurderes a gi bedriftene fullmakt til i
spesielle tilfeller 4 oppta lan i markedet. Det
ble i denne sammenheng vist til NSBs full-
makt til 4 oppta lan til busskjgp for materiell
som brukes i tilskuddsberettiget trafikk.

Fra utvalgets side ble det presisert at forut-
setningen for a gi fullmakt til & finansiere in-
vesteringer ved lanopptak i det private kre-
dittmarked, er at prosjektene er bedriftsgko-
nomisk lgnnsomme.

NSBs gnske om en utvidelse av fullmakten
til ogsa a gjelde finansiering av godsbiler og
godsbilanlegg, er begrunnet av hensyn til like
konkurransevilkar og er knyttet opp til lgnn-
somme prosjekter. Samferdselsdepartemen-
tets vurdering er derfor at dersom NSB ser
fordeler ved en slik finansiering, bgr NSB gis
fullmakt til dette.

Ved salderingen av 1993-budsjettet fikk
NSB fullmakt til ogsa a privatfinansiere gods-
biler og godsbilanlegg, jf. Budsjett-innst. S.II
(1992-93). Departementet legger til grunn at
fullmakten vil bli viderefgrt.

Reisebyravirksomheten

Foran er listet opp de krav NSB har for at
NSBs Reisebyra skal kunne arbeide under
konkurransetilpassede rammebetingelser.

NSB har allerede i dag frihet til a velge in-
tern organisasjonsform i Reisebyradivisjonen
og til a4 starte og legge ned virksomheter. En
gar derfor ikke nzermere inn pa dette her.

De tre siste strekpunktene gjelder mulighe-
ten til & foreta investeringer av egne midler,
konkurransetilpassede personalpolitiske be-
tingelser, og fullt ansvar for egen likviditets-
styring.

NSB har i dag fullmakt til innenfor fastsatte
rammer a foreta investeringer utover bevilge-
de belgp, dersom det er rom for dette pa regu-
leringsfondet. Inntil fondet nar det mini-
mumsniva som er fastsatt for fullmakten, vil
ikke NSBs Reisebyra - selv om reisebyraene
gar med overskudd - kunne finansiere ekstra
investeringer pa denne méten. Styrking av
NSBs gkonomi, herunder oppbygging av re-
guleringsfondet, er et viktig generelt anlig-
gende for a realisere styringssystemet, og gjg-
re NSBs formelle handlefrihet mer reell.

NSB er gitt utvidede fullmakter mht. opp-
rettelse og avlgnning av stillinger i likhet med
de gvrige forvaltningsbedriftene. Departe-
mentet kan ikke se at det foreligger ytterlige-
re argumenter i denne sammenheng na.

NSBs gnsker om stgrre frihet mht. likvidi-
tetsstyring er begrunnet i praktiske forret-
ningsmessige hensyn. Departementet vil vur-
dere hvordan NSBs Reisebyra kan gis stgrre
frihet til likviditetsstyring innenfor forvalt-
ningsbedriftsmodellen, og antar at dette kan
lgses tilfredsstillende i samrad med Finansde-
partementet og NSB.

Samferdselsdepartementet vil legge til
grunn at NSB selv fortrinnsvis bgr fa avgjgre
den organisatoriske tilknytning mellom reise-
byraene, bildriften og NSB.
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3.4.5 NSBs verkstedsdrift

I NSBs forslag til NJP 1994-97 er ikke
spgrsmalet om regnskapsmessig utskilling el-
ler dannelse av A/S for verksteddriften tatt
opp. NSB papeker behovet for effektivisering
i verksteddriften og har foreslatt at det inves-
teres for 400 mill. kroner i verkstedutvikling i
planperioden.

NSBs ¢gnsker i andre sammenhenger om
eksterne oppdrag for verksteddriften gir
imidlertid grunn til & drgfte problemstillin-
gen. Forutsetningen for en eventuell eksternt
rettet produksjon ma vzere at NSBs verksted-
drift organiseres pa en mate som sikrer like
konkurransevilkar i forhold til andre aktgrer.
Et minimumskrav er at den eksternt rettede
delen av virksomheten skilles ut som en egen
regnskapsmessig enhet. En alternativ lgsning
kan vzere a etablere en slik virksomhet som et
eget aksjeselskap.

Spe¢rsmalet om organiseringen av verksted-
driften er aktualisert i forbindelse med NSBs
kjgp av 10 dieselektriske lokomotiver fra
Krupp MAK. Som et ledd i denne avtalen skal
Krupp tilfgre verkstedet Marienborg oppga-
ver. Verkstedet skal, under forutsetning av at
det er konkurransedyktig, utfgre underleve-
ranser. Videre vil Krupp oppnevne verkste-
det som autorisert serviceverksted for Krupp
dieselelektriske motorer i Norge. Slike oppga-
ver vil tilfgre verkstedet kompetanse og gi en
mer effektiv drift, noe som ogsa vil komme
NSB internt til gode.

Departementet fglger som en egen sak opp
spgrsmalet om en regnskapsmessig utskilling
av verkstedet Marienborg. Ogsé pa et mer ge-
nerelt grunnlag vil det kunne veere ngdvendig
a vurdere saerskilte regnskapsmessige og or-
ganisatoriske opplegg for verksteddriften
som helhet eller for de enkelte verksteder.

3.5 TILSKUDD TIL KOSTNADER VED
OVERTALLIGHET

3.5.1 GENERELT

NSB har i senere ar gjennomfgrt betydelige
bemanningstilpasninger. Bemanningen er re-
dusert fra 16 093 ansatte i 1981 til 12 537 ved
utgangen av 1992. Likevel har NSB i dag en
merkbar overtallighet i forhold til rasjonell
bemanning.

Det er Regjeringens malsetting at omstil-
ling i statlige forvaltningsbedrifter sa langt
det er mulig skal skje uten oppsigelser av per-
sonale.

Samferdselsdepartementet viser ogsa til at
regjeringen i statsbudsjettet for 1993 la opp til
at overtalligheten 1 samferdselsbedriftene
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skal avhjelpes bl.a. ved kompetanseheving,
omdisponeringer av personale innen bedrifte-
ne, tilnaermet rekrutteringsstopp m.m. I med-
hold av hovedtariffavtalen for 1992-94, pkt.
1.7.5, har Administrasjonsdepartementet i
samrad med hovedsammenslutningene utfor-
met sentrale retningslinjer for omstillingsar-
beidet i statlig sektor. De inneholder fglgende
hovedpunkter:

— kompetanseutvikling, videreutdanning og
omskolering

— omplassering innenfor og mellom statlige
virksomheter

— stimuleringstiltak for frivillig fratreden

— innretning av fgrtidspensjon.

I NSB handteres overtalligheten ved tilnzer-
met rekrutteringsstopp, fgrtidspensjon og
omskolering av ansatte i NSBs Personalsen-
ter, samt intern omplassering.

I sitt forarbeid til NJP 1994-97 har NSB ikke
gitt synspunkter pa om oppsigelser er ngd-
vendig ut fra bedriftens gkonomiske interes-
Sser.

I NSBs forslag til Norsk Jernbaneplan for
1994-97, heter det:

«NSB er en statlig forvaltningsbedrift, og
oppsigelser er derfor ikke et aktuelt virke-
middel i omstillingsarbeidet. Det er likevel ik-
ke mulig a effektivisere i en slik stgrrelsesor-
den uten at dette far konsekvenser for antall
arsverk i NSB. !

NSB forutsetter derfor at staten stiller mid-
ler til disposisjon for omskolering og opple-
ring slik at bedriften kan fortsette & heve
kompetansen med sikte pa a lgse de mange
%pggaver den nye kurs for jernbanen krever.

idere forutsettes at f@rtidspensjonerings-
ordningen viderefgres i planperioden.»

I det videre arbeidet med NJP har NSB an-
slatt at bedriften trenger statlig tilskudd i to
ar fremover til omstillings- og oppleeringstil-
tak i regi av NSBs Personalsenter. F.o.m. 1996
antar NSB at bemanningen er redusert til et
slikt niva at ytterligere nedbemanning kan
ivaretas gjennom naturlig avgang og fgrtids-
pensjon.

3.5.2 Fertidspensjon

11990, 1991 og 1992 har NSB hatt fullmakt
til 4 tilby fgrtidspensjon til arbeidstakere over
60 ar. Ordningen ble vedtatt viderefgrt i 1993
ved Stortingets behandling av statsbudsjettet
for 1993. Ordningen er et personalpolitisk vir-
kemiddel for a fa til en raskere nedbeman-
ning enn det som fglger av naturlig avgang.

Antall ansatte som hittil er fgrtidspensjo-
nert:
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1990 248 ansatte
1991 163 »
1992 142 »
Sum 552 ansatte

Den fgrtidspensjonsordning som er skissert
i de sentrale retningslinjene for omstillingsar-
beidet i statlig sektor, gir mulighet for a tilby
fortidspensjon til arbeidstakere fra fylte 60 ar
som et tiltak for & fa ned bemanningen i virk-
somheter under omstilling. Det er lagt opp til
at de som benytter seg av tilbudet vil fa god-
skrevet ansiennitet i Pensjonskassen tilsva-
rende de yrkesaktive ar de ellers ville ha igjen
frem til ordinser pensjonsalder. Videre kan
det ytes et sazerskilt tillegg til pensjonen be-
grenset oppover til 1/4 av folketrygdens
grunnbelgp, for tiden 760 kr pr. maned.

Ordningen har enna ikke blitt iverksatt.
Dette skyldes at det ma vedtas endringer i lov
av 28. juli 1949, nr. 26 om Statens Pensjons-
kasse nar det gjelder godskriving av ansienni-
tet.

Departementet foreslar at NSB i en 5-arspe-
riode far tilby fertidspensjon til medarbeidere
som har fylt 60 ar. Dette er i trad med det Stor-
tinget har gitt sin tilslutning til for Televerket,
jf. Innst.S. nr. 25 (1992-93).

3.5.3 NSBs Personalsenter
Bakgrunn

Tilneermet rekrutteringsstopp og fertids-
pensjonering er ikke tilstrekkelige tiltak for a
fa redusert overtalligheten i NSB. I samarbeid
med de ansattes organisasjoner etablerte
NSB derfor i 1991 et personalsenter der over-
tallige medarbeidere far tilbud om kompetan-
seoppbygging eller omskolering med full
lgnn. Senteret fungerer i tillegg som en intern
arbeidsformidling, slik at ansatte kan ga over
til en annen stilling i bedriften. Senteret bi-
drar derfor til a4 redusere behovet for ekstern
rekruttering.

Pr. januar 1993 var 170 ansatte tilknyttet
Personalsenteret. Den stgrste gruppen fglger
undervisning utenfor NSB, ved videregaende
skoler og hgyere utdanningsinstitusjoner. De
fleste har ordinaere skoleplasser, men NSB
har ogsa i enkelte tilfeller betalt for a opprette
skoleklasser for sine ansatte. Internt i NSB er
det opprettet praksisplasser for oppleering av
overtallige med sikte pa overgang til en annen
stilling i1 bedriften. Mellom 10 og 15 prosent av
de overtallige er vikarer i divisjoner og staber.
Personalkostnadene belastes i slike tilfeller
den enkelte divisjon eller stab.

Pa bakgrunn av vanskelighetene med a fa
pkonomisk balanse i NSBs driftsbudsjett for

1993, foreslo regjeringen i statsbudsjettet for
1993 4 opprette et eget statlig tilskudd pa 156
mill. kr til NSBs Personalsenter. I budsjettbe-
handlingen ga Stortinget sin tilslutning til
dette.

NSBs forslag

I sitt forslag til retningslinjer for NSBs Per-
sonalsenter, har NSB foreslatt at statens be-
vilgning dekker samtlige palgpte kostnader
ved NSBs Personalsenter.

Etter NSBs opplegg individualiseres over-
tallige enten ved at ansatte fra et omrade med
avgangsbehov frivillig gar inn i Personalsen-
teret og satser pa en annen karriere, eller ved
at det defineres krav til kompetanse for 4 kun-
ne fortsette innenfor omradet, eller ved at an-
siennitetskriteriet anvendes.

Alle tiltak i Personalsenteret er tilpasset di-

" visjonenes langsiktige rekrutteringsbehov,

slik at den enkelte omskoleres til nytt arbeid i
NSB og dermed eliminerer behovet for eks-
tern rekruttering.

Ifplge NSBs forslag skal ansatte som over-
fores til Personalsenteret beholde sin stillings
lgnn, mens kompetansehenving som tar sikte
pa tilsetting i stilling utenfor NSB kan gjen-
nomfgres med halv lgnn. I et tilleggsforslag
har NSB for gvrig foreslatt at NSBs Personal-
senter fristilles gkonomisk fra den gvrige
virksomheten i bedriften.

I sitt forslag til NJP 1994-97 har NSB lagt
opp til at statens tilskudd til overtallige vide-
refgres i 1994 og 1995 med i alt 240 mill. kr., og
at tilskuddet deretter avvikles. Ytterligere
nedbemanning ivaretas deretter gjennom na-
turlig avgang og fgrtidspensjon.

Departementets vurdering

Personalkostnader er en sveart viktig kost-
nadsfaktor pad NSBs driftsbudsjett, og det er
av vesentlig betydning at NSBs ulike forret-
ningsomrader kan tilpasse stdgrrelsen pa be-
manningen til bedriftens arbeidsoppgaver og
den markedssituasjon bedriften star overfor.
Det kan imidlertid reises betenkeligheter ved
at det gis tilskudd til en enhet som fungerer
pa siden av den ordinaere virksomheten i be-
driften. Dette gjelder spgrsmal bade omkring
tilskuddets stgrrelse og om en tidsbegrens-
ning av tilskuddet.

Departementet mener det ikke er riktig a
etablere et prinsipp om at staten skal dekke
alle palgpte kostnader i NSBs Personalsenter.
Kostnadene ved NSBs Personalsenter ma
innga som en del av driftsbudsjettet i NSBs
trafikkdel, pa lik linje med andre divisjoner i
trafikkdelen. Utgifter til senteret budsjetteres
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under NSBs trafikkdel, som ogsa vil bli belas-
tet med eventuelt underskudd ved driften av
senteret.

En viser her ogsa til St.prp. nr. 1 (1992-93).
Der heter det om eventuell viderefgring av til-
skuddet at dette mé vurderes «ut fra den gko-
nomiske situasjonen for NSBs trafikkdel,
hvordan personellsituasjonen utvikler seg
over tid, og evt. andre forhold som tilsier om
tilskuddet bgr viderefgres eller ikke».

Nar det gjelder lgnnsvilkdarene for overtalli-
ge i NSB, legger departementet opp til at
samme vilkar som vedtatt for Televerket, bgr
gjelde. Disse vilkdrene ma sees i sammen-
heng med de sentrale retningslinjer for om-
stilling i staten, jf. hovedtariffavtalen for 1992-
94. Departementet gar derfor inn for at NSB
gis adgang til & betale inntil full lgnn til over-
tallige ansatte som mottar utdanningstilbud
gjennom Personalsenteret. Nar det gjelder
NSBs forslag om halv lgnn til kompetansehe-
ving med sikte pa tilsetting utenfor NSB, vil
departementet vise til at et lignende forslag
fra Televerket ble referert i St.meld. nr. 67
(1991-92). Samferdselsdepartementet avviste
forslaget og begrunnet avslaget med at «Det
er savidt problematisk a forutse behovet for
kompetanse i samfunnet generelt, at ordnin-
gen ville kunne fungere som en forlenget opp-
sigelse».

Det méa forutsettes at retningslinjene for
Personalsenteret holder seg innenfor de ram-
mer som er trukket opp i de sentrale retnings-
linjer for omstillingsarbeidet i statlig sektor.

Anslag pa antall overtallige i NSB fglger av
de omstillingsprosesser bedriften er inne i og
de erfaringer som er vunnet i forhold til hvor-
dan andre virkemidler for i stimulere til na-
turlig avgang virker i forhold til det endelige
antall som blir definert som overtallige.

I St.meld. nr. 67 (1991-92) er det redegjort
naermere for den kartlegging av overtallighet
som er gjennomfgrt i Televerket. I denne pro-
sessen har en tatt hensyn til bl.a. organisato-
risk hovedarkitektur, hvilke oppgaver som
skal utfgres, hvordan oppgavene kan lgses
mest rasjonelt, normtall for og vurderinger av
de ulike funksjoner og anslag for inntektsut-
viklingen fremover. Dette opplegget kan
imidlertid ikke overfgres direkte til NSB i da-
gens situasjon.

Hver fase i en bedrifts omstillingsarbeid
krever sine spesielt tilpassede virkemidler.
Det er derfor viktig & understreke at forvalt-
ningsbedriftene under Samferdselsdeparte-
mentet star overfor forskjellige utfordringer
og er inne i ulike faser i sitt omstillingsarbeid.
Den fasen i omstillingsarbeidet som NSB na
er inne i, bygger pa strukturelle rasjonalise-
rings- og effektiviseringstiltak. Det vil si at

3

man endrer rutiner og produksjonssystem.
Det nedbemanningsbehovet som avledes av
disse tiltakene sgkes ivaretatt gjennom natur-
lig avgang, fgrtidspensjonering og ved Perso-
nalsenterets virksomhet. De overtallige indi-
vidualiseres i praksis gjennom siste fase av
omstillingsprosessene i divisjonene.

Departementet legger for gvrig vekt pa hen-
synet til likebehandling med gvrige deler av
arbeidslivet. Imidlertid bgr staten som ar-
beidsgiver, og serlig i en tid med stor arbeids-
ledighet, fortsatt legge til rette for en gradvis
og myk nedbemanning pa grunnlag av foran-
stdende forutsetninger.

I E@S-avtalen er det for gvrig understreket i
en bestemmelse fra 1969, forordning 1192/69
som er tatt inn i avtalen, og i bestemmelsene
om statsstgtte, at det er et viktig mal at med-
lemslandene opphever (og unnlater & innfgre
nye) forpliktelser som jernbanene er palagt i
strid med bedriftenes egne gkonomiske inter-
esser, og som andre transportforetak ikke er
palagt. I nevnte forordning 1192/69 om felles
regler for standardisering av jernbaneforetaks
regnskaper er tatt inn fglgende punkt:

«Kategori IX: Plikt til G beholde personale
§0retaket ikke lenger har behov
or

A. Virkeomrade

Denne kategori omfatter de tilfelles der et
jernbaneforetak i henhold til en bestemmelse
vedtlzlatt av offentlige myndigheter er forplik-
tet ti

a) a beholde overtallig personale som det et-
ter personalbestemmelsene ville ha rett til
a avsakjedige;

b) ifglge bestemmelser i personalforskriftene
som jernbaneforetaket ikke har godtatt, a
beholde personale som er blitt frigjort ved
ras%fnallsermgs_.tﬂtak, og som ikke %é ri-
melig vis kan gis annet arbeid i foretaket.

B. Beregningsprinsipper

Den gkonomiske byrden som fortsatt anset-
telse av overtallig personale medfgrer, vil std i
forhold til det antall personer som bergres av
de aktuelle tiltakene.

I tilfelle a): Foretaket skal foresla det antall
personer som skal avskjediges. Hvor mange
personer som skal beholdes, skal fastsettes
ved vedtak av vedkommende myndighet. Det
skal gis godtgjerelse for utgifter i forbindelse
med overtallig personale sa lenge dette perso-
nale er stgrre enn behovene.

I tilfelle b): Jernbaneforetaket skal oppgi
hvor mange av de overtallige personalet som
skal tas i betraktning ved beregningen. Antal-
let skal svare til det antall personer som er fri-

jort ved rasjonaliseringstlltakene, nar det tas

ensyn til muligheten for at dette personale i
Igpet av det aret rasmnahserm%ﬁtﬂtakene skal
fa virkning kan ansettes i stillinger som er
blitt ledige pa grunn av fratredelse, eller som
er nyopprettet.

Stgrrelsen pa det belgpet som fremkommer
péa denne maten, svarer til summen av lgnnin-
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ger, stgnader og trygdeutbetalinger for hver
person som beholdes ansatt, eller for hver ho-
mogene gruppe av slike personer. I sistnevnte
tilfelle kan_ elﬂpet beregnes pa grunnlag av
gjiennomsnittet for hver av disse grupper.»

Bakgrunnen for denne forordningen er at
overtallighet har vzrt og er et problem i de
nasjonale jernbaneselskapene i mange EF-
land.

Departementets forslag

Det forutsettes at tilskuddet til Personal-
senteret er midlertidig, og at det knyttes til en
overgangsperiode frem til 1996. NSB ma utar-
beide strategier for kostnadsreduksjoner som
ogsa omfatter personalreduksjoner, og gjen-
nomfgre prosesser og anvende virkemidler
som gir en planmessig tilpasning av beman-
ningen.

Siden et av de viktigste tiltak i regi av Per-
sonalsenteret er kompetanseheving, er det
problematisk & ha noen sikker formening om
effekten pa bemanningen for det har gatt 2-3
ar. I hvor stor grad NSB slipper & rekruttere
utenfra, og dermed holder bemanningen
mest mulig nede, vil fgrst vise seg nar de som
har fatt fagutdanning e.l. kommer ut i ordi-
neert arbeid i bedriften. NSB bgr likevel i de
arlige budsjettfremlegg redegjgre for beman-
ningssituasjonen og antatt behov for nedbe-
manning. I tillegg bgr NSB redegjgre for hvor
mange som i lgpet av foregaende budsjett-ter-
min er overfgrt til Personalsenteret, status for
inneveerende ar og anslag for det ar det fore-
slas tilskudd for.

I trdd med NSBs forslag og de gkonomiske
planrammer for 1994-97, legger regjeringen
opp til at statens tilskudd til overtallige vide-
refgres i 1994 og 1995 med til sammen 240
mill. kr. Tilskuddet foreslas avviklet fra og
med 1996.

3.6 KJIOREVEGSAVGIFT

Ved innfgringen av styringssystemet for
NSB fra 1.1.1990 overtok staten det gkono-
miske ansvaret for kjgrevegen mot at NSBs
trafikkdel betaler en kjgrevegsavgift.

I NJP 1990-93, jf. St.meld. nr. 54 (1988-89),
ble kjgrevegsavgiften begrunnet slik:

«Kjgrevegsavgiften skal primeert ha to
funksjoner:

Signalfunksjonen om at det koster noe a

rodusere angjeldende tjeneste, og at disse

ostnadene er avhengig av aktivitetsomfan-
get pa kjgrevegen. Det tenkes da pa kostnader
1 vid forstand, f.eks. ogsa miljgkostnader.

Skaffe inntekter til dekning av kostnadene
ved a opprettholde og bygge ut kjgrevegen.»

Uten en kjgrevegsavgift ville trafikkselska-
pet NSB benytte infrastrukturen gratis. For &
gi et signal om at bruken av kjgrevegen fak-
tisk medfgrer en kostnad for samfunnet og
oppmuntre til rasjonell ressursbruk, la man
opp til en avgift som avhenger av bruken av
kjgrevegen.

Alle kostnadsberegninger bygger derfor pa
en marginalbetraktning: Det er bare tatt hen-
syn til hvilke merkostnader NSBs kjgreveg
belastes med nar trafikkvolumet gker.

Like konkurransevilkar med vegtranspor-
ten sto helt sentralt i fastsettingen av kjgre-
vegsavgiften. Like konkurransevilkar er defi-
nert som at jernbanen skal betale en like stor
andel av sine samfunnsgkonomiske kostna-
der som det konkurrerende transportmidler
pa veg gjgr.

I den sammenheng ble det pekt pa at man
matte ta hensyn til jernbanens miljgfortrinn. I
Norsk jernbaneplan 1990-93 het det:

«For & fa en best mulig samfunnsgkono-
misk transportmiddelfordeling, mé jernba-
nens k e&revegsa\rﬁaft ogsa ses i forhold til
hvilke kostnader konkurrentene dekker i de
respektive delmarkeder. Dersom jernbanen
stilles overfor de relevante kostnadene, inklu-
dert miljgkostnader, samtidig som konkurre-
rende transportmldfer ikke stilles overfor til-
svarende kostnadsansvar, kan resultatet bli
en transp(_)rtmiddelfordeiin som er sam-
funnsmessig urasjonell, med sveert hgye mil-
jpkostnader. »

Departementet presenterte avgiftsbereg-
ninger basert pa ovennevnte prinsipper om
marginalkostnader, integrering av miljgkost-
nader og like konkurransevilkar. Man kom
frem til en avgift for 1990 pa 2,5 gre pr. brutto
tonnkilometer godstransport. Denne er sene-
re inflasjonsjustert til 2,7 gre for 1992. NSBs
persontrafikk ble fritatt for kjgrevegsavgift
under henvisning til at buss var fritatt for ki-
lometeravgift.

Samferdselskomiteen sa seg enig i departe-
mentets prinsipper og beregninger, jf. Innst.
S. nr. 246 (1988-89). Ogsa ved senere budsjett-
behandlinger har det veert prinsipiell tilslut-
ning til ordningen med kjgrevegsavgift. De-
partementet ser derfor ingen grunn til & re-
vurdere selve ordningen. En vil fastsla at det
ma vaere riktig at godstransportkjgpere beta-
ler for a bruke dyre infrastrukturanlegg som
det offentlige bekoster og stiller til disposi-
sjon. Gratis bruk av veger, flyplasser og jern-
banelinjer ville veere en urimelig subsidiering
av disse transportkjgperne.

I forbindelse med omleggingen av avgifts-
systemet for dieselbiler, som vil bli gjennom-
fort fra 1.10.93, ble det i St.prp. nr. 79 (1991-92)
varslet at en justering av kjgrevegsavgiften
ville bli vurdert i budsjettproposisjonen. Det-
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te ble ansett som ngdvendig ut fra prinsippet
om like konkurransevilkar for transportmid-
lene. Regjeringen foreslo pa dette grunnlag i
budsjettproposisjonen for 1993 at kjgrevegs-
avgiften for NSBs godsdivisjon ble redusert
til 1,4 gre pr. bruttotonnkm, nzer en halvering
fra 1992-nivaet pa 2,7 gre.

I sitt forslag til nytt avgiftssystem for diesel-
biler, gikk regjeringen inn for & avgiftsbeleg-
ge busser. Dette gikk stortinget imot. Som en
konsekvens foreslo regjeringen a oppretthol-
de avgiftsfritaket for NSBs persontrafikk.

Til grunn for forslaget om redusert kjgre-
vegsavgift 1a nye beregninger fra Transportg-
konomisk Institutt av trafikkavhengige infra-
strukturkostnader, ulykkes- og miljgkostna-
der, bade for vegtransport og jernbanetrans-
port. I tillegg ble avgiftsbelastningen for kon-
kurrerende vegtransport vurdert.

Den store reduksjonen i kjgrevegsavgiften
til 1,4 ¢re ved siste revisjon, skyldtes til en
viss grad at det ble lagt til grunn hgyere miljg-
kostnader for biler, noe som slar ut i favgr av
jernbanen. Dette er en konsekvens av prinsip-
pet om like konkurransevilkér. Det ble ogsa
tatt hensyn til at NSB betaler el-avgift og mi-
neraloljeavgift pa sitt dieselforbruk (samme
sats som fgr 1993). Dette forholdet reduserer
kjorevegsavgiften ytterligere. Samferdselsde-
partementet vil understreke at det ut fra et
faglig grunnlag er vanskelig & ansla det sam-
funnsgkonomiske tapet som fglge av for-
urensning og ulykker. Dette skyldes bl.a. at
beregninger av miljg- og ulykkeskostnadene
er beheftet med betydelig usikkerhet.

Forutsetningene om like konkurransevilkar
med andre transportmidler har ligget til
grunn for beregningene av kjgrevegsavgiften.
I tillegg ble det forutsatt at avgiftsomleggin-
gen péa vegtransportsiden ikke skulle gi jern-
banen forverrede konkurransevilkar. Sam-
menligningen med andre transportmidler
bygger pa kunnskap om jernbanens konkur-
ranseflater. For godstransport er det sammen-
lignet med tunge vogntog pa veg (45-50 tonn),
med gjennomsnittlig arlig kjgrelengde 80 000
km, mens det for persontransport er sammen-
lignet med busser.

Trafikken med jernbane belaster NSBs kjg-
reveg med infrastrukturkostnader og samfun-
net for gvrig med ulykker og forurensning fra
dieseltog. Dette tilsier at en kostnadsriktig av-
gift for jernbanen burde ligge pa 3,3-3,9 gre pr.
tonnkm.

Siden avgiftsbetalingen fra de tyngste
vogntogene pa veg ikke dekker sine sam-
funnsgkonomiske kostnader (veghold, for-
urensning og ulykker), er kjgrevegsavgiften
satt betydelig lavere. Vogntogenes «under-
dekning» er i tidligere beregninger fra 1989

anslatt til 30 prosent, mens nye beregninger
konkluderer med 53 prosent. Forskjellen
skyldes hovedsaklig at de tyngste vogntogene
far en avgiftslette i det nye avgiftssystemet fra
1993. Dette er hovedarsaken til forslaget om
senket kjgrevegsavgift.

Norge og Sverige er i dag de eneste land der
betalingen fra jernbanens trafikkdel for bruk
av kjgrevegen er basert pa de reelle kostnader
trafikken medfgrer. Det svenske SJ betaler
avgift for bade person- og godstrafikk, og av-
giftssystemet bestar av bade en fast avgift og
flere variable komponenter. Totalprovenyet
av den svenske avgiften tilsvarte i 1992 ca. 1,4
norske gre pr. bruttotonnkm for bade person-
og godstransport. EF-kommisjonen har fore-
tatt et prinsippvedtak om 4 innfgre en kjgre-
vegsavgift fra 1.1.1993. EF-landene har ikke
adgang til & forskjellsbehandle jernbanefore-
tak gjennom Kkjgrevegsavgiften, men utover
det er det ikke fastsatt felles bestemmelser for
avgiftsnivaet.

Béde den svenske kjgrevegsavgiften og det
norske bilavgiftssystemet innebaerer en deg-
ressivitet ved at de har faste ledd som gir lave-
re avgift pr. km ved hgy utnyttelse. Kjgre-
vegsavgiften for NSB regnes flatt pr. km, noe
som er i samsvar med faktisk kostnadsstruk-
tur. Dette gjgr at biler med arlig kjgring ve-
sentlig ut over 80 000 km kommer for godt uti
forhold til NSB. Denne innretningen av laste-
bilavgiftene er ikke ideell ut fra samfunns-
gkonomisk kostnadssynspunkt, men er mer
utformet i trdd med bilavgifter i andre land.
Departementet vil veere oppmerksom pa den-
ne problemstillingen, og revidere beregninge-
ne av NSBs kjgrevegsavgift hvis det kan pavi-
ses at de bilene som er i konkurranse med
NSB Gods i stor utstrekning kjgrer vesentlig
mer enn 80 000 km i aret.

Kombinerte transporter

I sin budsjettinnstilling for 1993, jf. Bud-
sjett-innst. S. nr. 14 (1992-93) side 43, uttaler
Samferdselskomiteen at «godstrafikken pa
jernbanen, pa tross av disse avgiftsendringe-
ne, fortsatt vil komme darligere ut enn kon-
kurrentene pa vegsiden». Komiteen trekker
her frem fglgende forhold:

Ved at mindre laste- og varebiler med korte
arlige kjgrelengder far en sterkere avgiftsbe-
lastning enn tunge vogntog som kjgrer langt,
rammes jernbanens tilbringer- og distribu-
sjonskjgring slik at jernbanetransport alt i alt
kommer déarligere ut.

Kombinert transport bil/bane taper som fgl-
ge av dette konkurransekraft.

P4 dette grunnlag ber komiteen om at Sam-
ferdselsdepartementet vurderer kjgrevegsav-
giften pé nytt i forbindelse med NJP.
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Departementet vil fgrst presisere at en van-
ligvis definerer kombinerte transporter som
et opplegg med store lastbzaerere som lgftes til/
fra jernbanevogn og lastebil, slik at en unngar
omlasting av hvert kolli. I denne forbindelse
brukes vanligvis store kjgretgyer med god ut-
nyttelse, gjerne semitrailere. Alminnelig dis-
tribusjonskjgring til og fra jernbanen er ikke
uten videre definert som del av kombinerte
transporter. Slik kjgring kan imidlertid kom-
me i tillegg ved samling eller distribusjon av
gods til/fra lastbaererne. Avgiftseffekten for
mindre biler med kort kjgrelengde som komi-
teen peker pa, kan derfor veere relevant ogsa
ved kombinerte transporter.

I utformingen av det norske avgiftssyste-
met for biler har det ikke veert aktuelt & gi
spesielle avgiftslettelser for biler etter hvilket
formal kjgringen har. Ifglge E@S-avtalen er
det imidlertid adgang til & etablere szerskilte
stotteordninger til bade investeringer og drift
av kombinerte transporter, og det er adgang
til & etablere avgiftslettelser pa bilsiden i et
transportoppdrag for kombinerte transporter
der jernbane inngéar.

Departementet er enig i at avgiftsomleggin-
gen for dieselbiler har fgrt til en relativt sett
skjerpet avgiftsbelastning for lette dieselbi-
ler. Dette kan ramme distribusjonskjgring i
forbindelse med godstransporter pa jernbane.
I den grad distribusjonskjgring er aktuell in-
nen konkurrerende godstransporter pa veg,
vil en ogsé her fa samme virkning.

Departementet innser at den samlede opp-
bygging av avgiftene for tunge biler med lang
kjgring og mindre biler i distribusjon, og for
jernbanetransport, kan sla negativt ut for
kombinerte transporter, og belaste disse med
hgyere grad av kostnadsdekning enn ren veg-
transport. Departementet vil ikke foresla kon-
krete tiltak i denne meldingen. En vil fglge ut-
viklingen, og ikke minst legge vekt pd hva
som gjgres ellers i Europa, hvor disse spgrs-
malene vies stor oppmerksomhet.

3.7 OFFENTLIG KJ@P AV PERSON-
TRANSPORTTJENESTER

Med utgangspunkt i overordnede samferd-
selspolitiske prinsipper gnsker myndighete-
ne i opprettholde persontransport pa jernba-
ne som ikke er bedriftspkonomisk lgnnsom.
For samtidig 4 rendyrke en mer bedriftsgko-
nomisk rolle for NSB, og unngé saldering via
tilskudd, har en innfgrt ordningen med of-
fentlig kjgp av tjenester. Den offentlige beta-
lingen for et avtalt tjenestekjgp bliri styrings-
modellen behandlet som en reguleer inntekt
for trafikkselskapet NSBs trafikkdel. En stor
del av disse togrutene gjelder lokale tilbud.

En vil derfor vurdere ordningen for tjeneste-
ne i tilknytning til de ordninger en generelt
har for lokal kollektivtransport.

3.7.1 Prinsipielt om ansvar og tilskuddssy-
stem for lokal kollektiviransport

Siden 1981 har tilskudd til lokale buss- og
batruter, som utgjgr hovedtyngden av lokal
kollektivtransport, veert et fylkeskommunalt
ansvar. Statens direkte tilskudd til kollektiv-
transport begrenses til jernbane, flyruter i
kortbanenettet, Hurtigruten og riksvegferjer,
som defineres som del av det statlige vegnett.

Ved det nye inntektssystemet for fylkes-
kommunene og kommunene ble det fra 1986
innfgrt statlige rammetilskudd. Her er det lo-
kale prioriteringsansvaret gjort gjeldende ved
at fylkeskommunene fritt disponerer ramme-
tilskuddet til samferdsel eller andre formal.

For persontransport med tog har staten
fortsatt direkte ansvar for alle typer rutetil-
bud som ikke kan drives forretningsmessig,
ogsa helt lokale ruter. Dette skjer gjennom
ordningen med statlig kjgp av tjenester.

I NJP 1990-93 ble det lagt opp til at fylkes-
kommunene kan kjgpe tjenester fra NSB i til-
legg til de statlige kjgp. I praksis skjer dette
for tiden bare i Oppland og Buskerud med
kjgp av lokaltog Roa - Hgnefoss og indirekte
ved at Akershus fylkeskommune via SL-sy-
stemet subsidierer NSBs takster i SL-omra-
det. Nar dette ikke har stgrre utbredelse, skyl-
des det trolig delvis at det ikke er praksis for
at endringer i tillbudet av lokale og regionale
togtjenester samordnes mot rammetilskud-
det til fylkeskommunene unntatt ved full-
stendig nedlegging og omlegging. Dagens
ordning med statlige kjgp av togtjenester gir
lokale og regionale myndigheter et incita-
ment til & arbeide for at staten i stgrst mulig
grad betaler for togtjenester i deres fylke, selv
néar vegtransport samlet sett ville vaere mer ra-
sjonelt - fordi tog fremtrer som tilnzermet gra-
tis for fylket.

Nedlegging av et lokalt togtilbud medfgrer
at fylkeskommunen kompenseres for utgifter
til alternativ transport, gjennom gkning av
det statlige rammetilskuddet i inntektssyste-
met for fylkeskommunene og kommunene.
Kostnadsgevinsten ved a ga over til en rimeli-
gere transportform, tilfaller med andre ord
staten. Denne ordningen gir sma uttellinger
for fylkeskommunen, noe som medfgrer at re-
gionale og lokale myndigheter viser liten in-
teresse for omlegging til rimeligere transport-
former.

En har altsd for togtransport en ordning
som avviker fra prinsippet om lokalt ansvar
for lokaltransport, og som gir lite incitament
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for lokalrayndighetene til a foresla justeringer
som kan gi mer rasjonelle lgsninger. Dette er
utgangspunktet for fglgende vurdering og
evaluering av ordningen.

3.7.2 Nzzrmere om togrupper som gir inn
under ordningen med offentlig kjsp
I samsvar med gjeldende styringsmodell
for NSB fordeler statens kjgp av persontrans-
porttjenester seg pa tre hovedgrupper. I stats-
budsjettet for 1993 ble fplgende belgp vedtatt:

INaertrafile Ll L. 50 v vardds wrb i 171,7 mill. kr
Intereitytog. e, i ik Ml 129,5 mill. kr
Regionale og lokale tog ....... 162,0 mill. kr
TilSamIen . e s nme sn mpiore 463,2 mill. kr

I tillegg til dette dekker staten felleskostna-
der i NSBs trafikkdel, som for 1993 utgjgr
597,9 mill. kroner.

Omfanget av statens kjgp av persontrans-
porttjenester fra NSB har i hovedsak bygget
pa det togtilbudet som eksisterte ved inngan-
gen til planperioden 1990-93. Det har i perio-
den ikke veert foretatt grundige vurderinger
av togtilbudet, men Samferdselsdepartemen-
tet har i de arlige forhandlinger med NSB pri-
meert sett pa kostnadsgrunnlaget for a fortset-
te tjenestene. I NJP 1990-93, jf. St.meld. nr. 54
(1988-89), side 33-34, ble det gitt en oversikt
over hvilke strekninger dette gjelder.

Nar det gjelder Intercity og neertrafikk kan
det anfgres bade miljgpolitiske og transportg-
konomiske grunner for & satse sterkt ogsa i
fremtiden. Gode jernbanetilbud kan bade re-
dusere miljgulempene fra personbiltrafikken,
lette fremkommeligheten i vegnettet og i en-
kelte tilfeller utsette eller redusere investe-
ringsbehov i1 vegkapasitet.

Den tredje gruppen av tog hvor staten kjg-
per tjenester gjelder tildels sveert svakt belag-
te regionale og andre lokale tog. Disse star for
smé trafikkmengder som betyr lite i miljg-
messig sammenheng, og vegkapasiteten er
generelt ikke noe aktuelt problem. Her er res-
sursbruken derfor hgy i forhold til transport-
arbeidet.

3.7.3 Drefting av mulige endringer i ansvar
og rollefordeling

Utgangspunktet for a drgfte alternative
transporttilbud helt eller delvis i stedet for et
lokalt persontogtilbud ma veaere at alternati-
vet gir st@rre nytte i forhold til ressursbruken.
Det gjelder altsa 4 finne opplegg som bidrar
til rasjonelle lgsninger. Her kan bade ansvars-
deling og andre spgrsmal vedrgrende prose-
dyre veere viktige.

Ut fra ovenstaende har en i prinsippet to
mulige innfallsvinkler ved en vurdering av
ordningen med Kkjgp av tjenester:

1. Endring i ansvarsdelingen mellom staten
og fylkeskommunene, slik at gkonomisk
ansvar for alle typer lokale togruter overfg-
res til fylkeskommunene. @konomisk
kompensasjon fra staten gis gjennom gk-
ning av rammen i inntektssystemet for fyl-
keskommunene og kommunene.

2. Fortsatt statlig ansvar ‘for lokaltog, men
utredning av mulighetene for et mer rasjo-
nelt og kostnadsbesparende lokalt kollek-
tivtilbud. I tilfeller der lokaltog erstattes av
busstrafikk, gis gkonomisk kompensasjon
over inntektssystemet for fylkeskommu-
nene og kommunene,

For & sikre lokalpolitisk oppslutning om
eventuelle omlegginger og endringer, er det-
ngdvendig at fylkeskommunene far del i den
pkonomiske gevinsten ved omlegging, dvs. at
gkningen i rammetilskuddet blir stgrre enn
kostnadene ved et alternativt billigere tilbud.
I forhold til NSB er det viktig at eventuelle
endringer skjer i et tempo som NSB kan til-
passe seg nar det gjelder materiell, personale,
driftsopplegg m.v.

Det reises imidlertid mange problemer ved
begge innfallsvinkler:

Kostnadsfordelingen pa ruter kan veere
problematisk, szerlig hvis en innfgrer nye
grupperinger og definisjoner i forhold til da-
gens grupper av tjenestekjgp.

Kostnadsfordelingen mellom fylker er kom-
plisert. F.eks. gar en regional rute som Oslo -
Dombas - Andalsnes over 5 fylker. Selv for
neertrafikk har en i Oslo-omradet 5 fylker in-
volvert. Disse fylkene handterer imidlertid al-
lerede et tilsvarende problem nar det gjelder
buss og lokal bane.

En prosedyre hvor fylkeskommunene trek-
kes sterkere inn medfgrer ogsa et komplisert
forhandlingsopplegg med mange parter pa
samme side av bordet, men ikke ngdvendig-
vis med sammenfallende interesser for rute-
tilbud som rent praktisk mé& henge sammen.

NSBs gkonomi kan bli negativt pavirket
ved raske og store omlegginger. NSB har
hgye faste kostnader, og overtallighet som er
vanskelig & hindtere. Pa den annen side vil
ogséd behovet for materiellinvesteringer en-
dres, slik at eventuelle omlegginger til veg-
transport kan gi bedre mulighet til nytt mate-
riell p4 andre rutestrekninger.

Departementets forslag

Departementet er kommet til at ordningen
med staten som kjgper av persontogtjenester
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bgr opprettholdes, ogséa for rent lokale tilbud.
Departementet mener det er hensiktsmessig
a se all jernbanetransport i sammenheng, og
en legger vekt pa de kompliserte fordelings-
hensyn som er omtalt ovenfor.

Departementet mener imidlertid at det er
viktig & trekke fylkeskommunene sterkere
inn i opplegget for disse togtilbudene. En ser
det i denne forbindelse som viktig fremdeles
a gi adgang for fylkeskommunene til 4 kjgpe
tjenester i tillegg til de som staten kjgper. Vi-
dere vil en legge opp til prosedyrer som gir
stgrre fylkeskommunal innflytelse ved opp-
legget for disse togtilbudene. Herunder vil
det da ogséa bli bedre mulighet for & samordne
justeringer eller omlegginger i rutetilbudet
med tilhgrende justeringer av rammetilskud-
dene. Dermed kan en etter departementets
vurdering sikre rasjonelle transportlgsninger
og rasjonelle valg av transportmiddel uten &
endre ansvarsdelingen, men i et samspill mel-
lom stat og fylkeskommune.

Departementet foreslar at en del av kost-
nadsgevinsten skal tilfalle fylket nar statlige
togtilbud erstattes av et rimeligere, fylkes-
kommunalt kollektivtilbud. Formélet med
forslaget er & gke fylkenes interesse for om-
legginger og endringer av kollektivtilbudet
som kan fgre til en reduksjon i samfunnets
ressursbruk. I forhold til i dag innebzerer for-
slaget en gkning av statens gkonomiske kom-
pensasjon til fylket ved funksjonsendringer.

3.7.4 Prinsipielt om forhandlingene

Foranstdende prinsipper innebzrer at be-
rgrte fylkeskommuner trekkes narmere inn i
den arlige forhandlingsprosessen vedrgrende
kjgp av tjenester. Prosedyren kan her i hoved-
trekk tenkes a vaere foglgende:

1. NSB inviterer til innspill om gnskede end-
ringer fra fylkeskommunene.

2. NSB lager utkast til ruteplaner.

3. NSB innbaker fylkenes synspunkter sa
langt det er mulig, og redegjgr overfor de-
partementet for hvilke konsekvenser fyl-
keskommunenes synspunkter har og hvor-
dan disse pavirker tilskuddets stgrrelse.
Samtidig redegjgres det for hvorfor NSB
har valgt a ta eller ikke ta hensyn til fylkes-
kommunenes synspunkter.

Den foreslatte prosedyre mé ikke forhindre
at det kan inngas separate avtaler mellom en-
kelte fylker og NSB om kjgp av spesielle tog-
tienester ut over statens offentlig kjgp.

I tillegg til dette er det imidlertid viktig at
fylkeskommunene ogsa blir med i mer lang-
siktige drgftinger med staten og NSB om om-

fang og innhold i denne del av kollektivtilbu-
det. Vesentlige endringer ma bl.a. av hensyn
til NSBs driftsplaner og investeringer i mate-
riell forberedes i god tid. Samferdselsdeparte-
mentet foreslar derfor et opplegg hvor depar-
tementet tar initiativ til mgter med NSB og
bergrte fylkeskommuner om slike langsiktige
utviklingstiltak. Som grunnlag for dette ma
det utarbeides retningslinjer for hvordan jus-
tering av rammetilskuddene skal fglge av re-
duksjoner eller nedlegging av togrutetilbud.

Staten opptrer i forhandlingene som kjéper
pa vegne av befolkningen. Samtidig er staten
eier av NSB som selger tjenestene. Dette kan
naturlig nok gjgre forhandlingene mindre re-
elle enn gnskelig. Det er imidlertid viktig a
ivareta kjgperollen pa en mest mulig rasjonell
mate.

Problemstillingen kan belyses med & se pa
hva som er alternativet til et omforent for-
handlingsresultat. Hvis partene ikke ble eni-
ge ville det bety:

— dels bortfall av rutetilbud

— dels rutebetjening med buss i den grad det
er ledig kapasitet i rutebilnzeringen

— betydelig svekket inntekt for NSB uten
seerlig mulighet for kostnadsreduksjoner,
dvs. svekket resultat.

I den grad det matte anses politisk aktuelt
for myndighetene a legge et press pa NSB
med & velge bussruter i stedet for tog, méatte
det skje ved at disse tjenestene stykkes opp i
mindre entrepriser, som hver for seg ble lagt
ut pa anbud. Da kunne NSB tenkes a tape no-
en anbud og vinne noen, og med mindre om-
fattende konsekvenser for NSBs totale gko-
nomiske resultat. For staten som eier er det
imidlertid ikke gnskelig at INSB legger sine
pristilbud lavere enn reell kostnadsdekning.

Departementets forslag

1 stedet for & tilstrebe forhandlinger pé linje
med kjgp og salg mellom private parter i nae-
ringslivet, gar departementet inn for:

1. Pa grunnlag av materiale fra NSB vurderer
myndighetene hvilken plass og rolle be-
driftsgkonomisk ulgnnsom personttrans-
port med jernbane bgr ha. I vurderingene
ma det tas hensyn til miljg, arealbruk, tra-
fikksikkerhet, og distriktspolitikk.

I vurderingene bgr en ha med bade sam-
funnsgkonomiske og finansielle konse-
kvenser, avveininger mot rammetilskudd
og annen lokal transport. Det bgr dpnes for
innspill fra fylkeskommunene.

2. Hovedtrekkene i tilbudet fastlegges pa det-
te grunnlag for flere ar, mens de arlige for-
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handlinger mer ma dreie seg om nzermere
konkretisering, og om betaling basert pa
reell kostnadsdokumentasjon fra NSB.

3. Itrdd med NSBs styringssystem er avtalen
om offentlig kjgp bindende. Dette innebae-
rer at NSB ma dekke et eventuelt tap i av-
taleperioden fra overskudd pa andre tje-
nester eller fra reguleringsfondet. Tilsva-
rende vil evt. overskudd som oppstar i av-
taleperioden komme NSB til gode.

3.7.5 Grunnlag for & vurdere omfang av
offentlig kjep

Som foran nevnt er omfanget av de togtje-
nester som i dag kjgpes av staten i stor grad
historisk bestemt. Det er viktig at disse tje-
nestene vurderes ut fra nytte og kostnader,
inkl. indirekte kostnader. Dette méa imidlertid
gigres i et perspektiv over flere ar, slik at NSB
kan tilpasse seg endringer pa en rasjonell ma-
te. Det er videre viktig at bade staten og loka-
le myndigheter deltar i slike vurderinger, jf.
foranstdende.

I hovedsak ma kostnadene, eventuelt mer-
kostnadene i forhold til buss, vurderes opp
mot den verdi togtilbudene har for:

a. Samlet omfang av kollektivtransporttil-
bud i regionen.

b. Transportkvalitet i forhold til buss.

c. Trafikkavvikling, og dermed transportgko-
nomi og kapasitetsforhold i vegsystemet.

d. Miljg og trafikksikkerhet.

INJP 1990-93 omtalte en oppfglging og vur-
dering av toggruppene. For de lokale togene
ble det sdledes sagt i St.meld. 54 (1988-89), s.
46:

«Departementet vil imidlertid fglge den tra-
fikkmessige og gkonomiske utviklingen ngye
og vurdere mulighetene for alternative sam-
funnsgkonomisk rasjonelle lgsninger.»

Under omtalen av regionale tog pekes det
pa at trafikkgrunnlaget er svakt og at potensi-
alet for fremtidig vekst er begrenset. Det lis-
tes videre opp endel tiltak for & tilpasse tilbu-
det til de markedsmessige forutsetninger:

«— tilpasse ruteopplegg og stoppmgnster

bedre til behov

— forenkle betjeningsformer ved stasjoner
ogi t%g

— forbedre korrespondanser med andre
transport midler

— gke kjgrehastigheten der dette kan gjgres
uten stgrre investeringer»

Intercitytrafikken har vokst sterkt over fle-
re ar, i samsvar med det som ble antatt i NJP
1990-93. I meldingen het det bl.a:

«Departementet har ikke vurdert en slik
grognose neermere. Det er imidlertid grunn til
regne med fortsatt sterk vekst i totalmarke-
det, og det er emskellé at kollektivtransporten
avlaster vegnettet. En vil derfor se denne
ﬁrognose ogsa som et mal for intercity-trafik-
en

Disse tilbudene er ikke forventet & dekke si-
ne szerkostnader. Dette skyldes seerlig den
ujevne kapasitetsutnyttelsen. Departementet
vl likevel ?nontere intercitytrafikken da den
i forhold til ressursbruken gir stor nytte ved a
getgrense trafikk- og miljgproblemene i omra-

ef.
En legger her ogsa vekt pa sammenhengen
med neertrafikken i Oslo og trafikkforholdene
pa sterkt trafikerte veger som E18 og E6.»

Departementet mener at de retningslinjer
som her er referert, fortsatt bgr legges til
grunn.

3.8 GENERELT OM FYLKESKOMMUNE-
NES ROLLE I JERNBANESAMMEN-
HENG

Som statlig forvaltningsbedrift er NSB med
planer, budsjetter, drift m.v. et rikspolitisk
ansvarsomrade. Lokale myndigheter har
imidlertid interesse av hva som skjer innen
jernbanesektoren. P4 samme mate som f.eks.
for riksveger, har statens politikk vedrgrende
jernbane betydning for lokale transportspgrs-
mal og andre lokale forhold.

Innen riksvegsektoren har en tradisjonelt
en sterk fylkeskommunal innflytelse pa de
statlige veginvesteringer. I det fglgende skal
en se pa hvilken rolle det er naturlig at fylkes-
kommunene (inkl. Oslo) spiller i jernbane-
sammenheng.

Det er her naturlig & ta utgangspunkt i de
styringsparametre det offentlige har overfor
jernbanen. Foruten lovgivning og regelverk
dreier dette seg om

— investeringer i kjgrevegen

— drift og vedlikehold av kjgrevegen
— kj@p av transporttjenester

— tilskudd til felleskostnader

— investeringer i materiell

Av disse er det i hovedsak kjgrevegsinveste-
ringer og tjenestekjgp som kan sies a ha lokal-
politisk interesse. Investeringer i NSBs tra-
fikkdel henger sammen med tjenestetilbudet.
I tillegg vil ruteopplegget for hovedtogene
veere av stor interesse for koordinering med
annen transport.

Opplegget for kjgp av tjenester er drgftet i
avsnitt 3.7. Det er der fastslatt at fylkeskom-
munene fortsatt skal ha adgang til 4 kjgpe tje-
nester fra NSB utover det statlige tilbudet. Vi-
dere er det angitt en prosedyre for a trekke
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fylkeskommunene sterkere inn i forhandlin-
gene om kjgp av tjenester, og for 4 koble vur-
deringen av disse tjenester nsermere sammen
med grunnlaget for rammetilskuddet.

I det fglgende skal en i tillegg drgfte fylkes-
kommunenes rolle vedrgrende kjgrevegsin-
vesteringer, der det i likhet med for riksveger
dreier seg om statlige anleggsinvesteringer.
For riksveger har fylkeskommunene en bred
plassi den 4-rige planprosessen. Pa grunnlag
av materiale fra vegkontorene, basert pa plan-
rammer fra Vegdirektoratet, foretar fylkes-
kommunene sine prioriteringer av riksveg-
prosjekter for kommende 4-arsperiode. Disse
prioriteringene tillegges vekt i det videre ar-
beid sentralt.

Departementet legger stor vekt pa langtids-
planlegging ogsa innen jernbane og luftfart,
bl.a. pd grunnlag av gnske fra samferdselsko-
miteen om 4-arige sektorplaner. Det er viktig
at NVVP, NLP og NJP tilsammen gir grunn-
lag for en helhetlig transportpolitikk, og at
planene far den ngdvendige koordinering.
Dette betyr imidlertid ikke at prosessene mé
veere like for de 3 planene. Generelt er det vik-
tig & fa med lokal medvirkning der dette er re-
levant, men det er samtidig viktig & ha klart
for seg ulikhetene i planene, og 4 vurdere hen-
siktsmessige prosesser for den enkelte plan. I
det fglgende er det derfor pekt pa enkelte vik-
tige saertrekk ved planene, og ulikheter szerlig
mellom NVVP og NJP.

Vegnettet er uten sammenlikning av et stgr-
re omfang og mer forgrenet enn infrastruktu-
ren for luftfart og jernbane. Det vil fortsatt i
artier forega omfattende utbygging av vegnet-
tet, med et stort antall prosjekter i hvert fylke.
Ved NVVP-opplegget stilles lokalpolitikerne
overfor klare valg mellom prosjekter og over-
for prioritering av rekkefglge i utbyggingen.
Det & ga sterkt inn for ett vegprosjekt far kon-
sekvenser for andre vegprosjekter innen fyl-
ket.

Infrastrukturen - for jernbane er i hoved-
trekk utbygd néar det gjelder utstrekning og
forgrening. Investeringene dreier seg om et
antall utbedringer og utvidelser. Fylkene stil-
les ikke p4 samme mate som i vegsektoren

overfor valg mellom prosjekter. Det 4 ga inn
for ett prosjekt eller tiltak far vanligvis ikke
konsekvenser for et annet. En har ikke funnet
det hensiktsmessig & gi fylkesfordelte plan-
rammer for jernbane, som kunne medfgre
valg og prioritering.

Transportformene spiller ulike roller. Mens
vegtrafikken er sterkt dominert av lokaltra-
fikk, og er den sterkest forgrenede av trans-
portformene, skal jernbanen i stgrre grad
knytte sammen landsdeler og regioner. Dette
ngdvendiggjgr en sterk statlig styring.

I noen grad kan det imidlertid veere rele-
vant 4 snakke om valg mellom jernbane- og
vegkapasitet f.eks. i Oslo-omradet og interci-
ty-omradet, jf. den koordinering av planleg-
gingen som er omtalt i kapittel 2.2,

Oppsummert kan en fastsla nar det gjelder
infrastruktur:

— I vegsektoren med fortsatt sterk utbygging
og mange prosjekter av lokal betydning
ligger det til rette for lokal prioritering in-
nenfor en gitt gkonomisk ramme.

— Innen jernbane er det relativt fa prosjekter,
sveert sjelden valg mellom prosjekter in-
nen samme fylke, og det er ikke hensikts-
messig 4 operere med fylkesfordelte plan-
rammer slik en har som grunnlag for veg-
prioriteringene.

— Det er bare unntaksvis aktuelt med valg
mellom veg- eller baneprosjekter.

Utbygging av infrastruktur skjer forgvrig
etter forskriftene i Plan- og bygningsloven,
med betydelig lokal medvirkning allerede i
hovedplanfasen (normalt fgr et prosjekt brin-
ges frem til politiske vedtak). Departementet
legger stor vekt pa at fylkene deltar aktivt i
denne prosessen, ogsa i vurdering av trans-
portanalyser, nytte og lgnnsomhet m.v.

Dessuten er det nyttig at fylkeskommune-
ne fremmer sine syn pd, og belyser konse-
kvensene av, jernbaneprosjekter i sitt arbeid
med fylkesplanene. Ikke minst er det ogsa
viktig at nabofylker samordner sine syns-
punkter i denne forbindelse.
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4. Trafikkdelens skonomiske stilling. Tilskudd til felleskostnader,
og behov for gjeldssanering og egenkapital

I kapittel 2.4 er det vist i hvilken grad male-
ne som ble satt i NJP 1990-93 er nadd. Det
fremgar at trafikkdelens gkonomiske stilling
ikke er sa god som det ble lagt opp til i pla-
nen. Spesielt godstrafikken har hatt en darli-
gere utvikling enn forutsatt, men ogsa per-
sontrafikkens gkonomi har veert vanskelig.
Dette har fgrt til at malsettingen om oppbyg-
ging av et reguleringsfond over driften ikke er
nadd.

I kapittel 3.1 er det gitt en beskrivelse av det
gkonomiske styringssystemet. Det er der
fastslatt at systemet ikke har virket helt etter
intensjonene, og at dette saerlig skyldes den
svake gkonomiske utviklingen som har umu-
liggjort iverksettelse av gkte fullmakter.

NSB har heller ikke veert forngyd med det
nye styringssystemet, og har derfor i tillegg til
sitt forslag til Norsk jernbaneplan 1994-97 ut-
arbeidet en utredning om trafikkdelens gko-
nomiske stilling. For & gjennomfgre utrednin-
gen nedsatte NSB selv et utvalg, Egenkapital-
utvalget. NSBs utredning «Ny kurs for jern-
banen - Forslag til nytt finansielt grunnlag for
NSBs Trafikkselskap» fglger meldingen som
utrykt vedlegg.

1 egenkapitalutredningen har NSB sum-
mert opp sine erfaringer med styringssyste-
met. Det vises til at de utvidede fullmaktene i
liten grad har blitt tatt i bruk fordi regule-
ringsfondet ikke er bygget opp. Den frihet et
slikt reguleringsfond var tenkt &4 gi NSB,
kommerteres slik:

«Ut fra erfart lgnnsomhet og behov for til-
skudd vil imidlertid Trafikkselskapet ikke
kunne oppna en slik tiltenkt handlefrihet.»

I utredningen anslas at trafikkselskapet i ar
2000 ikke vil kunne ga med overskudd og vil
vaere avhengig av tilskudd for & dekke ren-
teutgiftene. Denne beregningen er basert pa
at de investeringer NSB mener er ngdvendi-
ge, blir gjennomfgrt. NSB mener at dagens
styringssystem har fglgende svakheter:

«— kortsiktighet gjennom fokus péd arsbud-
sjetter
- E.t%r;ing mer péa ressurstilgang enn pa resul-
ater

— manglende evne/muligheter til raskt a til-
asse virksomheten til endrede markeds-
etingelser Zg

- m?trégiende motivasjon for ledelse og an-

satte.

Den finansielle struktur Trafikkselskapet
arbeider under i dag har i praksis vist seg ikke

a gi grunnlag for overskudd. En slik situasjon
svekker motivasjonen bade for ledelse og an-
satte. Utvalget vil understreke at det er mer
motiverende og stimulerende & arbeide mot
mal som er konkretisert i form av resultater.
Dette vil i sin tur bidra til gkning av bedrif-
tens verdi.»

Utredningen er basert pa en samlet vurde-
ring av trafikkdelens gkonomiske stilling og
det er tatt utgangspunkt i det investeringsni-
va NSB anser som ngdvendig i perioden 1994
- 2001 for at NSB skal opprettholde sin stilling
i transportmarkedet. Egenkapitalutrednin-
gen har forgvrig lagt til grunn de vurderinger
NSB har gitt i sitt forslag til Norsk jernbane-
plan 1994-97. De tiltak som er foreslatt ma
derfor sees 1 sammenheng.

Pa denne bakgrunn er det ngdvendig a fore-
ta en relativt grundig gjennomgang av dagens
styringssystem og de forslag til endringer
NSB foreslar, fgr forslagene i egenkapitalut-
redningen drgftes. De sentrale punkter i den-
ne gijennomgangen gjelder spgrsmal omkring
skillet mellom kjgrevegen og trafikkdelen, og
tilskuddet til felleskostnader.

41 SKILLET MELLOM JERNBANENS
KJOREVEG OG NSBS TRAFIKK-
DEL

4.1.1 Innledning

Ved etableringen av et regnskapsmessig
skille mellom jernbanens kjgreveg og NSBs
trafikkdel i 1990, ble det trukket opp felgende
retningslinjer for skillet:

Jernbanens kjgreveg skal omfatte linjen,
elektriske baneanlegg og signal- og sikrings-
anlegg. Jf. forgvrig § 3 i forslag til ny jernba-
nelov i Ot.prp. nr. 63 (1992-93).

Trafikkselskapets kostnader skal knyttes til
lokomotiv- og konduktgrtjenesten, kostnader
ved rullende materiell, ekspedisjonstjenesten
(stasjoner, terminaler) og administrasjon.

Definisjonen av kjgrevegen innebaerer som
hovedregel at investeringer i faste anlegg som
terminaler og stasjonsbygninger inngér i tra-
fikkselskapet NSB og behandles pa samme
méte som gvrige investeringer i trafikkdelen.
Ved etableringen av det nye gkonomiske sty-
ringssystemet ble det imidlertid ogsd lagt
vekt pa at spesielle prosjekter som bergrer ba-
de kjgrevegen og trafikkdelen, ma vurderes i
forhold til om de er samfunnsmessig eller be-
driftspkonomisk begrunnet.
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I sitt forarbeid til NJP 1994-97 har NSB
fremmet forslag om en endring av dagens
skille mellom kjgreveg og NSBs trafikkdel.
Fglgende poster gnskes budsjettmessig over-
fort helt eller delvis til kjgrevegen:

— Konsernadministrasjon
— Trafikkstyring og togledelse
— Godsterminaler

Etter & ha vurdert NSBs forslag, er Sam-
ferdselsdepartementet kommet til at navae-
rende skille mellom jernbanens kjgreveg og
NSBs trafikkdel stort sett bgr opprettholdes.
Departementet gar inn for at den del av kost-
nadene vedrgrende konsernadministrasjon
som gjelder kjgrevegen, bgr belastes kjgreve-
gen.

4.1.2 Konsernadministrasjon

Utgiftene til NSBs konsernadministrasjon
dekkes i dag gjennom statens tilskudd til fel-
leskostnader i NSBs trafikkdel. NSB har
imidlertid pekt pa at beslutninger knyttet til
kjorevegen faller inn under konsernadmini-
strasjonen, og at kostnadsansvaret derfor ma
deles mellom kjgrevegen og trafikkselskapet.
Samferdselsdepartementet er enig i dette.
Forslaget innebaerer at en del av kostnadene
til konsernadministrasjon overfgres budsjett-
messig til kjgrevegen. Neermere omtale er gitt
i kapittel 4.2.3.

4.1.3 Trafikkstyring og togledelse

Trafikkstyring og togledelse er en tjeneste
som er felles for gods- og persontog. Tjenes-
ten omfatter fjernstyrings- og stillverksopera-
sjoner, samt togledelsesfunksjoner pa stasjo-
nene. Utbygging av fjernstyring (CTC) samt
bedre sikkerhets- og signalsystemer i kjgreve-
gen letter i betydelig grad arbeidet knyttet til
trafikkstyring, og bidrar til reduserte kostna-
der og redusert personalbehov.

I sitt forarbeid til NJP har NSB lagt opp til
at togledelse og trafikkstyring skal defineres
som et statlig ansvar. Ifglge NSB bgr kostna-
dene, som belgper seg til ca. 294 mill kr. arlig,
derfor finansieres gjennom statlige bevilgnin-
ger til jernbanens kjgreveg.

NSBs hovedbegrunnelse for en slik bud-
sjettendring er at kostnadene bgr belastes
den som har stgrst pavirkningsmulighet pa
kostnadenes stgrrelse. Det som pavirker per-
sonalkostnadene til togledelse m.m. er fgrst
og fremst utbygging av signal- og sikringsan-
legg. Investeringer, samt drift og vedlikehold
av slike anleggssystemer bevilges i dag over
jernbanens kjgreveg.

P4 den annen side gnsker ikke NSB en or-
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ganisatorisk overfgring av trafikkstyring og
togledelse fra NSBs trafikkdel til kjgrevegen.

I Ot.prp. nr. 63 (1992-93) Jernbaneloven,
som legges frem samtidig med denne meldin-
gen, gar departementet inn for at det legges
opp til en systematikk med en inndeling av
jernbanevirksomheten i tre deler; kjgreveg,
trafikkvirksomhet og trafikkstyring.

EF-direktiv 91/440, som vurderes i forbin-
delse med eventuelt tillegg til E@S-avtalen, er
noe uklart mht. grensedragningen for et regn-
skapsmessig skille mellom kjgreveg og tra-
fikkdel. Det sies at infrastrukturforvalteren
skal ha ansvar for regulerings- og sikkerhets-
systemer, men dette defineres ikke ytterlige-
re.

Departementet venter ikke en vesentlig
endret konkurransesituasjon pa jernbanenet-
tet som fglge av eventuelle tilleggsbestem-
melser til E@S-avtalen i 1993. Det er imidler-
tid behov for en prinsipiell avklaring av an-
svarsforholdet mellom staten og NSB pa det-
te omradet.

Ut fra dagens konkurransesituasjon péa
jernbanenettet der NSB narmest er enera-
dende, er spgrsmalet om organisatorisk plas-
sering av trafikkstyringen etter departemen-
tets vurdering mindre viktig. I lovproposisjo-
nen er det derfor ikke tatt standpunkt til orga-
nisasjonsmessige endringer i jernbanevirk-
somheten. I utgangspunktet er ansvaret for
trafikkstyringen lagt til kjgrevegen, men den
modell som er valgt, gjgr det mulig & vurdere
ut fra situasjonen hvor trafikkstyringsvirk-
somheten bgr ligge. En ordning hvor trafikk-
styringen ivaretas av NSBs trafikkvirksom-
het kan veere prinsipielt betenkelig dersom
det i fremtiden apnes for utstrakt konkurran-
se pa kjgrevegen. Ut fra ngytralitetshensyn
overfor ulike konkurrerende selskaper ser de-
partementet det derfor som naturlig i en si-
tuasjon med utstrakt konkurranse at tra-
fikkstyring/togledelse legges organisatorisk
til kjgrevegen, slik at enheten er atskilt fra
NSBs trafikkdel.

Etter departementets syn ma det i vurderin-
gen av kostnadsansvaret for trafikkstyring og
togledelse legges vekt pa etablerte ordninger i
andre samferdselssektorer. Parallellen til sivil
luftfart er trolig den nsermeste, fordi man in-
nen luftfart har etablert en saerskilt tjeneste
knyttet til trafikkstyring. Denne tjenesten fi-
nansieres av brukerne, flyselskapene, gjen-
nom luftfartsavgifter til Luftfartsverket. Sam-
me prinsipp om brukerfinansiering bgr ogsa
legges til grunn innen jernbane, og departe-
mentet kan derfor ikke se at trafikkstyring og
togledelse av jernbanen skal vzere et statlig
kostnadsansvar.

Sa lenge trafikkstyringsfunksjonen ivaretas
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av NSBs trafikkdel ser departementet det
som naturlig at NSB tar betalt for de tjenester
som utgves i denne forbindelse for konkurre-
rende foretak. Dersom innslaget av konkurre-
rende jernbanetransporter skulle bli betyde-
lig, bgr togledelse og trafikkstyring, som
nevnt ovenfor, skilles ut organisatorisk fra
NSBs trafikkdel i en egen enhet tilknyttet
kjgrevegen. Den nye trafikkstyringsenheten
bgr da brukerfinansieres av de ulike jernba-
neforetakene, tilsvarende eksisterende ord-
ninger innenfor sivil luftfart.

4.1.4 Godsterminaler

I sitt forslag til Norsk jernbaneplan 1994-97
har NSB fremmet forslag om at investeringer
i godsterminaler bgr belastes kjgrevegen.
NSB begrunner dette med de retningslinjer
som fglger av E@S-avtalen for definisjon av
jernbanens infrastruktur.

Samferdselsdepartementet kan ikke slutte
seg til NSBs forslag. I tillegg til en ren teknisk
definisjon med opplisting av fysiske anlegg,
er de retningslinjer som ble gitt i St.meld. nr.
34 (1987-88) basert pa en vurdering av at kost-
nader som faller inn under kjgrevegen, i ho-
vedsak skal vezere samfunnsgkonomisk moti-
vert og ikke begrunnet ut fra NSBs forret-
ningsmessige drift. For NSBs godstrafikk er
det i utgangspunktet forutsatt at driften skal
skje etter bedriftsgkonomiske kriterier. Etter
Samferdselsdepartementets mening ma dette
forstas slik at dette i utgangspunktet omfatter
alle investeringer og driftskostnader knyttet
til jernbanegodsterminaler.

Ifplge E@S-avtalens definisjon av begrepet
infrastruktur, slik det er gjengitt i vedlegg til
direktiv 2598/70, omfatter jernbanens infra-
struktur banelegemet med perronger/platt-
former, broer, planoverganger, atkomstveier,
sikkerhets-, signal- og teleanlegg og strgmfor-
syningsanlegg som en del av infrastrukturen.
Etter departementets mening er derfor det
fastlagte skillet mellom kjgreveg og trafikk-
del i NSB som omtalt ovenfor i samsvar med
E@S-avtalens retningslinjer for hva som lig-
ger innenfor infrastrukturen i jernbanefore-
tak.

I den grad utbyggingen av en godsterminal
er begrunnet ut fra en kombinasjon av be-
drifts- og samfunnsgkonomiske hensyn eller
ut fra rent samfunnsgkonomiske hensyn, skal
regnskapsfgringen av terminalkostnader vur-
deres seerskilt i hvert enkelt tilfelle. Dette er
f.eks. lagt til grunn i forbindelse med Oslo S-
utbyggingen og flyttingen av NSBs godster-
minal fra Akersvika i Hamar.

I sin vurdering av om en investering bgr lig-
ge inn under kjgrevegen eller NSBs trafikk-
del, ser departementet det dessuten som na-

turlig & legge vekt pa om et fast anlegg bygges
for NSBs egen bruk eller om anlegget betje-
ner flere (konkurrerende) aktgrer, pa linje
med skinnegang og linjeanlegg langs sporet,
som er tilgjengelig for flere aktgrer enn NSB.
I eksemplet med godsterminaler anses inves-
teringen for a veere knyttet til NSBs godsdivi-
sjons egen bruk, og ma derfor anses som en
bedriftsgkonomisk motivert investering som
hgrer inn under NSBs trafikkdel. Dersom det
er aktuelt at flere aktgrer benytter NSBs god-
sterminaler, anser departementet det for na-
turlig at NSB krever betaling for & benytte ter-
minalene.

4.2 STATENS TILSKUDD TIL FELLES-
KOSTNADER I NSBS TRAFIKKDEL

4.2.1 Gjeldende ordning

I dagens styringssystem er resultatkravene
til NSBs godsdivisjon, hovedtog, og betalin-
gen for offentlig kjgp av persontrafikktjenes-
ter basert pa dekning av serkostnader. @ko-
nomisk balanse er med andre ord definert
som oppnadd dersom NSBs trafikkdel opp-
nar en inntjening pa hgyde med seerkostnade-
ne, uten at felleskostnadene er dekket inn. Da
det nye styringssystemet ble innfgrt, ble det
derfor samtidig opprettet et eget statlig til-
skudd til NSBs felleskostnader som var ment
som et bidrag til 4 dekke inn felleskostnade-
ne.

Departementet ser behov for a understreke
at opprettelsen av et statlig tilskudd til NSBs
felleskostnader skjedde fordi man ikke ansa
det som realistisk at NSB selv kunne dekke
disse kostnadene i form av dekningsbidrag
fra person- og godstrafikken. Hensikten var
ikke at staten skulle pata seg et eget kostnads-
ansvar for NSBs felleskostnader. Dette ansva-
ret forutsettes 4 ligge i NSBs trafikkdel.

Ved etableringen av det nye gkonomiske
styringssystemet i NSB fra 1990, ble saerkost-
nader og felleskostnader definert slik:

Seerkostnader er kostnader i NSBs trafikk-
del som kan henfgres til et trafikkslag og som
varierer med trafikkvolumet.

Felleskostnader er kostnader i NSBs tra-
fikkdel som verken varierer med trafikkvolu-
met eller ville falle bort om ett av trafikkslage-
ne ble avviklet.

I hovedsak omfatter NSBs felleskostnader
alle kostnader knyttet til trafikkstyring og
togledelse, tilsyn med sikkerheten i jernbane-
driften, konsernadministrasjon og admini-
strasjon i NSBs trafikkdel. Seerkostnader om-
fatter i hovedsak lgnns- og driftskostnader i
togtrafikken, reisebyra og bildriften, drifts-
og vedlikeholdskostnader knyttet til rullende
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materiell, samt kapitalkostnader ved foretatte
investeringer i NSBs trafikkdel.

I NJP 1990-93 anbefalte Samferdselsdepar-
tementet at det foretas en gjennomgang av
kostnadsfordelingene nar modellen har vir-
ket en tid. Samferdselskomiteen sluttet seg til
dette, jf. Innst. S. nr. 246 (1988-89) og St.meld.
nr. 54 (1988-89).

Delingen i seerkostnader og felleskostnader
ble primeert begrunnet ut fra hensynet til a
bedre den interne styringen i NSB. Myndig-
hetene kan stille krav om at de enkelte tra-
fikkslagene ogsa skal gi et dekningsbidrag til
felleskostnadene.

Det er viktig i et slikt opplegg at felleskost-
nadene anslids pa en tilfredsstillende méte.
Sarkostnadene i trafikkdelen - for person- og
godstrafikk - ma dessuten vaere beregnet med
en slik grad av ngyaktighet at det ikke kan
veere tvil om riktigheten av de gkonomiske
resultater NSBs trafikkdel presenterer for de
ulike produktomradene.

Etter departementets syn har ikke skillet
mellom szerkostnader og felleskostnader blitt
praktisert pa en tilfredsstillende mate. Den
praksis NSB har etablert siden 1990, er at bare
kostnader som NSB mottar tilskudd til gjen-
nom tilskudd til felleskostnader, defineres
som felleskostnader. Alle andre kostnader de-
fineres som seerkostnader. Et slikt pragma-
tisk skille er ikke i trad med intensjonene i
styringssystemet, og medfgrer at stgrrelsen
pa felleskostnadene varierer med stgrrelsen
pa tilskuddet NSB mottar i det enkelte ar. De-
partementet ser derfor behov for en naermere
presisering av hvilke kostnader som skal falle
inn under felleskostnadsbegrepet.

4.2.2 NSBs forslag til omlegging

1 sitt forarbeid til NJP 1994-97 har NSB gatt
inn for 4 fjerne det statlige tilskuddet til NSBs
felleskostnader samtidig som felleskostnade-
ne fordeles pa kjgrevegen og trafikkdelen.
NSB viser bl.a. til E@S-avtalens generelle reg-
ler om statsstgtte til transportsektoren der det
fremheves at mulighetene til & gi statlige sub-
sidier til transport skal begrenses til enkelte
etablerte ordninger. E@S-avtalen er naermere
omtalt i avsnitt 1.4.3.

NSBs forslag til fordeling av felleskostna-
dene gar ut pa en tredeling:

— En del overfgres til kjgrevegens driftsbud-
sjett (kap. 1350, post 23). Det gjelder togle-
delse og deler av konsernadministrasjon,
jf kap. 4.1

— En annen del defineres som statlig ansvar
og inngdr i et nytt statlig tilskudd til for-
valtningsoppgaver.

— En siste del defineres som seerkostnader
og fordeles mellom ikke-tilskuddsberetti-
get virksomhet og statens kjgp av person-
transporttjenester fra NSB.

I 1993-budsjettet utgjgr statens tilskudd til
felleskostnader i NSBs trafikkdel (som en del
av kap. 1351, post 70) 597,9 mill. kr, jf. tabell i
St.prp.nr. 1 (1992-93) s. 213.

NSB har for planperioden 1994-97 beregnet
en viss arlig effektivisering og anslatt behovet
til 2 255 mill. kr, dvs. et arlig gjennomsnitts-
belgp pa 564 mill. kr etter dagens regnskaps-
ordning.

Tabell 4.1 gir en samlet fra/til-oppstilling
over hvordan eksisterende kostnadskompo-
nenter foreslas fordelt i NSBs nye opplegg.

Tabell 4.1: NSBs forslag til fordeling av felleskostnader

Mill. kr. pr. ar (1993-priser)

D Forslag til ny fordeling
agens
kostnads- Kjgre- Off.bet. Offkjop Ikke-tilskudds-
elementer vegen for forv. av pers.tr. berettiget
virksomhet
Konsermadm: "r v dilacnadi, 129 49 32 48
Togledelsem.v. .................. 294 294
Sikkerhet/forvaltning ............ 26 26
Uspeasifisert .. o oo vaaei Bk, 115 92 23
B B O S D TR e 564 343 26 124 71

4.2.3 Departementets vurdering
Departementet er enig i NSBs papekning
av at det hittil ikke er etablert en klar defini-
sjon av hvilket formal og hvilke kostnadspos-
ter tilskudd til felleskostnader skal omfatte.

Departementet gar derfor inn for & fjerne til-
skuddet til felleskostnader, men kan ikke
slutte seg til alle de resonnementer NSB har
presentert i sitt forarbeid.
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1. Konsernadministrasjon og administrasjon

i NSBs trafikkdel

I trad med NSBs forslag har departementet
lagt opp til at kjgrevegen belastes med sin an-
del av kostnadene til konsernadministrasjon
jf. omtale i kapittel 4.1.2. Departementet leg-
ger NSBs beregninger til grunn og foreslar at
driftskostnadene i jernbanens kjgreveg gkes
med 49 mill. kr pr. ar. Trafikkdelens andel av
kostnader vedr. konsernadministrasjon belg-
per seg til 80 mill. kr arlig som i trad med
NSBs forslag fordeles med 32 mill. kr til of-
fentlig kjgp av persontransporttjenester og 48
mill. kr, til ikke-tilskuddsberettiget virksom-
het. For ikke-tilskuddsberettiget virksomhet
innebzerer dette en gkning i resultatkravet
med samme belgp, mens det foreslis at be-
vilgningene til offentlig kjgp sdkes med 32
mill. kr arlig.

2. Trafikkstyring og togledelse

Det vises til omtalen i avsnitt 4.1.3. der de-
partementet gir inn for at NSBs trafikkdel
fortsatt skal ha kostnadsansvaret for trafikk-
styring og togledelse i trad med dagens sty-
ringssystem. Kostnader til trafikkstyring og
togledelse utgjgr ca. 294 mill.kr. arlig.

Departementet har vurdert to ulike model-
ler for fordeling av kostnadene til trafikksty-
ring og togledelse. En mulighet er a fullforde-
le kostnadene mellom kjgrevegen og trafikk-
delen. En fullfordeling innebzrer videre at
kostnadene i trafikkdelen fordeles mellom of-
fentlig kigp og ikke-tilskuddsberettiget virk-
somhet. Ved & beregne kostnadene i henhold
til utkjgrte togkm har NSB kommet frem til
felgende fordeling:

Offentlig KD vsiiiidiavaaisninin 429 pst.
Ikke-tilskuddsberettiget

vitkesomhet .. nal be kol . 40,0 pst.
KA OTEVETORL. o1, 5% o e A 0 orhe:m el 17,1 pst.

Ved beregning av kjgrevegens andel er ut-
kjgrte togkm multiplisert med en justerings-
faktor som hensyntar at kjgrevegens arbeids-
tog star mye rolig i forbindelse med arbeid pa
sporet og derfor opptar sporkapasitet i mye
lengre tid pr. utkjgrt togkm enn de gvrige
gruppene.

Det ma understrekes at fordelingen er ba-
sert pa forelgpige beregninger.

Ved 4 legge ovennevnte fordeling til grunn,
ma offentlig kjgp av persontransporttjenester
gkes med omlag 126 mill. kr arlig, mens ikke-
tilskuddsberettiget virksomhet ma dekke 118
mill. kr. pr. &r. Dette innebaerer en gkning i re-
sultatkravet for ikke-tilskuddsberettiget virk-
somhet, som departementet har lagt til grunn

for sitt forslag til finansielle tiltak i NSB i kap.
4.3.

En annen mate a lgse spgrsmalet om kost-
nader vedrgrende trafikkstyring og togledel-
se pa, er & ta utgangspunkt i at det ikke kan
forventes at NSB vil vaere i stand til & dekke
inn disse kostnadene gjennom egen inntje-
ning i markedet. Det kunne da gis et tilskudd
til trafikkstyring og togledelse som dekker
disse kostnadene. Pa denne maten ville man
fa et tilskudd som i stgrre grad enn i dag dek-
ker entydig definerte kostnadskomponene-
ter.

Departementet har kommet til at modellen
med & opprettholde et tilskudd til trafikkde-
lens dekning av felleskostnadene, kalt til-
skudd til trafikkstyring/togledelse, fortsatt vil
ha i seg en del av de svakheter som kan anfg-
res mot dagens tilskudd til felleskostnader;
bl.a. styring mer pa ressurstilgang enn resul-
tater. Departementet foreslar derfor at til-
skudd ikke gis, men at det gjennomfgres en
finansiell operasjon i trafikkselskapet som
gigr det mulig for selskapet & dekke de gkte
kostnadene, jf. kap. 4.3.

3. Sikkerhetstjenester og forvaltning

En del av dagens tilskudd til felleskostna-
der, i alt omkring 26 mill.kr. pr. ar, gar med til
4 dekke kostnader i NSBs trafikkdel som er
knyttet til:

— sertifisering, tilsyn og kontroll av rullende
materiell og tekniske anlegg

— NSBs interne uhellskommisjon

— fastsettelse av trafikkregler pa sporet

— militeer og sivil beredskap ved rullende
materiell

Stgrstedelen av disse kostnadene, som
NSB har kalt «forvaltningstjenester», er knyt-
tet til sertifisering, tilsyn og kontroll med rul-
lende materiell og tekniske anlegg.

I likhet med drgftingen i avsnitt 4.1.3 om
togledelse, anser departementet det ikke som
et statlig ansvar a betale for NSBs kostnader
knyttet til ovennevnte poster som alle er knyt-
tet til sikkerhetsrutiner mht. rullende materi-
ell og tekniske anlegg. Dersom man trekker
en parallell til andre samferdselssektorer,
dekkes det alt vesentligste av disse kostnade-
ne av eierne av transportmidlene, enten dette
gjelder kontroll av personbiler, eller sertifise-
ring, tilsyn og kontroll med fly innen sivil
luftfart. Innen sivil luftfart dekkes kostnade-
ne gjennom de luftfartsgebyrer flyselskapene
betaler til Luftfartsverket.

Nar det gjelder NSBs uhellskommisjon, an-
ser departementet dette for a vaere en intern
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kommisjon som ikke har samme status som
f.eks. Havarikommisjonen for sivil luftfart.

P4 bakgrunn av dette anser departementet
det prinsipielt ikke som et statlig ansvar a pa-
ta seg kostnadene det her er tale om. Departe-
mentet kan heller ikke ga inn for at det opp-
rettes et eget statlig tilskudd til forvaltnings-
tjenester, slik NSB har foreslatt. Den andel av
disse kostnadene som kan henfgres til per-
sontrafikken som staten betaler for gjennom
offentlig kjgp, ma legges inn i kostnadsgrunn-
laget for disse tjenestene. I fplge NSB fordeler
kostnadene seg med omlag 50 pst. pa offentlig
kijgp og 50 pst. pa ikke-tilskuddsberettiget
virksomhet. Dette innebzerer at ikke-til-
skuddsberettiget virksomhet samlet far et gkt
resultatkrav pa 13 mill. kr. pr. ar. I departe-
mentets forslag til offentlig kjgp i 1994-97 er
tilsvarende innarbeidet en gkning pa 13 mill.
kr. pr. ar.

NSB utfgrer en del tilsyn og kontroll med
private jernbaner og sporveisselskaper. De-
partementet vil komme tilbake til om NSB i
fremtiden bgr kreve betaling for utfgrelse av
disse tjenestene, noe som ikke gjdgres i dag
overfor f.eks. Oslo Sporveier. Det tas samtidig
sikte pa at de aktuelle selskapene ma sta fritt
til & benytte en annen tilsynsmyndighet enn
NSB dersom de gnsker det, etter godkjen-
ning av Samferdselsdepartementet.

4. Uspesifiserte felleskostnader

Etter NSBs syn er ca. 115 mill.kr. av det arli-
ge anslatte tilskuddet til felleskostnader pa
ca. 564 mill.kr. uspesifiserte kostnader som
ikke kan henfgres pa en fornuftig mate til

1992-93

funksjoner som kan karakteriseres som fel-
lesfunksjoner. NSB foreslar at disse kostna-
dene spesifiseres som szerkostnader i person-
trafikken. Kostnadene ligger kun innenfor
persontrafikkdivisjonen og pavirker ikke re-
sultatet for NSBs gvrige virksomhet.

Departementet mener det er sveert util-
fredsstillende a4 operere med et uspesifisert
tilskudd til NSB pé over 100 mill.kr. arlig. De-
partementet er enig i at uspesifiserte kostna-
der som ikke er felles for person- og godstra-
fikk, ikke burde falle inn under statens til-
skudd til felleskostnader. Nar departementet
né foreslér & fjerne tilskuddet til felleskostna-
der, vil en derfor fglge opp NSBs forslag om &
definere disse som szerkostnader.

En slik omlegging pavirker stgrrelsen pa
statens kjgp av persontrafikktjenester fra
NSB. Departementet har i sitt forslag til of-
fentlig kjgp for 1994-97 fulgt den 80%/20% for-
deling mellom tilskuddsberettiget persontra-
fikk og ikke-tilskuddsberettiget persontra-
fikk som er anslatt av NSB. Dette innebzerer
en gkning av statens bevilgninger til offentlig
kjgp fra NSB med 92 mill. kr pr. ar, dvs. en
gkning pa 368 mill. kr i 1994-97.

4.2.4 Samlet virkning av departementets
forslag

Pa bakgrunn av drgftingen ovenfor vil de-
partmentet foresla at tilskuddet til felleskost-
nader i sin helhet fjernes. Departementet fo-
reslar imidlertid en noe annen fordeling av
kostnadene enn NSB.

I tabell 4.2 vises departementets forslag til
fordeling. NSBs forslag fremgar av tabell 4.1.

Tabell 4.2: Samferdselsdepartementets forslag til fordeling av felleskostnadene

Mill. kr pr. ar. (1993-priser)

Dagefis Forslag til ny fordeling

kostnads- Kjgre- Off kjep Ikke-tilskudds-

elementer vegen av pers.tr. berettiget virksomhet
S ORI ERTTATTIIT: T2k wrscesoh o o e o et i 129 49 32 - 48
EE SV 1 BTty w A o e M i, A M s - | 294 50 126 118
Sikkerhet og forvaltning ................... 26 13 13
Wepesdisert 00 i e o L T A 115 92 23
BN IBA O it osia s s 1 A S A Vb 564 99 263 202
Virkning for staten Mill. kr

Netto virkning for statens budsjettbalanse
blir en reduksjon i statens utgifter pa ca. 202
mill.kr, arlig. Dette skyldes fglgende endrin-
ger:

(1993-priser)

Redusert tilskudd til

felleskostnader ................. = 564
@kt offentligkjgp .........v.nn. 263
@kt bevilgning til kjgrevegen ... 99
Netto reduksjon for staten ...... + 202
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Virkning for NSB

For NSB innebaerer omleggingen at de sam-
lede kostnadene i NSBs trafikkdel reduseres
med 99 mill. kr. arlig. I kjgrevegen gkes kost-
nadene raed et tilsvarende belgp.

Selv om kostnadene i NSBs trafikkdel re-
duseres, gar pa den annen side statens samle-
de tilskudd ned. Persontrafikk som omfattes
av offentlig kjgp far ingen resultatforverring,
fordi staten gker sin betaling for offentlig
kjgp med det samme belgp som sarkostnade-
ne gker med.

For ikke-tilskuddsberettiget virksomhet in-
nebzerer omleggingen en gkning av kostnade-
ne pa 202 mill. kr pr. ar i forhold til dagens si-
tuasjon.

Disse pkte kostnadene er det ikke mulig for
trafikkdelen & dekke uten at det gjennomfgp-
res gjeldslettelser. Se neermere omtale neden-
for.

43 GJELDSLETTELSE FOR OG TIL-
FORSEL AV EGENKAPITAL TIL
NSBS TRAFIKKDEL - NSBS
FORSLAG

4.3.1 NSBs forslag om gjeldssanering

I NSBs egenkapitalutredning foreslas at det
foretas en gjeldssanering og at staten skyter
inn en egenkapital i trafikkdelen. Forslagene
er basert pa at tilskuddet til felleskostnader
fjernes i sin naveaerende form, jf. omtale i ka-
pittel 4.2.2.

I henhold til regnskapslovgivningen for nzae-
ringsvirksomhet skal en inntjening som ikke
gir en normal betjening av investert kapital,
fgre til at anleggsmidlene nedskrives til virke-
lig verdi.

NSB har tatt utgangspunkt i at det skal stil-
les samrme krav til avkastning ved alle deler
av trafikkselskapets virksomhet. Ved statlige
investeringer anvendes en realrente pa 7 pst.
ved beregning av investeringenes lgnnsom-
het. NSB har derfor benyttet denne realrente-
satsen ved beregning av hvilken fremtidig
inntjening som bgr kreves av anvendt kapital.
Ved beregningene skilles det mellom de in-
vesteringer som er foretatt fgr 1. januar 1994
og investeringer som forventes foretatt i pe-
rioden 1994-2001.

For offentlig kjgp har NSB lagt til grunn at
all kapital som anvendes i produksjon av dis-
se tjenestene, skal gi en avkastning pa 7 pst.
reelt. Dette gjelder bade kapital investert fgr
1.1.1994 og investeringer som forventes fore-
tatt etter denne dato. Basert pa denne forut-
setning vil det ikke vaere grunnlag for & ned-
skrive verdien av kapital knyttet til tjenester
for offentlig kjop.

For anleggsmidler (materiell m.v.) brukt i
produksjon av andre tjenester enn de som
kjgpes av staten, har NSB beregnet forventet
fremtidig inntjening ut fra historiske data, og
sammenholdt dette med kravet om 7 pst. real-
avkastning pa bokfgrte eiendeler. Pa denne
méten har NSB kommet til at anleggsmidler
anskaffet fgr 1.1.1994 vil gi en mindreavkast-
ning pa 812 mill. kr. Dette betyr at for de
transporttjenester som produseres med disse
anleggsmidlene, vil fremtidige trafikkinntek-
ter minus alle fremtidige driftskostnader in-
klusive renter og avskrivninger gi et oppsam-
let tap pa 812 mill. kr. Av dette fglger at an-
leggsmidlenes bedriftspkonomiske verdi er
812 mill. kr lavere enn de er oppfgrt tili NSBs
balanse.

NSB ma i perioden 1994-2001 foreta betyde-
lige nyinvesteringer i materiell for bl.a. a sikre
at naveerende kapasitet opprettholdes. Det er
et mél at slike investeringer skal kunne for-
svares ut fra bedriftsgkonomiske kriterier. En
del av investeringene er imidlertid ngdvendi-
ge for & gjenoppruste trafikkdelens materiell
til en teknisk og gkonomisk forsvarlig stan-
dard. For enkelte av investeringene vil dess-
uten det bedriftspkonomiske potensiale ikke
kunne realiseres fgr det er foretatt ngdvendi-
ge grunnlagsinvesteringer i kjgrevegen.
NSBs beregninger viser en mindreavkastning
pa de fremtidig anskaffede anleggsmidlene i
denne perioden pa 950 mill. kr. Samlet mind-
reavkastning blir dermed 1762 mill. kr. NSBs
beregninger er basert pa NSBs forslag til for-
deling av felleskostnadene pa kjgreveg, of-
fentlig kjgp, person hovedtog og godstrafikk.

P4 bakgrunn av bestemmelsene i regn-
skapslovgivningen, konkluderer NSB med at
driftsmidlene innenfor ikke-tilskuddsberetti-
get virksomhet ma nedskrives med 1 762 mill.
kr. Det foreslas at nedskrivningen regnskaps-
messig foretas ved at bade anleggsmidler og
statsgjelden reduseres med nedskrivningsbe-
lgpet. Renter til staten i perioden 1994-2001
belastes kun for bokfgrt restgjeld.

I NSBs utredning vurderes ogsa verdien av
driftsuavhengige eiendeler. En rekke av tra-
fikkdelens eiendommer er bokfgrt uten verdi
i regnskapet. Dette gjelder bade grunnarealer
og bygninger. Ekstern utleie gir arlige leie-
inntekter pa anslagsvis 100 mill. kr. For denne
delen av eiendomsmassen foreligger det i
henhold til NSBs utredning et objektivt
grunnlag for beregning av markedsverdi. Det
foreslas derfor i egenkapitalutredningen at
det foretas en oppskriving av eilendommer pa
500 mill. kr i balansen pr. 1.1.1994. NSB har
etter at utvalget la frem sin innstilling, foretatt
en gjennomgang av eiendomsmassen. Basert
péa avgitte takster er oppskrivingsbelgpet kor-
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rigert til 300 mill. kr. I tillegg foreslar NSB at
det foretas en oppskriving av eierandelen i
Narvesen med vel 170 mill. kr. NSBs forslag
til nedskriving av eiendeler og statlig gjeld i
balansen pr. 1.1.1994 belgper seg dermed net-
to til omlag 1,3 mrdr. kr.

4.3.2 NSBs forslag om etablering av egen-
kapital

I NSBs utredning argumenteres det ogsa
for at trafikkdelen bgr ha en egenkapitalandel
pa minst 40 pst. Begrunnelsen er dels at dette
maé til for at trafikkselskapet skal ha en til-
strekkelig egenfinansiering, noe som gir stgr-
re fleksibilitet i forhold til staten og statsbud-
sjettet, dels at andre sammenlignbare jernba-
neselskaper i Europa har egenkapital. Deter i
denne sammenheng bl.a. vist til EFs jernba-
nedirektiv 91/440 hvor det er tatt til ordet for
en gjeldsandel som <«ikke hindrer en sunn
gkonomisk forvaltning». I tillegg er det som
sitert foran, lagt vekt pa at det vil veere lettere
4 motivere ledelsen og de ansatte i trafikkde-
len nar det arbeides mot overskuddsmal.

NSB har beregnet at 2,55 mrdr. kr av statli-
ge lan mé konverteres til egenkapital pr.
1.1.1994. Dette belgpet har NSB kommet frem
til etter at en har gjennomgatt trafikkdelens
balanse, og foretatt en rekke mindre korrige-
ringer i tillegg til den nedskriving av eiende-
ler som er omtalt i kapittel 4.3.1. Disse korri-
geringene utgjor samlet omlag 350 mill. kr.
Belgpet er videre fastlagt pa en slik méte at
det ikke vil vaere behov for egenkapitaltilfgr-
sel i drene etter 1994 for &4 opprettholde en
egenkapitalandel pa minimum 40 pst. Egen-
kapitalandelen pr. 1.1.1994 vil i henhold til
NSBs forslag veere pa 2 209 mill. kr og utgjgre
48 pst.

NSB har forutsatt at trafikkdelen ikke skal
utbetale utbytte til staten i perioden 1994-
2001. En konvertering av gjeld til egenkapital
innebeerer derfor reduserte utgifter for NSB.

NSB anser de samlede tiltak som er fore-
slatt som ngdvendige for at NSBs trafikkdel
skal kunne agere bedriftsgkonomisk og for at
man skal oppna den ngdvendige motivasjon i
organisasjonen. Av NSBs utredning fremgar
det imidlertid at den satsingen som NSB fore-
slar i perioden 1994 - 2001, alternativt kan
giennomfgres ved at NSB gis direkte tilskudd
i langt stgrre omfang enn i dag. Forenklet sagt
star en derfor overfor et valg mellom direkte
tilskudd, eller rentesubsidiering via en gjelds-
nedskriving og omgjgring til egenkapital.

4.4 DEPARTEMENTETS VURDERINGER
AV NSBS FORSLAG OM GJELDSSA-
NERING OG EGENKAPITALTIL-
FORSEL

Departementet mener at det ikke kan veaere
et mal i seg selv & skjule at det togtilbudet
som myndighetene gnsker opprettholdt, kre-
ver tilskudd i form av offentlig kjgp og dek-
ning av visse felleskostnader. Stgrrelsen pa
slike tilskudd bgr fastsettes av de politiske
myndigheter og ikke gjemmes bort dersom
myndighetene skal ha et reelt valg mellom a
bevilge midler til tilskudd til trafikkdelen, til
drift og vedlikehold av kjgrevegen eller infra-
strukturinvesteringer.

Spersmalet som derfor mé stilles er om en
endring i forutsetningene i sa stor grad kan
bidra til gkt motivasjon og derigjennom gkt
effektivitet i organisasjonen at dette likevel
kan forsvare at man fraviker prinsippet om
full synliggjgring av de subsidier trafikkdelen
mottar.

4.4.1 Nzrmere om virkningene for offent-
lig kjoep av persontrafikktjenester av
NSBs forslag

I dagens styringssystem for NSB er det lagt
opp til at staten skal kjgpe persontrafikktje-
nester i de tilfeller hvor myndighetene av
samfunnsmessige grunner gnsker 4 beholde
et bestemt togtilbud, men hvor trafikkinntek-
tene alene ikke dekker kostnadene for et slikt
tilbud. NSB har lagt til grunn for sine bereg-
ninger av behovet for gjeldslettelser for tra-
fikkdelen at avkastningskravet for kapital an-
vendt ved produksjonen av slike tjenester, er
oppfylt ved den prisen staten betaler for tje-
nestene.

Dersom eiendelene i sin helhet er finansiert
ved (statlige) 1an med en nominell rente pa 9 -
10 pst. som i dag, vil kravet om avkastning pa
eiendelene medfgre at NSB akkurat far dek-
ket sine rentekostnader til staten (7 pst. real-
avkastning pluss 2 - 3 pst. prisstigning). Regn-
skapet for produksjon av tjenester beregnet
pa statlig kj@p vil derfor akkurat ga i balanse,
og NSBs forutsetning er oppfylt. Motsatt vil
staten ved forhandlingene om offentlig kjgp
bli stilt overfor rentekostnader beregnet ut fra
hele den anvendte kapital. Ved & dekke disse
kostnadene, bidrar staten til at avkastnings-
kravet oppfylles.

Nedenfor drgftes om trafikkdelen skal tilfg-
res egenkapital. Dersom slik egenkapital til-
fgres, vil deler av anleggsmidlene kunne selv-
finansieres. For at forutsetningene for bereg-
ningene skal ha gyldighet, méa det i forhand-
lingene legges til grunn kostnader utover de
rentekostnader NSB skal betale til langiver.
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Ved at staten dekker bade faktisk palgpte ren-
tekostnader og kalkulerte rentekostnader pa
egenkapitalen, vil produksjon av tjenester for
offentlig kjgp ga med regnskapsmessig over-
skudd fer arsoppgj@rsdisposisjoner. Dette
overskuddet skal gi avkastning pa egenkapi-
talen.

Som nevnt har ikke NSB forutsatt at det
skal utbetales utbytte til staten i perioden
1994 - 2001. Utviklingen for denne delen av
trafikkselskapets produksjon vil veere avhen-
gig av hvilke krav til utbytte staten som eier
skal stille etter 2001. Dersom det ikke utbeta-
les utbytte, vil egenfinansieringen gradvis
kunne gkes. Dette legger grunnlaget for stgr-
re overskudd, noe som igjen kan lede til en re-
duksjon i tilskuddsbehovet.

Departementet vil legge til grunn at NSB
skal ha dekning for rentekostnader péa all ka-
pital knyttet til produksjon for offentlig kjgp,
uansett om kapitalen er finansiert med lan el-
ler egenkapital. Rentekostnaden skal da be-
regnes pé basis av kapitalens bokfgrte verdi
basert pa historisk kost. Dette er lagt til grunn
i departementets forslag til offentlig kjgp for
1994-97.

4.4.2 Gjeldssanering

NSB har i sin utredning redegjort for bak-
grunnen for at det er ngdvendig med en sane-
ring av gjeld i trafikkdelens balanse. I NSBs
forslag til Norsk jernbaneplan 1994-97, er det
gitt en mer utfyllende redegjgrelse.

Den gkonomiske utvikling i NSB de siste
arene gir ikke grunnlag for & trekke i tvil de
vurderinger NSB har foretatt. Departementet
er derfor enig i at det ma foretas en gjennom-
gang av forvaltningsbedriftens finansielle
stilling. Den manglende inntjening som fore-
tatte investeringer forventes a gi i de kom-
mende éar, tilsier at en nedskrivning av eien-
delene ma gjennomfgres. Det er videre klart
at nar begrunnelsen er manglende inntjening,
ma det foretas en tilsvarende reduksjon i tra-
fikkdelens gjeld til staten for & unngé at be-
driften far en negativ egenkapital. En finansi-
ell restrukturering vil gjgre NSB bedre i stand
til 4 agere pa en slik mate at forméalet med sty-
ringssystemet kan nas.

NSB foreslar ogsa at det pr. 1.1.1994 foretas
en nedskrivning i balansen av de eiendeler
som forventes anskaffet i perioden 1994-2001
fordi det heller ikke kan forventes at disse in-
vesteringene skal gi en avkastning som gjgr
dem lgnnsomme isolert sett.

Departementets oppfatning er at det wvil
kunne medfgre behov for en rekke justerin-
ger av trafikkdelens balanse i de etterfglgen-
de ar, dersom NSBs forslag gjennomfgres.
Trafikkdelens investeringer fastsettes i dag

4

ved pevilgningsvedtak i Stortinget. Dersom
det foretas en nedskrivning pr. 1.1.1994 slik
NSB foreslar, vil en i praksis ha foretatt ned-
skrivning av verdier som ikke foreligger - de
er ikke anskaffet enna - og i tillegg betyr dette
at en forskutterer Stortingets vedtak for 8 ar
frem i tid. For a oppna en verdsetting av eien-
delene som er i trad med faktiske anskaffelser
og forventet inntjeningsverdi pa disse an-
leggsmidlene, ma det da hvert ar foretas en
justering av balansen hvor en korrigerer for
de tidligere foretatte nedskrivninger, som var
basert pa forhidndsantagelser om hvor store
investeringene ville bli.

Som redegjort for foran er departementet
pa enkelte punkter enig i NSBs argumenta-
sjon mht. fordeling av felleskostnadene, pa
andre punkter ikke. Departementet har fatt
utfgrt beregninger som viser behov for gjelds-
lettelser under ulike forutsetninger nar det
gjelder fordelingen av felleskostnadene. Be-
regningene viser at departementets forslag til
fordeling av felleskostnadene gjgr det ngd-
vendig a foreta en nedskrivning av NSBs tra-
fikkdels eiendeler med omlag 1 965 mill. kr.
Med en slik nedskrivning og tilsvarende let-
telser i avdrag og renter vil trafikkdelen kun-
ne dekke inn 202 mill. kr av de tidligere felles-
kostnadene, jf. tabell 4.2, Nedskrivning av
fremtidige investeringer vil heller ikke vaere
ngdvendig a foreta. I belgpet er det tatt hen-
syn til de forslag til oppskriving av eiendom-
mer (300 mill. kr) og oppskriving av eierande-
ler i Narvesen (170 mill. kr) som er omtalt for-
an.

4.4.3 Egenkapitaltilfersel

1 NSBs utredning vektlegges flere forhold
som begrunner den finansielle restrukture-
ring som foreslas. De forhold som szerlig gjel-
der spgrsmalet om etablering av egenkapital
er:

— at det er manglende mulighet for sammen-
ligning av resultat og ngkkeltall med andre
transportformer,

— at trafikkdelens investeringssituasjon pre-
ges av langsiktighet og at anleggsaktiva ut-
gjgr den langt overveiende del av balansen,
noe som medfgrer hgy risiko og derfor kre-
ver hgy egenkapitalandel for a sikre lang-
siktig overlevelseevne,

— at trafikkdelen opererer i et konkurran-
seutsatt marked og har behov for hurtig
markedstilpasning.

I tillegg til dette er det lagt vekt pa at da-
gens system i liten grad bidrar til & motivere
de ansatte til 4 gjgre en enda bedre jobb.
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Nermere om motivasjon

I NOU 1987: 5 Nytt gkonomisk styringssy-
stem for Norges Statsbaner ble det drgftet om
trafikkdelen skulle tilfgres egenkapital ved
iverksettelsen av det nye styringssystemet.
Her ble spgrsmalet om a tilfgre egenkapital
drgftet ut fra formalet a4 motivere til bedriftsg-
konomisk tenkning i NSB. Det ble vist til at
to bedrifter med like stor totalavkastning, til-
synelatende oppnar ulike resultater dersom
den ene kun er finansiert med fremmedkapi-
tal og den andre med egen- og fremmedkapi-
tal. Arsaken til dette er at avkastning pa frem-
medkapital inngar pa kostnadssiden fgr ars-
resultat, mens avkastning pa egenkapital
fremkommer som overskudd. Det ble vist til
at (s. 53):

«Hovedformalet med eventuelt & tilfgre
NSB egenkapital er at dette kan gjgre det mu-
lig 4 operere med overskudd, hvilket vil kun-
ne ha en gunstig motivasjonsmessig effekt.»

Det ble ogsa pekt pa at en ved a tilfgre egen-
kapital vil fa et bedre grunnlag for sammen-
likning med andre bedrifter, men utvalget
mente at det er grenser for hvor langt en kan
trekke sammenlikninger mellom privat og of-
fentlig virksomhet, og spesielt tilskuddsbe-
rettiget virksomhet.

Det ble presisert at etablering av egenkapi-
tal for NSB uansett ikke ville innebzere et ge-
nerelt redusert krav til avkastning pa egenka-
pitalen fordi det i privat virksomhet stilles
krav om avkastning pa egenkapital som i
giennomsnitt over tid minst tilsvarer renten
pa fremmedkapital.

Det ble pa denne bakgrunn konkludert
med at det kan veere fordeler ved at NSB tilfg-
res egenkapital. For tilskuddskrevende del-
virksomheter forutsetter dette at det regnes
inn avkastning pa egenkapitalen i tilskudde-
ne. Dette oppfattet utvalget som et «kompli-
serende element i styringsmodellen». Videre
uttalte utvalget:

«Det vil ogsa lett kunne oppfattes som et
kunstgre&: at det budsjetteres med overskudd
i tilskuddskrevende virksomheter.»

Pi denne bakgrunn ble det konkludert med
at NSB ikke skulle tilfgres egenkapital.

I NOU 1987: 5 ble det i tillegg til den gene-
relle drgftingen av om trafikkdelen skulle til-
fgres egenkapital, ogsa vurdert om det burde
bevilges et belgp til egenkapital i form av et
reguleringsfond for bl.a. a skape stgrre fleksi-
bilitet. Dette forslaget ble imidlertid ikke
fulgt opp i den etterfglgende stortingsmeldin-
gen.

Om det kan oppfattes som er kunstgrep at

det i tilskuddsberettiget virksomhet budsjet-
teres med overskudd, vil veere avhengig av
hvordan man vurderer statens roller. Staten
vil som eier stille krav om overskudd slik at
det gis en tilfredsstillende avkastning pa
egenkapitalen. Dette fgrer til at NSB ma legge
inn krav om avkastning pa anvendt kapital i
produksjonen av tjenestene. Staten som kjg-
per bgr da forholde seg til dette, slik dette gjg-
res ved kj@p av tjenester fra f.eks. Widerges
Flyveselskap hvor det ved forhandlingene
budsjetteres med en sakalt «risikomargin».
Dette er i realiteten et budsjettert overskudd.
WF har derfor veert i stand til & betale utbytte
til sine aksjoneerer.

Departementet er derfor na kommet til at
selv om det kan oppfattes som «et komplise-
rende element» i styringsmodellen, ma tra-
fikkdelen kunne tilfgres egenkapital dersom
dette bidrar til at formalet med styringssyste-
met i stgrre grad oppnas.

Det er departementets oppfatning at det
over tid méa kunne stilles krav til NSB om «ut-
deling av utbytte» til eieren, staten, dersom
NSB skal gis anledning til &4 legge inn avkast-
ningskrav i sitt tilbud. Dette ma imidlertid
vurderes neermere nar NSBs finansielle stil-
ling er blitt bedre.

I det ovennevnte er det kun anfgrt positive
motivasjonsvirkninger av at trafikkdelen til-
fores egenkapital. Det kan imidlertid ogsa pa-
pekes at tilfgrsel av egenkapital kan tenkes a
gi en negativ motivasjonseffekt. Pa lang sikt
ma eierne av en bedrift stille krav til avkast-
ningen péa innskutt kapital som minst tilsva-
rer avkastningen en ville fitt ved alternative
plasseringer av kapitalen. Hvis dette avkast-
ningskravet ikke oppfylles, blir bedriften
nedt til 4 foreta kostnadsbesparelser eller inn-
skrenkninger, selv om den har et betydelig
overskudd fgr utbytte. Dette kan ofte veaere
vanskelig & forsta for de ansatte, og lett foles
demotiverende.

Nermere om sammenlignbarhet

Som nevnt ble det i utredningen av det nye
styringssystemet vurdert som viktig for moti-
vering av de ansatte at det var mulig a foreta
sammenligninger av resultatet i egen bedrift
med resultater i andre bedrifter. I NSBs ut-
redning er det vist til eiernes behov for sam-
menligning med andre transportformer, og at
det i slike sammenligninger er naturlig a8 sam-
menligne gkonomiske ngkkeltall og forskjell
i finansiell struktur.

Departementet mener at dette argumentet
ikke kan tillegges vekt nar det gjelder spgrs-
maélet om tilfgrsel av egenkapital. I NSBs ut-
redning trekkes det frem eksempler pa egen-
kapitalandel i forskjellige norske transport-
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selskaper, andre statlige selskaper og i enkel-
te internasjonale jernbaneselskaper. Pa bak-
grunn av de oversikter som gis kan en vanske-
lig trekke noen annen konklusjon enn at
egenkapitalandelen varierer sveert mye. For a
foreta en sammenligning av f.eks. ngkkeltall
mellom de ulike selskapene som er tatt med i
oversikten, ma det gjennomfgres grundige
beregninger.

Neermere om behovet for hgy egenkapitalan-
del pa grunn av hgy risiko

Beskrivelsen som er gitt i NSBs utredning
nar det gjelder langsiktighet og anleggsakti-
vas relative andel av balansen, vil for et sel-
skap som fremmedfinansierer sin virksomhet
i private laneinstitusjoner, fgre til et behov for
en hgy egenkapital. For NSBs trafikkdel som
finansierer sin virksomhet ved statlige 1an vil
argumentet ikke ha gyldighet. I denne sam-
menheng ma det papekes at NSBs utredning
konkluderer med at det for trafikkdelen (unn-
tatt bildriften) ikke er aktuelt med annen fi-
nansiering enn over statsbudsjettet. Departe-
mentet legger derfor ikke szerlig vekt pa dette
momentet ved vurdering av trafikkdelens
egenkapitalbehov.

Mulighet for rask markedstilpasning

Departementet er enig i at trafikkdelen ma
settes i stand til raskere a tilpasse seg endrin-
ger i markedet. Ved privat fremmedfinansie-
ring ville det vaert mulig a sikre NSBs trafikk-
del stgrre forretningsmessig frihet enn det
som er mulig nar en er avhengig av statlig fi-
nansiering.

Som referert under kapittel 3.2.1 ble det
imidlertid i St.prp. nr. 1 (1991-92) slatt fast at
basisvirksomhetene i forvaltningsbedriftene
under Samferdselsdepartementet fortsatt
skal organiseres som forvaltningsbedrifter,
men at det skal skje en aktiv videreutvikling
av forvaltningsbedriftsmodellen og styrings-
formene innenfor den.

De fullmakter som trafikkdelen har fatt er
ment a skulle gi stgrre muligheter til fleksibel
tilpasning enn det statsbudsjettsystemet for-
gvrig gir muligheter til. Departementet ser
det derfor som ngdvendig at trafikkdelen
oppndr en slik finansiell stilling at fullmakte-
ne blir reelle. Departementet er derfor kom-
met til at NSBs trafikkdel gis et egenkapital-
tilskudd ved inngangen til planperioden som
omhandles av denne meldingen, ved at statlig
gjeld konverteres til egenkapital.

4.4.4 Konklusjon

Departementets oppfatning er at det ma
vaere et mal & komme frem til en mer solid si-

tuasjon for NSB og utarbeide sa robuste lang-
tidsplaner og arsbudsjetter at NSB taler
«uforutsette» hendelser, markedssvikt osv.
uten at det stadig oppstar akutte krisesaker
hvor departementet i lgpet av aret ma foreta
budsjettrevisjoner eller andre tiltak.

Departementet mener fortsatt at det etab-
lerte styringssystem er fornuftig, og ser det
som viktig & fa realisert dette med visse end-
ringer. Departementet deler imidlertid NSBs
oppfatning om at systemet ikke har fungert
etter forutsetningene. Derfor mé det na tas
sikte pa a gjennomfgre endringer som gjgr
det mulig a foreta en reell utprgving av syste-
met. En vellykket gjennomfgring av prinsip-
pene vil sammen med gvrige tiltak for effekti-
visering gjgre NSB mer slagkraftig, styrke
jernbanen som transportform, fremme rasjo-
nell og kvalitetsmessig god transport, og for-
enkle offentlig styring og administrasjon.

For & komme over i en mer rasjonell situa-
sjon, og dessuten oppfylle intensjonene i sty-
ringssystemet, er departementet kommet til
at folgende tiltak er ngdvendige:

1) NSB ma bringes i en sunn gkonomisk ut-
gangssituasjon slik at bl.a. gjeldskostnader
kan héandteres forsvarlig og regulerings-
fondet kan holde en forsvarlig stgrrelse.

2) Alle fremtidige investeringer i trafikkde-
len mé baseres pa ngkterne lgnnsomhets-
analyser, innberegnet fullstendige kapital-
kostnader og basert pa ngkterne markeds-
vurderinger, inkl. tjenestesalg til staten.
Fordi deler av materiellet er sveert gam-
melt, er det nd ngdvendig 4 gjennomfgre
materiellinvesteringer som isolert sett ikke
er bedriftsgkonomisk lgnnsomme.

3) Dette ma danne grunnlaget for gkt frihet
kombinert med fullstendig ansvar i NSB
for vedtatte budsjetter. Dette innebeerer at
trafikkdelen selv ma ta ansvar for avvik i
inntekter og kostnader, herunder f.eks. be-
hov for omfattende vedlikehold av materi-
ellet.

Departementet er kommet til at det er ngd-
vendig & foreta en gjeldssanering. En har vur-
dert om en slik lgsning kan bidra til 4 tilslgre
de problemer trafikkselskapet har og har hatt
med hensyn til & foreta lgnnsomme materiell-
investeringer, og om dette kan lede til uan-
svarlighet i trafikkdelen. Dersom de investe-
ringer som skal foretas i trafikkdelen i kom-
mende perioder ikke er grundig nok vurdert
vil det stadig kunne bli behov for nye gjelds-
saneringer med noen ars mellomrom.

Som redegjort for ovenfor anser NSB det
som helt ngdvendig a gjennomfgre store ma-
teriellinvesteringer bade i planperioden den-
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ne meldingen omfatter, og i den etterfglgende
planperiode. Disse investeringene vil ikke
veere bedriftsgkonomisk lgnnsomme isolert
sett, men er begrunnet ut fra at det vil vaere
enda mer ulgnnsomt ikke a fornye materiell-
parken, forutsatt at en fortsatt skal ha jernba-
netransport av omlag dagens omfang.

Den gjennomgang av kostnadsstruktur
som né er gjennomfgrt, hvor kilder til fremti-
dig tap er kartlagt og foreslatt avskrevet, bgr
etter departementets mening veere et godt ut-
gangspunkt for 4 stille strenge bedriftsgkono-
miske krav til NSB. Departementet vil derfor
tilra at det pr. 1.1.1994 foretas en nedskriving
av eiendelene i trafikkselskapets balanse og
at dette motsvares av en tilsvarende reduk-
sjon i trafikkdelens gjeld til staten.

Departementet vil ikke tilra at det fra sam-
me dato foretas en nedskriving tilsvarende
forventet mindreinntjening av de investerin-
ger som antas foretatt i perioden 1994-2001. Pa
bakgrunn av de vurderinger som er foretatt
mht. & fordele ut felleskostnadene er departe-
mentet kommet til at en nedskriving av de
fremtidige investeringene ikke er ngdvendig.

Det er en klar forutsetning fra departemen-
tets side at den foreslatte gjeldsnedskrivingen
skal gi NSB et slikt gkonomisk fundament at
det i fremtiden ikke skal oppsta behov for yt-
terligere gjeldsnedskriving.

I tillegg er departementet kommet til at en
for virkelig 4 kunne utprgve styringssyste-
met, ma bygge opp trafikkdelens regulerings-
fond. Etter departementets vurdering er det
ikke ngdvendig med en egenkapitalandel pa
minimum 40 pst. slik NSB anbefaler. Stgrrel-
sen pa reguleringsfondet ma bestemmes ut
fra folgende forhold:

— Den minimumsverdi (200 mill. kr) som er
fastsatt for reguleringsfondet for at NSB
skal kunne dekke uforutsette inntektsre-
duksjoner, kostnadsgkninger eller uforut-
sette investeringsbehov over dette, ma
minst vaere oppfylt i hele perioden.

— Fondet bgr i tillegg veere sa stort at det gir
reelt rom for & disponere de fullmaktene
som er gitt. Dette anslas til 150 mill. kr.

Departementet er derfor kommet til at
NSBs trafikkdel, i tillegg til nedskriving av
anleggsmidler og tilsvarende gjeldssanering,
ma fa omgjort statlig gjeld til egenkapital slik
at reguleringsfondet belgper seg til 200 mill.
kr pr. 1.1.1994.

Den omfattende sanering av gjeld som fore-
slas, vil etter departementets vurdering gjgre
det mulig for NSB a tilfgre ytterligere midler

fra driften til reguleringsfondet slik at fondet
kan fa en stgrrelse som gjgr det mulig for
NSB a ta i bruk allerede gitt fullmakter.

Samlet sett innebaerer dette at statens ren-
tebzerende kapital i NSBs trafikkdel reduse-
res slik:

Mill. kr
(1993-priser)
Nedskrivning av anleggsmidler . 2 115
Konvertering av gjeld til
egenkapital ... s iiaiees 88
Reduksjon av statens
rentebaerende kapital ........... 2203

Néar NSB gis en egenkapital i form av et re-
guleringsfond ma det tas hensyn til dette ved
forhandlingene om offentlig kjgp av person-
transporttjenester. Det mé ved forhandlinge-
ne legges til grunn kapitalkostnader pé all ka-
pital, bade egen- og fremmedkapital.

Departementet vil presisere at forslaget
bygger pa forelgpige beregninger. Ved bereg-
ning av behov for konvertering av gjeld til
egenkapital, er balanseoppstillingen presen-
tert i St.prp. nr. 1 (1992-93) lagt til grunn. I
budsjettproposisjonen for 1994 vil departe-
mentet derfor komme tilbake til saken, og
presentere balanseoppstillingen for NSBs tra-
fikkdel pr. 31.12.1993.

Denne operasjonen vil etter departemen-
tets vurdering gi en rimelig mulighet til & ut-
prove styringssystemet mellom NSBs tra-
fikkdel og overordnde myndigheter. Det bgr
derfor veaere et godt grunnlag for a iverksette
den ansvardelingen som var intensjonen med
styringssystemet. Det ma understrekes at det
helt og holdent vil vaere NSBs ansvar & padra
seg kostnader (szerlig kapitalkostnader vedrg-
rende materiell), foreta markedstilpasninger,
ngdvendige besparelser og nedleggelser av
tilbud m.v. Ulgnnsomme, men politisk gnske-
de, togtjenester ma henvises til statens (evt.
lokalmyndighetenes) kjgp av tjenester fra tra-
fikkdelen.

Ved siden av det som foran er papekt om
motivasjon for de ansatte, vil departementet
enda sterkere fremheve forholdet mellom be-
driften og overordnet myndighet. NSBs ledel-
se ma bade ta ansvar og gis handlefrihet. Med
ryddigere gpkonomi vil dette ogsa gi rasjonali-
sering bade i NSB og i departementet ved at
mange saker som na ma bringes opp da kan
takles internt i NSB. Eksisterende formelle
fullmakter kan bli mer reelle, og nye kan vur-
deres.
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5. Jernbanens infrastruktur

5.1 INNLEDNING

I det overordnede styringssystemet for
NSB er det statens ansvar & fastlegge omfang
og standard péa jernbanens infrastruktur, eller
kjgreveg. Dvs. at Stortinget i de arlige bud-
sjetter vedtar bevilgninger til vedlikehold og
drift av kjgrevegen. I denne meldingen skal
en legge frem et opplegg for kjgrevegen i pe-
rioden 1994-97. Tilfgrsel av nye midler for &
giennomfgre nye tiltak ma vurderes arlig ut
fra budsjettsituasjonen.

Nar det gjelder avgrensning av kjgrevegs-
anlegg mot trafikkdelen, tar en i hovedsak ut-
gangspunkt i forrige jernbaneplan, jf. St.
meld. nr. 54 (1988-89), men med visse modifi-
kasjoner av kostnadsfordelingen, jf. kap. 4.
Kjgrevegen er definert som jernbanelinjen,
kontaktledningsanlegg med strgmforsyning,
signal- og sikringsanlegg og andre fremfg-
ringsinstallasjoner. Alle bygninger ble grup-
pert under trafikkdelen.

Skillet mellom investering og vedlikehold
bygger ogsa pa samme prinsipper som i forri-
ge jernbaneplan, som ogsa gjelder for vegsek-
toren. Dette innebzrer at vedlikehold kan in-
neholde standardheving, mens det gjennom-
géende er stgrre utbedringer og nyanlegg som
inngar i investeringer.

Innsatsen i vedlikehold og investeringer ma
avhenge av den standard og de mangler en i
dag har, og det standardniva en ut fra samlede
samfunnsgkonomiske vurderinger gnsker &
oppna. Herunder ma en ogsa ta hensyn til
virkningene for NSBs driftsgkonomi.

Utgangssituasjonen i dag er at kjgrevegen
gjennomgéende har lav standard. Dette med-
fgrer lav fremfgringshastighet, noe som i sin
tur danner et darlig utgangspunkt for konkur-
ranse med bil og fly.

For det andre er spesielt signalanleggene og
kontaktledningsanleggene beheftet med hgye
feilfrekvenser pga. hgy alder og teknologi
som ikke er tilpasset dagens driftsforutset-
ninger. Dette resulterer bl.a. i darlig punktlig-
het i dagens toggang.

For 4 lgse opp de to situasjonene er det ngd-
vendig a iverksette tiltak pa bade kort og lang
sikt.

Pa kort sikt ma punktligheten i dagens tog-
gang forbedres. Dette oppnés blant annet ved
feilreduserende tiltak og investeringer for
bedre driftsforhold i eksisterende infrastruk-
tur.

Pa lang sikt ma traséen utvikles i form av
linjeomlegninger og fornying av banestrek-

ninger. Pa grunn av lang gjennomfgringstid
vil ikke effekten av disse tiltakene blir seerlig
synlige i perioden 1994-97.

Drift og vedlikehold av kjgrevegen skal i
hovedsak bidra til & opprettholde dagens sik-
kerhets- og punktlighetsniva. Forsert vedlike-
hold bidrar til hgyere punktlighet enn dagens
niva.

Investeringer i eksisterende anlegg skal bi-
dra til en tilpassing av kapasiteten i dagens
nett basert pa en mer kortsiktig markedstil-
pasning. Investeringer i nyutvikling medfgrer
at jernbanen far gkt konkurransekraft gjen-
nom bade gkt kapasitet, hgyere hastigheter
og nye forbindelser. For samfunnet innebae-
rer dette mer effektiv transport og bedre kva-
litet og punktlighet.

5.2 STRATEGI FOR LANGSIKTIG OPP-
RUSTING OG MER EFFEKTIV
DRIFT AV KJOREVEGEN

En modernisering av jernbanens kjgreveg i
Norge méa omfatte flere ulike tiltak. Traseom-
legginger og kapasitetsutvidelse der det alle-
rede i dag er flaskehalser, er de to viktigste til-
tak.

Den modernisering som investeringsforsla-
gene i denne planen legger opp til, tar ut-
gangspunkt i et hastighetsniva pa 200 km/t
for tog uten krenging, og utbedring av kapa-
sitetsflaskehalser. I nzertrafikkomradene i Os-
lo er dagens dobbeltspor en slik flaskehals.
Ved & bygge to nye spor pa deler av streknin-
gene slik at det til sammen blir fire spor kan
lokaltog og direktetog separeres og kjgretide-
ne for direktetogene halveres. Det vil ogsa gi
plass til godstog pa dagtid. For & oppna reise-
tidsgevinster pa de lengre strekningene er
bygging av flere og lengre dobbeltsporseksjo-
ner szerlig aktuelt. Der banelegemet fornyes,
ma det samtidig forsterkes slik at tyngre
godstog kan trafikkere.

I utbedringen av kjgrevegen ma en legge
opp til en strategi i flere trinn. Utgangspunk-
tet er at en til enhver tid i moderniseringspro-
sessen skal ha stgrst mulig nytte av den kjgre-
veg og det materiell en rar over.

De viktigste kapasitetsflaskehalsene utbed-
res slik at de kan trafikkeres med 200 km/t av
konvensjonelle tog, dvs. uten krenging. Nytt
materiell og utstyr som gjgr at gamle og mo-
derniserte traseer kan trafikkeres sa raskt og
sikkert som mulig, settes inn. Dette innebee-
rer kurveutrettinger, bygging av dobbeltspor-
seksjoner og kryssingsspor.
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Deretter bgr det skje en videre modernise-
ring av jernbanens kjgreveg til et niva som er
samfunnspkonomisk forsvarlig for Norge,
med en videre oppdatering av materiell og ut-
styr slik at stgrre deler av nettet gradvis far
gkt hastighet.

Parallelt bgr det gjennomfgres en moderni-
sering av de viktigste stasjoner og terminaler,
koblet med andre tiltak som sikrer at totalrei-
setiden ved bruk av jernbane reduseres, og
slik at kundene far lettest mulig tilgang til
bruk av jernbanens tjenester.

Drift og vedlikehold av kjgrevegen vil pa
noe sikt bli mer rasjonell som fglge av bedret
standard. Dette vil ikke sla szerlig ut de neer-
meste ar. Det er imidlertid viktig a utfgre ef-
fektiviseringsarbeid parallelt med utbyggin-
gen. En vil derfor sette mal for denne effekti-
viseringen.

I de fglgende avsnitt vil en drgfte prinsip-
per for prosjektvurderinger, omtale de enkel-
te store prosjekter, og fastlegge prioritering
og ressursinnsats innen tilgjengelige rammer
pa grunnlag av samfunnsgkonomisk nytte,
kostnader og bedriftsgkonomiske virkninger
for NSB.

5.3 ' INVESTERINGER I KJOREVEGEN
5.3.1 Prinsipper i nytte-kostnadsanalyse

Samferdselsdepartementet har satt i gang
en utredning av det metodiske grunnlaget for
samfunnsgkonomiske analyser av infrastruk-
turinvesteringer i jernbanen.

NSBs nytte-kostnadsanalyser utfgres i dag i
hgy grad av eksterne konsulenter, som byg-
ger pa ulike metoder og forutsetninger i sine
analyser. Dette bidrar til at de ferdige analyse-
ne av ulike prosjekter ikke gir sammenlignba-
re resultater.

Arbeidet med nyttekostnadsanalyser i NSB
viser at det er ngdvendig med egne retnings-
linjer for vurdering av samfunnsmessige kon-
sekvenser av jernbaneutbygging, og at det er
ngdvendig a lage retningslinjer som mulig-
gjgr en direkte sammenligning mellom veg og
jernbane av den samfunnsgkonomiske lgnn-
somheten.

Departementet har tatt initiativet til & fa
etablert nye, felles retningslinjer for sam-
funnsgkonomiske analyser av jernbaneinves-
teringer. Méilet med arbeidet er & fi enhetlige
retningslinjer for vurdering av infrastruktur-
investeringer som kan danne en basis for
fremtidige analyser.

Det er av spesiell interesse a fa belyst inves-
teringer i jernbanen i tilfeller der disse i noen
grad kan veere et alternativ til investeringer i
pkt vegkapasitet, og generelt i prioriteringene
mellom investeringene i de to sektorene. En

bgr av den grunn bygge pa de samme forut-
setninger som pa vegsiden pa de omrader
hvor det er faglig grunnlag for det. I arbeidet
vil det bli tatt hensyn til at metodikken for
nytte-kostnadsanalyse av vegprosjekter er
under revurdering.

Bedriftsgkonomiske aspekter kommer
langt sterkere inn ved vurdering av jernbane-
prosjekter enn ved vurdering av vegprosjek-
ter. En samfunnsgkonomisk analyse av jern-
baneinvesteringer ma bygge pa forutsetnin-
ger knyttet til innsparte driftskostnader, mar-
kedsvurderinger, prispolitikk og togtilbudets
kvalitet, dvs. faktorer som NSB selv til en viss
grad kan péavirke. En del av svakhetene ved
dagens investeringsanalyser er knyttet til sli-
ke faktorer, og departementet ser det som
npdvendig at NSB i sterkere grad trekker
markeds- og driftssiden inn i arbeidet med in-
vesteringsanalyser.

Det ligger en betydelig faglig utfordring i &
finne frem til hvilke miljgmessige fordeler og
ulemper som foreligger ved jernbaneprosjek-
ter. Det samme gjelder for de regionale virk-
ningene. Dette skyldes problemene bade med
a kvantifisere og a verdsette de enkelte kom-
ponentene. Det vises til omtale av temaet i
NVVP 1994-97.

P4 bakgrunn av ovennevnte har departe-
mentet kommet til at det ikke er hensikts-
messig 4 presentere nytte-kostnadstall for de
enkelte prosjektene i denne meldingen. De-
partementet tar sikte pa a presentere slike tall
i de arlige budsjetter fra og med 1995.

5.3.2 Okonomisk ramme for investeringer i
jernbanens kjsreveg - oversikt

Innen en samlet basisramme for NJP pa
19,8 mrd. kr. for perioden 1994-97 foreslar
Samferdselsdepartementet kjgrevegsinveste-
ringer pa 3,7 mrd. kr. En slik ramme gir et in-
vesteringsniva i gjennomsnitt pr. ar pa 925
mill. kroner. Dette er i overkant av investe-
ringsnivaet i statsbudsjettet for 1993, der det
ble bevilget 871,7 mill. kroner til investeringer
i kjgrevegen. For perioden 1990-93 ble det til
sammenligning bevilget 2 583 mill. kr.

I tillegg til forslaget i NJP blir det i 1994-97
investert ca. 2 741 mill. kroner i Gardermoba-
nen. Denne investeringen blir finansiert ved
statlige lan. Statslinene skal avdras og forren-
tes ved trafikantbetaling, tilsvarende som ved
bompengefinansierte veganlegg. En slik fi-
nansieringsmate gjgr at statens lan til Garder-
mobanen gar utenom ordingere bevilgnings-
rammer.

Regjeringen har som mal & gke investerin-
ger og forsterket vedlikehold i jernbanen med
ytterligere inntil 5,0 milliarder kroner i perio-
den, avhengig av innsparinger i overfgringer
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pa statsbudsjettet. En forutsetter i denne mel-
dingen at dette brukes til utbedring av kjgre-
vegen. I de arlige budsjetter vil en imidlertid
vurdere behov og lgnnsomhet ved ekstra in-
vesteringer bade i kjgreveg og trafikkdel.

I tabell 5.1 vises regjeringens forslag til
samlede investeringer i jernbanens kjgreveg
for perioden 1994-97. For helhetens skyld er
ogsd investeringene i Gardermobanen tatt
med. Belgpet pa 2 741 mill. kr. gjelder bare
planlagte investeringer i 1994-97. Totalt kost-
nadsanslag for ferdigstillelse Oslo-Gardermo-
en-Eidsvoll er 4 730 mill. kr. Alle tall er i mill.
1993-kroner.

Tabell 5.1 Investeringer i jernbanens
kjgreveg. Mill. kr (1993-priser)

Investeringer Bevilget NJP
i kjgrevegen 1990-93 1994-97
Investeringer i NJP .. 2 583 3 705
Gardermobanen ...... - 2741
Sum ordinaer ramme . 2583 6 446
Illustrativt ekstra

satsingsprogram ..... 4170
Sum investeringer . ... 2 583 10 616

Regjeringen legger med dette opp til over
en dobling av investeringene i jernbanens kjg-
reveg i 1994-97 i forhold til de faktiske investe-
ringene i 1990-93. Dersom man ser bort fra in-
vesteringene i Gardermobanen i 1994-97, re-
presenterer forslaget fremdeles en gkning pa
drgye 40 pst. Sammen med forslaget om fi-
nansiell restrukturering av NSB, dpner regje-
ringen for en betydelig bedring av jernbanens
muligheter til 4 gke sine markedsandeler i
transportmarkedet, samtidig som en legger
det ngdvendige grunnlaget for effektivisering
og rasjonalisering internt i NSB.

I'trAd med NSBs prioritering er det lagt til
grunn at det ekstra satsningsprogrammet for
kjgrevegen inneholder bade gkte investerin-
ger og forsert vedlikehold. Effektene av det
forserte vedlikeholdet er pa mange mater de
samme som effektene av gkte investeringer,
ved at faerre driftsproblemer oppstir og
punktligheten bedres. Med forsert vedlike-
hold i den stgrrelsesorden det her er snakk
om, vil driften av NSBs kjgreveg dessuten
kunne effektiviseres ytterligere.
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Tabell 5.2 Illustrativt forslag til fordeling av
ekstra satsingsprogram. Mill. kr
(1993-priser)

NJP

1994-97

THVESTETIINERT. . 5k o o e o sy e s 4170
Forsert vedlikehold ................. 830
310 B ¢ renr el e o e e R 5000

Samferdselsdepartementet har i sitt forslag
til investeringsprofil lagt meget stor vekt pa
NSBs egne prioriteringer. Investeringsprofi-
len er konsentrert om de jernbanestrekninger
som i dag har kapasitets- og driftsproblemer
pga. hgy togtetthet og sma kryssingsmulighe-
ter. Ved siden av strekningen Oslo-Eidsvoll
som na far gkt kapasitet ved utbygging av
Gardermobanen, vil disse problemene vare
stgrst pad @stfoldbanen, Vestfoldbanen og i
Oslo/Akershus-omradet, der forsinkelser og
lav kjgrehastighet i stor utstrekning kan til-
skrives de begrensninger infrastrukturen set-
ter.

Departementet gir sveert hgy prioritet til
disse investeringene, som anses som helt ngd-
vendige hvis man skal kunne utvikle jernba-
nen pa de omrader der jernbanen er et rasjo-
nelt transportmiddel som er konkurranse-
dyktig i forhold til andre transportmidler som
f.eks. personbil. Seerlig i neertrafikken i de
store byene og Intercity-trafikken der reisene
er inntil tre timer lange, har jernbanen et slikt
fortrinn. Samtidig er det i denne trafikken at
jernbanen spiller en viktig miljgpolitisk rolle,
ved at vegnettet avlastes og luftforurensnin-
ger fra biltrafikkken reduseres.

Viderefgring av allerede igangsatte prosjek-
ter er gitt hgyeste prioritet i departementets
rangering av de ulike investeringsprosjekte-
ne. Bevilgninger pa 1,2 mrd. kr. er knyttet til
viderefgring av allerede igangsatte investe-
ringsprosjekter. Disse prosjektene er dobbelt-
sporet Ski-Moss, dchbeltspor Brakergya-
Drammen og to dobbeltsporseksjoner pa
Vestfoldbanen (Kobbervikdalen-Skoger og
Ashaugen-Sande-Holm). I tillegg kan utbyg-
ging pa Finse-Tunga inkluderes, p4 bakgrunn
av den sporomlegging som startet i 1993 ved
Kongsnut. Med unntak av dobbeltsporet Ski-
Moss, som ble igangsatt i 1987, ble disse pro-
sjektene foreslatt igangsatt ved egne bevilg-
ninger i 1992 eller 1993.

Nedenfor gjengis de investeringsprosjekte-
ne som ligger inne i departementets forslag
for infrastrukturen. For en rekke av prosjekte-
ne er NSBs kostnadsanslag noksa forelgpige.
Det ma derfor tas forbehold om endrede over-
slag i de arlige budsjetter.
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Tabell 5.3 Investeringsprosjekter i NSBs kjgreveg innenfor ordincer ramme.
Mill. kr (1993-priser)
Samlet Forslag
kostnad 1994-97
Igangveerende prosjekter
— @stfoldbanen: Dobbeltspor SKi-MOSS .......oviviriniereninn... 1526 701
— Drammensbanen: Brakergya-Drammen .............c.cvvveven... 280 230
— Vestfoldbanen: Ashaugen-Sande-Holm ...............covven... 220 140
— Vestfoldbanen: Kobbervikdalen-Skoger ..............coouuu... 130 90
Sum igangveerende progiekier .. i ar vasmes s w vt 1161
Nye prosjekter
— Bedre driftsforhold pa eksisterendenett ....................... 1779
— Ostfoldbanen: Dilling-RAAE ... ..oueennennesnsnssosnnsonsanssns 380 380
— Drammenbanen: Skgyen stasjon ..........covveiineneninnnnnnn.. 50 50
— Bergensbanen: TUnga-Finse ......c.c.cciiiiiiinsiinninnsnionss 290 120
—  Bergensbanen; GrASKalen i o smgone s s iws s 6o o Gase on 70 70
— Bergensbanen: Rastalia,etappe 1l ........ccoiiiiiiiiiiiriinannns 145 45
o DT R Ve eV e g Ty o) o O St ) ot SIS, S s, - S 80 80
— Ringeriksbanen: Oslo-Hgnefoss ..........ccvviiviiniianinnnnnn, 2 200-2 900 20
SRRV REOSICRTET S oammnann v st s e s e e 05 san e 2 544
Sum investeringer uten ekstra satsningsprogram .............. 3 705

Tabell 5.4 Ekstra satsningsprogram: Illustrativt forslag til fordeling pa investeringsprosjekter
og forsert vedlikehold. Mill. kr (1993-priser)

Samlet Forslag

kostnad 1994-97

— Bedre driftsforhold pa eksisterendenett ....................... 450
— Bergensbanen: Rastalia,etappe 2 ............cciiiiiiiiiiiinnn. 145 100
— @stfoldbanen: Skjeberg-Halden .. .....cocovreisrecsseresesoneses 1010 650
= Dstioldbanen iOsSIOASKE . 5 i o violeittios st seslsieildadbide a2 ok 1 600 615
— Drammensbanen: Skgyen-Asker .........ccvvviiiiiiiiivinnan, 1800 400
— Vestfoldbanen: Barkdker-Tgnsberg-Stokke .................... 600-1 000 800
= Dovmebanen;: FangensBamiar « . ot vevssoves s oarai Ui e sl 310 310
= KON ZE A EETDRNIGIY (L Ll e o e simomo st ann b o T SN 510 o 70 70
— Sgrlandsbanen: Egersund-Sandnes ............ccovniiiiiininnn. 70 70
— Bergensbanen: Tunga-Finse, fullfgring ...................c...t. 290 110
— Ringeriksbanen: Oslo-H@nefoss .........coovvvvrininrrenerennnns 2 200-2 900 150
— Vestfoldbanen: Skoger-Ashaugen ............c..covuiieneiunann. 205 205
— @stfoldbanen: Sandbukta-Moss-Dilling ........................ 615 240
U A YOS eI BT . vt ssviisin e b i e st o o 5 o Bnogi el 518 B it 4170

bt oY i Bl N 1 o) o B S et Shefi i e o e e D e 830
Sum ekstra satsningsprogram ..........ccovivevsenianierinenaas 5000

5.3.3 Omtale av enkeltprosjekter
Igangverende prosjekter
Dobbeltspor Ski-Moss

Bygging av dobbeltsporet Ski-Moss ble
startet i 1987, og ifglge opprinnelige planer
skulle hele strekningen Oslo-Moss veere ut-
bygd til dobbeltspor innen 1996. Utbyggingen
vil gi 2-3 minutter kortere reisetid. Stgrste po-
sitive effekter er imidlertid knyttet til gkt ka-

pasitet for person- og godstog, bedret punkt-
lighet og reduserte driftskostnader.

I Norsk jernbaneplan 1990-93 var dobbelt-
sporet Ski-Moss beregnet & koste ca. 1010
mill. kr (1989-priser). Etter kostnadsoverskri-
delser pa enkelte parseller og reviderte kost-
nadsanslag fra NSB, ble kostnadsoverslaget
anslatt til 1 408 mill. 1990-kroner for det opp-
rinnelige prosjektet.
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I sitt forarbeid til NJP, har NSB lagt frem en
revidert fremdriftsplan med et revidert kost-
nadsoverslag. Utbygging til dobbeltspor pa
parsellen Sandbukta-Moss var opprinnelig en
del av dobbeltsporet Ski-Moss. Pga. usikker-
het om traséfgringen gjennom Moss, har NSB
imidlertid foreslatt at strekningen Sandbuk-
ta-Moss tas ut av dobbeltsporprosjektet Ski-
Moss, og at parsellen Sandbukta-Moss vurde-
res som et eget prosjekt i tilknytning til ut-
byggingen gjennom Moss og sgrover til Dil-
ling.

Dobbeltsporprosjektet Ski-Moss omdefine-
res til Ski-Sandbukta, og kostnadsoverslaget
reduseres som fglge av dette fra 1 408 mill. kr.
til 1 263 mill. kr. (1990-priser). I 1993-priser til-
svarer dette 1 394 mill. kr. Utbyggingen ven-
tes ferdig frem til Sandbukta like nord for
Moss innen utgangen av 1995.

NSB foreslar samtidig en standardheving i
forhold til opprinnelige planer, der traséfgrin-
gen i hovedsak ble bygd for hastigheter opp
mot 200 km/t, men der standarden ble lagt til
160 km/t for tekniske anlegg i tilknytning til
kjgrevegen. Standardhevingen omfatter i ho-
vedsak cen del av dobbeltsporet som ikke er
ferdigstilt og medfgrer en merkostnad pa ca.
81 mill. kr., hvorav ca. 20 mill. kr. er tiltak for
pkt kapasitet og gkt sikkerhet. I tillegg kom-
mer en merkostnad pa 51 mill. kr. knyttet til
leie av anleggsmaskiner som tidligere er blitt
fort over kjgrevegens driftsbudsjett.

Revidert kostnadsoverslag for prosjektet er
etter dette 1 526 mill. kr. Usikkerheten i over-
slaget er samtidig redusert fra 15% i 1990 til
10%. Det foreslas avsatt 701 mill. kr til fullfg-
ring av prosjektet frem til Sandbukta i 1994-
97.

Brakergya-Drammen

I behandlingen av statsbudsjettet for 1993,
St.prp. nr. 1 (1992-93), ga Stortinget sin tilslut-
ning til en bevilgning pa 50 mill. kr. til opp-
start av utbygging til dobbeltspor pa strek-
ningen Brakergya-Drammen. Utbyggingen
blir startet i 1993, og er planlagt ferdigstilt i
1995. Samlet kostnad er tidligere anslatt til
164 mill.kr, mens revidert kostnadsanslag ly-
der pé 280 mill. kr. Dette skyldes hovedsaklig
at den kommunale behandling har wvist at
NSBs forutsetning om utfylling av masser i
elvelgpet, ikke aksepteres. Behovet i perio-
den 1994-97 er da pa 230 mill. kr.

Strekningen over Drammenselva er den
eneste gjenstdende parsellen med enkeltspor
mellom Oslo og Drammen. Strekningen re-
presenterer en flaskehals pa en sterkt trafi-
kert linje, med ca. 165 rutegiende tog pr.
dggn. I tillegg kommer skiftetrafikk til og fra

havneomradet pa Holmen og industriomrade-
ne pa Brakergya.

Prosjektet omfatter bygging av en ny dob-
beltsporet bro over Bragerneslgpet, til erstat-
ning for dagens bro som krever omfattende
vedlikehold i neer fremtid dersom den fortsatt
skal brukes. I tillegg omfatter prosjektet byg-
ging av ny, enkeltsporet bro parallelt med ek-
sisterende bro over Strgmsglgpet inn til
Drammen stasjon.

Kapasiteten vil bli mer enn fordoblet etter
at tiltaket er gjennomfgrt. I gjennomsnitt vil
dette gi en tidsgevinst pa ca. 3 minutter for
fjerntog og Intercity-tog og 2 minutter for lo-
kaltog. Tiltaket vil for gvrig ha stor betydning
for avviklingen av godstrafikken.

Vestfoldbanen - dobbeltspor Ashaugen-San-
de-Holm og dobbeltspor Koppervikdalen-
Skoger

Vestfoldbanen er NSBs mest trafikkerte In-
tercity-strekning med ca. 1,4 mill. passasjerer
arlig sgr for Drammen.

I statsbudsjettet for 1993 er det bevilget
120,1 mill. kr. til utbygging av to dobbeltspor-
seksjoner pa Vestfoldbanen.

Kostnaden for seksjonen Ashaugen-Sande-
Holm er anslatt til 220 mill. kr., mens Kopper-
vikdalen-Skoger er anslatt til 130 mill. kr. For
a fullfgre utbyggingen i 1994-97, er det derfor
behov for en bevilgning pé i alt 230 mill.kr til
de to prosjektene.

Skoger-Sande-omradet i nordre Vestfold
utgjgr nordre kryssingsbelte langs Vestfold-
banen. Lange avstander mellom kryssings-
sporene gir i dag lav kapasitet og darlig regu-
laritet, noe som kan bedres betraktelig ved
den planlagte utbyggingen.

Prosjektet Koppervikdalen-Skoger omfat-
ter en 4,5 km lang dobbeltsporseksjon. Samti-
dig med utbyggingen av dobbeltsporet plan-
legger Statens Vegvesen en firefelts E18 pa
samme strekning. Anleggsstart er forutsatt i
midten av 1993.

Prosjektet Ashaugen-Sande-Holm i Vest-
fold omfatter kurveutretting og bygging av en
6,5 km lang dobbeltsporseksjon, fjerning av
planoverganger, samt eventuelt flytting av
Sande stasjon. Forventet anleggsstart var i 1¢-
pet av 1993, men er stilt i bero inntil tilleggsu-
tredningen for ny E18 i nordre Vestfold er fer-
dig behandlet, jf. omtale i NVVP 1994-97.

Til sammen vil prosjektene muliggjgre kor-
tere reisetid med ca. 6 minutter pa streknin-
gen.

Nye prosjekter
Bedre driftsforhold pa eksisterende nett

Etter departementets syn ma det gis hgy
prioritet til ngdvendige investeringer for a
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bedre driftsforholdene og punktligheten pa
det eksisterende jernbanenettet utover det
som er mulig innen ordinzert vedlikehold. Ho-
vedtyngden av disse investeringene retter seg
mot & lgse flaskehalser i dagens jernbanenett,
og alle tiltakene gir umiddelbar effekt pa
driftsforholdene.

I alt foreslar departementet 1,8 mrd. kr til
bedre driftsforhold pa jernbanenettet. Der-
som Regjeringen far gjennomfgrt de ngdven-
dige reduksjoner i overfgringene, vil ytterlige-
re inntil 0,4 mrd. kr kunne bli avsatt til dette
formal. Av praktiske hensyn omtales i det fgl-
gende alle tiltakene samlet.

Hoveddelen av investeringene i bedre
driftsforhold gar til bedre strgmforsyning, te-
lesamband, signal- og sikringsanlegg og krys-
singsspor. I tillegg har NSB planlagt investe-
ringer i tilknytning til stasjonsendringer, fjer-
ning av planoverganger, rassikring, samt pro-
filutvidelse av broer og tunneler. Relativt sto-
re investeringer er knyttet til stgyskjerming
og andre miljgtiltak, f.eks. opprydding og til-
tak mot elgpékjgrsler.

I den samlede bevilgningen til investerin-
ger i bedre driftsforhold inngar en rekke store
programmer pa utbygging av tekniske anlegg
i tilknytning til kjgrevegen, som f.eks. tele-
samband og strgmforsyningsanlegg. Slik ut-
bygging har veert gjennomfgrt i mange éar,
men er tidligere blitt omtalt som enkeltvise
prosjekter, jf. omtalen i Norsk jernbaneplan
1990-93.

Siden utbygging av tekniske anlegg ma se-

es 1 sammenheng for hele banestrekninger og
ikke kan avgrenses pi4 samme mate som et
tradisjonelt utbyggingsprosjekt der linjen
legges om pa en bestemt strekning, er pro-
grammene i sin helhet lagt inn under omtalen
av investeringer i bedre driftsforhold. For tra-
disjonelle kjgrevegsprosjekter pa avgrensede
strekninger, er alle prosjekter med en kost-
nadsramme pa over 50 mill. kr., omtalt saer-
skilt som enkeltstidende prosjekter utenfor
bevilgningen til investeringer i bedre drifts-
forhold.

Den geografiske fordelingen av investerin-
gene inkl. satsingsprogrammet er relativt
spredt. Stgrstedelen - ca. 60% - er knyttet til
fjerntogstrekningene pa Dovrebanen, Ber-
gensbanen, Sgrlandsbanen og Nordlandsba-
nen. I tillegg ligger det inne ca. 10% til @st-
foldbanen og Vestfoldbanen, og ca. 10% til la-
vere trafikerte strekninger som Rgros-, Rau-
ma-, Solgr-, Gjgvik-, Flams-, Kongsvinger-, og
Ofotbanen og @stfoldbanens gstre linje. De
gvrige midlene er investeringer som ikke er
fordelt geografisk.

I alt foreslas det bevilget 1 779 mill. kr in-
nenfor ordinzer ramme. Tiltak for 450 mill. kr
foreslas i tillegg gjennomfgrt dersom Regje-
ringen far gjennomfgrt ngdvendige reduksjo-
ner i overfgringene. Tabell 5.5 viser hvor store
belgp som ligger inne i ordinsger ramme og i
ekstraordinzert satsingsprogram, fordelt pa
programomrader. De ulike programomrade-
ne er nzermere omtalt nedenfor.

Tabell 5.5 Investeringer i bedre driftsforhold. Mill. kr (1993-priser)

Ordinaer Illustrativ

ramme ekstrasatsing Sum
Elekirisk Banedrifli i - ore e caivvins s o alie s b 486 181 667
Gl SaTNB AT S - e s o:vbi s it b oo S s e 3 s e 256 10 266
Sighal/SIKTINEGSANICEE .. wnseesmimnens snswmsis o ssns 215 0 215
S e o3 VO F 23 o)) WAL LR L S A ORI, 287 20 307
MIatiltale oo s s St s SR e s e e s 103 104 207
BIASJONSENATINEEY. woaions s Sis i iy sy 173 42 215
PIANOVOTZENZOL (s oniriva s o oris yaa’s wosinta s i sas s i 82 0 82
PrOfHUIVIEISE: o o oorndls oisininsinsstails o oo sapaieisage e 82 21 103
Rassileming o s v e e s e e 41 0 41
OftDanen s s o st b s e b e N A e T 52 0 52
Q@vrigeinv. ......... R B TS © w Sa aasa 2 72 74
UM I oo s s i oo o i s Y e e B ) o s o 1779 450 2229
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Effekten av disse investeringene er konsen-
trert omkring bedret sikkerhet og bedre
driftsforhold pga. bedre strgmforsyning, bed-
re kommunikasjoner, bedre krysningsmulig-
heter. Investeringene bergrer hele jernbane-
nettet og vil samlet fgre til bedre punktlighet
og i en del tilfeller stgrre hastighet.

Elektrisk banedrift

NSBs anlegg for strgmforsyning til elektri-
fiserte baner ble planlagt og bygget for den
trafikk og de loktyper som fantes i 1960-arene.
Etter at Dovrebanen var ferdig elektrifisert i
1970, er det foretatt vesentlige forsterkninger i
Oslo-omradet pa grunn av gket lokaltrafikk
og pa grunn av OL-tiltak. I forhold til forutset-
ningene i Norsk jernbaneplan 1990-93 er be-
vilgningene til utbygging av strgmforsynin-
gen i @stlandsomradet doblet. I alt ble det be-
vilget ca. 150 mill. kr i 1990-93 til dette forma-
let.

De siste ars trafikkgkning pa @stlandet og
pa Jaerbanen har imidlertid fgrt til at tidligere
reservekapasitet er blitt vesentlig redusert, og
systemel er nd meget sarbart for feil. NSB har
utkoblinger pa grunn av overbelastninger, og
forsinkelser i trafikken pa grunn av utkoblin-
ger eller lav spenning pa kontaktledningen. A
bedre strgmforsyningskapasiteten er derfor
et viktig tiltak for a bedre punktligheten. Et-
ter hvert som banelegemet utbygges for a tale
hgyere hastigheter og stgrre aksellast, ma
strgmforsyningskapasiteten og kontaktled-
ningssystemet dessuten endres tilsvarende.
Hastigheter omkring 160-200 km/t gker alene
effektbehovet med 20-30% i forhold til dagens
niva.

Departementet foreslar at en i perioden
1994-97 starter planleggingen av elektrifise-
ring av Nordlandsbanen, Trondheim-Fauske-
Bodg. En vil komme tilbake til Stortinget
med denne saken hvis plangrunnlaget tilsier
oppstart av prosjektet.

I forslaget til ordinzer investeringsramme
ligger det inne 486 mill. kr. til utbygging av
elektriske anlegg i jernbanens kjgreveg. I til-
legg kan 181 mill. kr. bevilges innenfor det
ekstra satsningsprogrammet til dette formal.

Telesamband

Innenfor tele- og datasamband er det
skjedd en rask teknologisk utvikling. NSBs
telenett vil i fremtiden i enda sterkere grad
enn i dag overfgre informasjon pa digital form
via fiberoptiske kabler med en langt stgrre
kapasitet enn tradisjonelle (analoge) kabler.
NSB kommer fortsatt til & ha analoge syste-
mer, men all nyutbygging skjer nd med digi-
talt utstyr. Det er et mal for NSB a fa bygget

ut et fiberkabelnett, og fglgende strekninger
forutsettes utbygget i 1994-97:

— Halden-Kornsjg (fullfgring @stfoldbanen)

— Kongsvinger-Skarnes (fullfgring Kongs-
vingerbanen)

— Kongsberg-Stavanger (fullfgring S¢r-
landsbanen)

— Drammen-Skien-Nordagutu

— Al-Bergen (fullfgring Bergensbanen)

— Glamos-Stgren (fullfgring Rgrosbanen)

- Dombas-Andalsnes

— Steinkjer-Mosjgen

Utbygging av telesamband er hgyt priori-
tert fra NSBs side, og departementet har i
trad med NSBs forslag lagt til grunn at 256
mill. kr. tas innenfor ordinser ramme.

Digitale telefonsentraler erstatter gradvis
de analoge sentralene, og det vil bli mer og
mer vanlig med telefoner og dataterminaler i
tog. Et digitalt telefonsentralnett antas 4 vaere
avsluttet i perioden ved at strekningen Al-
Bergen utbygges med digitale sentraler som
resten av nettet. I Oslo-omradet forutsettes en
ngdvendig utvidelse av kapasiteten.

NSBs togradiosystem er et lukket talesam-
band mellom tog og trafikkledelse. Utbyggin-
gen startet i 1991 og er blitt forsert i forhold til
forutsetningene i Norsk jernbaneplan 1990-
93. Senere utvidelse til dataoverfgring til og
fra tog er mulig - i fgrste fase bare i en mindre
malestokk, men ved a gke overfgringskapasi-
teten kan dette &pne muligheten til:

— stgrre overvaking av lokomotivets tilstand

— gkt publikumsinformasjon

— gkt servicetilbud til de reisende, f.eks. ved
bestilling og kjgp av billetter

Begrunnelsen for innfgring av togradio er i
forste rekke bedret punktlighet i toggangen
og bedre informasjon til de reisende, samt gkt
sikkerhet ved at meldinger og ordrer i sikker-
hetstjenesten tillates utvekslet over dette ra-
diosystemet. Ved en utbygging utover nzer-
trafikkomradet, vil togradiosystemet ogsa gi
muligheter for overgang til enbemanning av
godstog. Utbyggingen er basert pa at det skal
oppnas god dekning for trafikken i @stlands-
omradet og strekningen Oslo-Trondheim
forst. I perioden 1994-97 forutsettes de gvrige
hovedstrekninger sgr for Trondheim utbyg-
get.

Signal- og sikringsanlegg

Bygging av sikringsanlegg og innfgring av
fjernstyring gker sikkerheten ved togfremfg-
ringen, gker kapasiteten pa strekninger og gir
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betydelig bedre fleksibilitet. I alt foreslas 215
mill. kr. til dette formal i 1994-97, hvorav hele
investeringsbelgpet tas innenfor ordinzer
ramme til investeringer.

Fremfgringen av tog pa de fleste streknin-
ger styres i dag fra 7 fjernstyringssentraler,
beliggende i Stavanger, Kristiansand, Dram-
men, Oslo, Bergen, Hamar og Trondheim. Al-
le signaler stilles og veksler legges over fra
disse sentralene, mens pa de strekninger hvor
fiernstyring ikke er utbygget, ma kryssing av
tog skje pa betjente stasjoner. I praksis vil ik-
ke alle stasjoner veaere betjent pd dggnbasis.
Det kan derfor bli langt mellom de stasjoner
hvor kryssing er mulig, noe som er med pa a
gi darlig punktlighet. I dag pagér utbygging
av fjernstyring pa strekningen Lysaker-As-
ker, noe som kan forventes & ha sveert god ef-
fekt pa forbedring av punktligheten.

Det videre program for utbygging av fjern-
styring (CTC - centralised traffic control) om-
fatter strekningene:

— Ski-Sarpsborg (gstre linje)
— Roa-Gjegvik

— Kongsvinger-Elverum

— Asker-Spikkestad

— Tynset-Stgren

— Dombés-Andalsnes

— Mosjgen-Bodg

Pa strekninger med mindre trafikk og pa ik-
ke-elektrifiserte strekninger bygges et for-
enklet system.

Automatisk togstopp (ATS) er et system
som gker sikkerheten ved togfremfgringen.
Togets bremser kobles automatisk inn ved
feilaktig passering av stoppsignal. Nar strek-
ningen Oslo-Asker fullfgres i 1993 vil alle
elektrifiserte hovedstrekninger veere utstyrt
med ATS. Innfering av ATS forutsetter at sta-
sjonene er utstyrt med fjernstyrte sikringsan-
legg, og utbyggingen fglger derfor CTC-ut-
byggingen. Det videre program for utbygging
omfatter derfor om lag de samme strekninger
som blir utbygd til fjernstyring.

Kryssingsspor

Tilfredsstillende kapasitet i kryssingsspore-
ne er sammen med gkt strgmforsyning det
viktigste bidrag fra kjgrevegssiden for & bedre
driftsforholdene for NSBs godstransport. De-
partementet foreslar 287 mill. kr. avsatt in-
nenfor ordinser ramme til kryssingsspor i
1994-97. 1 tillegg kan 20 mill. kr. bevilges in-
nenfor det ekstra satsingsprogrammet til spo-
romlegging pa Dovrebanen pa strekningen
Dombas-Hjerkinn.

Forlengede kryssingsspor betyr i fgrste om-
gang at NSB kan kjgre lengre godstog, dvs.

¢kt kapasitet pa godsfremfgringen. Samtidig
bedres punktligheten for bade pa gods- og
persontog. I dag skjer det forholdsvis ofte at
godstog blir «overlange». Det innebzerer at ru-
temessige kryssinger ma legges om, noe som
virker inn pa punktligheten for bade gods- og
persontog. Flere kryssingsmuligheter fgrer
ogsa til at fremfgringstiden for togene kan re-
duseres. Ved bygging av nye kryssingsspor og
ved forlengelser tar NSB sikte pa effektive
sporlengder pa 700 m. Utbyggingen vil szerlig
finne sted pa Dovre-, Sgrlands- og Bergensba-
nen.

Profilutvidelse

Utvidelse av en rekke tunneler og broer vil
bedre fremfgringen og gke hastigheten for
godstog. Det er serlig strekningen Al-Bergen
som krever investeringer av betydning.

Planoverganger

Sikring av planoverganger er viktig for a re-
dusere antall ulykker péd jernbanenettet. Pr.
1.1.1992 var det 5 766 planoverganger pa hele
jernbanenettet. Bare 560 av disse er sikret
med bom eller lyssignal. Ved heving av has-
tigheter over 130 km/t ser NSB det som en for-
del 4 fa fjernet s mange planoverganger som
mulig. I 1994-97 tas det sikte pa a fjerne 200-
220 planoverganger, jevnt fordelt over hele
nettet.

Rassikring

Sikring mot ras er viktig bade av sikker-
hetshensyn, og for a redusere driftskostnade-
ne pa linjen og gke kjgrehastigheten. Nord-
landsbanen har flere rasutsatte partier. Innen-
for ordinzer ramme tas det i hovedsak sikte pa
4 utbedre strekningen over Saltfjellet. I tillegg
kommer rassikring ved Rastalia pa Bergens-
banen, som pga. prosjektets stgrrelse er fore-
slatt som et szerskilt investeringsprosjekt.

Miljgtiltak/stgyskjerming

Miljgverndepartementet er, i samarbeid
med bergrte departementer, i ferd med & utar-
beide forskrifter til Forurensningsloven med
naermere bestemmelser for lokal luftforurens-
ning og stgy. Forskriftene ventes ferdige i
1993, og vil bl.a. omfatte stgy fra jernbane.
Nzrmere omtale er gitt i Norsk veg- og veg-
trafikkplan 1994-97.

I trdd med NSBs forslag foreslds det 103
mill kr. innenfor ordinzer ramme til miljgtil-
tak og stgyskjerming langs jernbanenettet for
4 imgtekomme eventuelle fremtidige palegg
om stgyskjerming. Ca. % av belgpet er plan-
lagt brukt til stgyskjermingstiltak, seerlig i
neertrafikkomradet rundt de stgrste byene.
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Stgyskjermingstiltakene vil bli prioritert pa
de mest stgyutsatte omrader. @vrige miljgtil-
tak omfatter bl.a. opprydding og tiltak mot
pakjgrsler av vilt. I ekstraordinsert satsings-
program kan ytterligere 104 mill. kr. bevilges i
1994-97.

Annet

I tillegg foreslas bevilgninger til stasjons-
endringer, samt ulike tiltak for & bedre kjgre-
vegen pa Ofotbanen.

@stfoldbanen - dobbeltspor Dilling-Rade

Sammen med dobbeltsporet Ski-Moss er
utbygging av en dobbeltsporseksjon pa strek-
ningen Dilling-Rade i Rygge og Rade kom-
muner i @stfold det hgyest prioriterte infra-
strukturtiltaket fra NSBs side pa @stfoldba-
nen. Prosjektet har en samlet kostnad pa ca.
380 mill. kr., og NSB tar sikte pa anleggsstart i
1994 og ferdigstillelse i planperioden.

Nytt dobbeltspor vil ligge i samme korridor
som dagens trasé, og vil gi vesentlig bedre
kryssingsmuligheter pa en jernbanestrekning
som i dag er tungt belastet. Reisetiden kan
trolig reduseres med ca. 4 minutter pa den 9
km lange strekningen. I likhet med gvrige
nyanlegg dimensjoneres traséen for en maksi-
mal hastighet pa 200 km/t.

Drammensbanen - Skgyen stasjon

Kapasitetsproblemer ved trafikkavviklin-
gen pa Skgyen stasjon er arsaken til at NSB
har foreslatt en utvidelse fra tre til fire spor
over Skgyen stasjon, til en kostnad av 50 mill.
kr. I tillegg omfatter utbyggingen nye at-
komstmuligheter til Skgyen stasjon. Prosjek-
tet ferdigstilles i 1994-97, med anleggsstart i
1994.

Prosjektet vil fgre til gkt fleksibilitet og ras-
kere togavvikling, med bedret punktlighet
som resultat. Tiltaket er hgyt prioritert fra
NSBs side, noe som bl.a. skyldes problemer i
dagens togavvikling.

Bergensbanen Tunga-Finse

Etter at Finsetunnelen pa Bergensbanen
vest for Finse star ferdig i 1993, utgjgr fjellpar-
tiet Tunga-Finse @gst for Finse et vanskelig
parti pa Bergensbanen, bade nar det gjelder
driftssikkerhet og fremfgringshastighet. Hgy-
fijellsstrekningen mellom Finse og Haugastgl
er tungt belastet med harde klimatiske for-
hold og mye sng. I tillegg er kurvaturen pa lin-
jen darlig, og gjennomsnittlig kjgrehastighet
pa strekningen er omkring 70 km/t. Samferd-
selsdepartementet ser det derfor som viktig &
fornye denne strekningen, ikke minst ut fra et
gnske om a redusere NSBs drift- og vedlike-

holdskostnader. I Norsk jernbaneplan 1990-
93 ble prosjektet omtalt som annet bygge-
trinn i utbyggingen Tunga - Finse - Hggheller,
og byggestart ble forutsatt etter 1993.

I 1994-97 foreslas det stgrre linjeomleggin-
ger pa en 11 km lang strekning mellom Tunga
og Finse, til en samlet kostnad pa ca. 290 mill.
kr. Dimensjonerende hastighet for ny trasé
ligger pa 170 km/t. Strekningen gar i dagen,
med unntak av en ca. 300 m lang tunnel gjen-
nom Kongsnut. Utbyggingen vil gi redusert
kjgretid pa 4-5 minutter. Godkjent detaljplan
foreligger for stgrstedelen av strekningen, og
en sporomlegging er allerede satt i gang pa en
parsell pa ca. 1,5 km ved Kongsnut gst for
Finse ved hjelp av bevilgninger over stats-
budsjettet for 1992 og 1993. Kostnaden for
Kongsnut-parsellen har hittil kommet pa ca.
60 mill. kr.

I trad med NSBs forslag foreslas det en be-
vilgning for 1994-97 pa til sammen 120 mill.
kr. innenfor den ordinzere rammen til nye in-
vesteringsprosjekter. I tillegg foreslas det inn-
til 110 mill. kr. innenfor det ekstra satsings-
programmet. Med en samlet bevilgning pa
230 mill. kr. i 1994-97 kan prosjektet fullfgres i
perioden.

Bergensbanen: Graskallen kryssingsspor

Omleggingen av traséen pa Bergensbanen
mellom Tunga og Finse har neer sammenheng
med behovet for et kryssingsspor i tunnel ved
Graskallen ca. 2 km gst for Tunga. Avstanden
mellom kryssingssporene mellom Haugastgl
og Finse er i dag pa 27 km, noe som er langt ut
fra driftsmessige hensyn. Nytt kryssingsspor
vil redusere driftskostnadene pa linjen vin-
terstid og fgre til vesentlig bedret punktlig-
het.

Kostnadsoverslaget for prosjektet er ca. 70
mill. kr. Velges en dyrere lgsning, vil det redu-
sere behovet for investeringer tilsvarende pa
Tunga-Finse-prosjektet. Departementet har
lagt til grunn NSBs forslag om 70 mill. kr. in-
nenfor ordinger ramme.

Bergensbanen: Rastalia - etappe 1

Rassikring er et prioritert omrade som er in-
kludert i investeringsrammen for bedre
driftsforhold. I tillegg til dette, har NSB fore-
slatt en linjeomlegging i tunnel pa Bergens-
banen v/Rastalia. For a ivareta sikkerheten er
togets hastighet i dag redusert til ca. 30 km/t
pa den aktuelle strekningen. I tillegg til bed-
ret sikkerhet og reduserte driftskostnader,
medfgrer prosjektet en innkorting av reiseti-
den med ca. 3 minutter.

Kostnadsoverslaget for ny tunnel er anslatt
til 145 mill. kr., hvorav 45 mill. kr. er foreslatt
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innenfor den ordinaere investeringsrammen.
Etappe 2 av utbyggingen er foreslatt med inn-
til 100 mill. kr. innenfor ekstraordinert sat-
singsprogram.

Oslo: Nationalteatret stasjon

Departementet foreslar en bevilgning pa 80
mill. kr. til utbygging av Nationalteatret sta-
sjon i Oslo sentrum. Samlet kostnadsoverslag
for prosjektet er 80 mill. kr. og omfatter en ve-
stre oppgang som gir gkt tilgjengelighet til
stasjonen. Til dette prosjektet ble det opprin-
nelig foreslatt bevilget 19 mill kr. i St.prp. nr.
1 (1992-93), men disse midlene ble omdispo-
nert til andre formal. Anleggstart vil skje nar
reguleringsplanen er klar.

Ringeriksbanen

Utbygging av en ny jernbaneforbindelse
mellom Oslo og Hgnefoss er gitt lav prioritet i
NSBs forarbeid til NJP i forhold til andre in-
vesteringer i det eksisterende jernbanenettet.
Planleggingen av prosjektet er i tillegg kom-
met kort, og NSBs fremdriftsplan innebzerer
arbeid med konsekvensutredning, kommu-
nedelplaner og reguleringsplaner som forut-
settes ferdig i 1997. Utbygging pa prosjektet
kan derfor tidligst starte i 1997. Forelgpig
kostnadsoverslag for prosjektet ligger pa om-
kring 2,2-2,9 mrd.kr., avhengig av hvilket tra-
séalternativ som velges.

For 1994-97 er det antatt et utredningsbehov
pa ca. 20 mill. kr. Departementet foreslar der-
for 20 mill. kr. til planlegging innenfor ordi-
neer investeringsramme. I ekstraordinzert sat-
singsprogram kan det i tillegg bevilges 150
mill. kr. Disse midlene vil bli benyttet til
igangsetting av prosjektet i 1997 dersom
framdriften i planarbeidet gjgr dette mulig.

Et forslag om videre planlegging i perioden
1994-97 gjgr det mulig & bygge pa et bedre be-
slutningsgrunnlag fgr man fatter et endelig
utbyggingsvedtak for prosjektet. Departe-
mentet vil vurdere muligheten for en delvis
brukerfinansiering av prosjektet, og gi en to-
talvurdering av prosjektet i en egen proposi-
sjon eller i budsjettsammenheng.

Utbygging av Ringeriksbanen Oslo-Hgne-
foss vil forkorte Bergensbanen med ca. 60 km
og reisetiden Oslo-Bergen med ca. 1 time i for-
hold til dagens kjgring av Bergensbanen via
Drammen. I forhold til eksisterende trasé
over Roa til Hgnefoss er tidsinnsparingen
mindre, ca. 50 minutter.

Ringeriksbanen innebserer utbygging av ny
trasé pa 45-50 km - avhengig av hvilket trasé-
alternativ som velges. Ulike traséer via Gref-
sen, Liysaker og Sandvika vurderes i planleg-
gingen. NSB har igangsatt en konsekvensut-
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redning etter Plan- og bygningsloven, og den-
ne ventes ferdig i begynnelsen av april 1993
med tre maneders etterfglgende hgring.

Bergensbanen er NSBs mest trafikerte
fjerntogstrekning med ca. 700 000 passasjerer
arlig over Finse. Passasjertallet i banens ende-
punkter er en god del hgyere, og endepunkts-
trafikken pa Bergensbanen utgjgr i dag ca. 20
prosent av total trafikk pa strekningen.

Pendling mellom Ringerike og Oslo gjgres i
dag fgrst og fremst med bil og ekspressbus-
ser, som bruker ca. 1 time og 15 min pa strek-
ningen. Reisetiden med det raskeste toget i
dag er til sammenligning ca. 1 time og 25 mi-
nutter, mens anslatt reisetid med toget etter
utbygging vil ligge omkring 28-38 minutter,
ifglge NSBs forelgpige anslag. Ringeriksba-
nen vil saledes fgre til en kraftig reisetidsre-
duksjon og redusert behov for buss i pendlin-
gen mellom Hgnefoss og Oslo/Baerum.

Gardermobanen

Stortinget vedtok 8. oktober 1992 & bygge ut
Gardermoen som ny hovedflyplass for Oslo-
omradet, jf. Innst. S. nr. 1 (1992-93) og St.prp.
nr. 90 (1991-92). Stortinget vedtok samtidig ut-
bygging av ny hgyhastighetsjernbane pa
strekningen Oslo S-Lillestrgm-Jessheim-Gar-
dermoen-Eidsvoll. Det ble vedtatt at streknin-
gen Oslo-Gardermoen skal sta ferdig til fly-
plassen settes i drift.

Hele strekningen er kostnadsberegnet til
4 730 mill. 1993-kroner, mens strekningen Os-
lo-Gardermoen er kostnadsberegnet til 3 400
mill. 1993-kr. Finansieringen av Gardermoba-
nen skal skje ved regulere laneopptak fra
statskassen og med tilfgring av egenkapital i
stgrrelsesorden 1,1 mrd. kroner. Statslanene
skal avdras og forrentes ved brukerbetaling,
og det forutsettes avkastning pa egenkapita-
len péa lengre sikt. En slik finansieringsméte
gjgr at statens lanebevilgninger til Gardermo-
banen gar utenom ordinsere bevilgningsram-
mer.

Gardermobanen vil bli den fgrste moderne,
hgyhastighets jernbane i Norge med en gjen-
nomsnittsfart pa 152 km/t ved direktetog.
Gardermobanen og den eksisterende hoved-
banen vil gi muligheter for separasjon av tra-
fikkslag slik at den totale kapasiteten pa
strekningen Oslo-Eidsvoll gker betydelig. Ba-
nen vil saledes komme til nytte for all jernba-
netrafikk pa @stlandet og ventes a bidra til en
mer effektiv jernbanetrafikk for hele Norge.

Strekningen Oslo-Gardermoen blir 48 km,
hvorav en tunnel Bryn-Lillestrgm pa 13-14
km.
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Ekstra satsingsprogram

I tillegg til den ordineere investeringsram-
men i Norsk jernbaneplan 1994-97 og Norsk
veg- og vegtrafikkplan 1994-97, foreslar regje-
ringen et ekstra satsingsprogram pa i alt 8,0
mrd. kr. til investeringer i infrastruktur i veg
og jernbane forutsatt innsparinger i statlige
overfgringer. Av dette belgpet foreslas over
halvparten - 5,0 mrd. kr - til jernbaneinveste-
ringer. Oppfolging av satsingsprogrammet er
betinget av i hvilken grad regjeringen lykkes i
a redusere nivaet pa statlige overforinger over
statsbudsjettet.

Regjeringen har i NVVP 1994-97 og i denne
meldingen lagt opp til at eventuelle midler til
ekstraordinzert satsingsprogram skal gé til in-
vesteringer i infrastrukturen pa veg og til
jernbanens kjgreveg. I oppfglgingen i de arli-
ge budsjetter ma man imidlertid vurdere en
mulig omprioritering innen de midlene som
brukes til jernbaneformal, slik at en del kan
gis som lan til investeringer i NSBs trafikk-
del.

Fglgende forslag til fordeling av eventuelle
ekstramidler tjener kun som en illustrasjon
av mulig anvendelse.

Dstfoldbanen - dobbeltspor Skjeberg-Halden

Dobbeltsporet Skjeberg-Halden er det and-
re kryssingsomradet pa @stfoldbanen sgr for
Moss, og bergrer Sarpsborg og Halden kom-
muner. Utbyggingen har en samlet kostnad
paca. 1 010 mill. kr.

Nytt dobbeltspor mellom Skjeberg og Hal-
den f@lger dagens jernbanetrasé. Prosjektet
omfatter ikke Halden stasjon. Utbyggingen
vil gi vesentlig bedre kryssingsmuligheter pa
strekningen, og derav bedret punktlighet for
gods- og persontog. I tillegg reduseres stig-
ningsforholdet pa linjen slik at kapasiteten
for godstog ¢gkes betydelig. Reisetiden kan
trolig reduseres med ca. 8 minutter pa den 17
km lange strekningen. Prosjektet kan realise-
res i inntil tre byggetrinn. For 1994-97 kan inn-
til 650 mill. kr. bevilges innenfor ekstraordi-
neert satsingsprogram.

@stfoldbanen: Fire spor Oslo-Ski

Innenfor det ekstra satsingsprogrammet fo-
reslar departementet en bevilgning pa 615
mill. kr. til utbygging til fire spor mellom Oslo
og Ski. Samlet kostnad for prosjektet er ca.
1 600 mill. kr. og omfatter bygging av et nytt
dobbeltspor, hovedsaklig i tunnel.

Oslo-Ski er en av de mest trafikkerte strek-
ninger pa jernbanenettet, med ca. 220 tog pr.
dggn i 1992. Omkring 1,3 millioner passasje-
rer reiser hvert ar med NSBs fjerntrafikk og
Intercitytrafikk. Antall lokale reiser med neer-

trafikken pa strekningen er i tillegg betydelig,
med omkring 5,0-5,5 mill. passasjerer arlig
over Oslo bys grense. I tillegg er det stor tra-
fikk av godstog pa strekningen, med betydeli-
ge kapasitetsproblemer som resultat. Stgrste
tillatte hastighet varierer i dag mellom 60 og
100 km/t. Kapasiteten pa dagens dobbeltspor
reduseres dessuten sterkt av kjgretidsfor-
skjellen mellom raske og langsomtgaende
tog.

Utbyggingen som eventuelt foreslas for
1994-97, omfatter utbygging til fire spor pa
strekningen Rosenhom-Ski, der kapasitets-
problemene er stgrst. Kostnaden for denne
strekningen er ca. 985 mill. kr. Nytten vil fgrst
og fremst komme godstrafikken og NSBs
nezertrafikk/lokaltrafikk til gode. Dette er de
toggrupper som i dag ma vike for hgyere prio-
riterte fjerntog og Intercity-tog. Forventet
innsparing i reisetiden er ca. 7-8 minutter.

En bedring av neertrafikk- og lokaltogtilbu-
det mellom Oslo og Ski er i dag vanskelig a fa
til fordi sveert mange tog trafikkerer linjen.
Nyttevirkningene er szerlig knyttet til bedret
punktlighet og feerre forsinkelser pa streknin-
gen, samt gkte muligheter for & kunne utvide
togtilbudet med flere avganger.

Drammenbanen: Fire spor Skgyen-Asker

Innenfor det ekstra satsingsprogrammet fo-
reslar departementet inntil 400 mill. kr. til ut-
bygging til fire spor mellom Skgyen og Asker.
Samlet kostnad er anslatt til ca. 1 800 mill. kr.
Prosjektet kan deles i to om lag like dyre par-
seller.

I likhet med neertrafikkstrekningen Oslo-
Ski er Skgyen-Asker en sterkt belastet jernba-
nestrekning med stor togtetthet. Skgyen-As-
ker er en av NSBs mest trafikkerte streknin-
ger, med ca. 195 tog pr. dggn i 1992. Fjerntra-
fikken og Intercitytrafikken pa strekningen
har omkring 3,5 mill. passasjerer arlig, mens
lokale reisende med nzertrafikken utgjer 4,0
mill. passasjerer (1992).

Linjen har til tider store kapasitets- og regu-
laritetsproblemer. Tog med store hastigheter
kommer lett i konflikt med den gvrige tog-
gang, noe som fgrer til opphopning og forsin-
kelser, siden lokaltogene blir bestemmende
for kapasiteten. For godstogene er den tette
trafikken med persontog pa dagtid en vesent-
lig kapasitetsbegrensning, I tillegg innebzerer
dagens kapasitetsproblemer et vesentlig hin-
der for senere utvidelser av togtilbudet, der-
som dette skulle vise seg gnskelig.

Bygging av et nytt dobbeltspor dimensjo-
nert for 200 km/t ved siden av dagens dobbelt-
spor muliggjgr en separasjon av lokaltrafikk
og hurtiggdende fjerntog og Intercity-tog, slik
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at forsinkelser kan unngas i langt stgrre grad
enn tidligere. For fjerntogene ventes det en
reduksjon av reisetiden med ca. 10 minutter
pa den 19 km lange strekningen.

Vestfoldbanen - dobbeltspor Barkaker-Tgns-
berg-Stokke

1 satsingsprogrammet foreslds inntil 800
mill. kr. bevilget til en dobbeltsporseksjon pa
Vestfoldbanen pa strekningen Barkaker-
Tgnsberg-Stokke. Samlet kostnad er anslatt
til mellom 600 og 1 000 mill. kr., avhengig av
traséalternativ.

Kurveutrettinger, innkorting av jernbane-
traséen og utbygging til dobbeltspor i Tgns-
berg-regionen er et ngdvendig tiltak for a
oppnd bedret regularitet og reduksjon av rei-
setiden pa Vestfoldbanen. Utbyggingen mu-
liggigr en reduksjon av reisetiden med ca. 5
minutter pa den 15 km lange strekningen.

Dovrebanen Tangen-Hamar

Departementet foreslar i satsingsprogram-
met inntil 310 mill. kr. i 1994-97 til utbedring
av traséen mellom Tangen og Hamar pa Dov-
rebanen. Utbyggingen omfatter fgrste etappe,
som er en dobbeltsporseksjon mellom Tan-
gen og Stange til en samlet kostnad pa 310
mill. kr.

Utbygging av Gardermobanen vil ivareta
ngdvendige infrastrukturtiltak pa streknin-
gen Oslo-Eidsvoll. Nord for Eidsvoll er det
seerlig behov for stgrre kapasitet i omradet sgr
for Hamar, pa strekningen Tangen-Hamar.
Utbedring av traséen mellom Tangen og Ha-
mar vil fgre til bedret trafikkavvikling og noe
redusert reisetid, forst og fremst ved hjelp av
utretting av kurver og bygging av kryssings-
belter. Linjen dimensjoneres for hastighet 200
km/t, noe som muliggjgr en reduksjon i reise-
tiden pa ca. 4 minutter pa den 10 km lange
strekningen.

Med den forkorting av reisetid som utbyg-
gingen av Gardermobanen fgrer til mellom
Oslo og Eidsvoll, vil samlet reduksjon i reise-
tid kunne komme opp i 15-20 minutter pa
strekningen Oslo-Hamar i forhold til dagens
reisetid.

Kongsvingerbanen

Kongsvingerbanen er den hovedbanen som
har best kurvatur, og hastigheten kan derfor
gkes med relativt sma investeringer. Det fore-
slas inntil 70 mill. kr. i 1994-97 til utbedring av
banen, av en samlet prosjektkostnad pa 70
mill. kr.

Serlandsbanen Egersund-Sandnes

I likhet med Dovrebanen og Kongsvinger-
banen kan en med begrensede investeringer

fa hevet hastigheten over lengre strekninger
pa Sgrlandsbanen. Mellom Egersund og
Sandnes har strekningen meget god trasé
med enkeltstdende flaskehalser. Det foreslas
bevilget inntil 70 mill. kr. i 1994-97 til kurveu-
trettinger og linjeomlegging, samt nedleggel-
se av planoverganger, slik at kjgrevegen kan
dimensjoneres for 160 km/t. Dette muliggjgr
en reduksjon av reisetiden med ca. 8 minut-
ter. Samlet prosjektkostnad er 70 mill. kr.

Vestfoldbanen: Skoger-Ashaugen

Etter ferdigstillelse av de to parsellene ved
Skoger og Sande i nordre Vestfold, gjenstar
en parsell pd 5 km med enkeltspor mellom
Skoger og Ashaugen. Det foreslas inntil 205
mill. kr. til Vestfoldbanen, parsell Skoger-As-
haugen, innenfor ekstraordingert satsingspro-
gram. Samlet kostnad for utbyggingen er an-
slatt til ca. 205 mill. kr. Prosjektet gjgr det mu-
lig a forkorte reisetiden med ca. 3 minutter pa
Vestfoldbanen.

@stfoldbanen: Sandbukta-Moss-Dilling

Innenfor ekstraordineert satsingsprogram
foreslas inntil 240 mill. kr. til utbygging av
jernbanestrekningen  Sandbukta-Moss-Dil-
ling. Pga. den uklarhet som er oppstatt i valg
av traséalternativ gjennom Moss, tar en i sam-
svar med NSBs forslag derfor sikte pa opp-
start pa strekningen Moss-Dilling. Denne par-
sellen er ca. 4,5 km og har et kostnadsoverslag
pa ca. 240 mill. kr.

Samlet kostnad for dobbeltsporutbyggin-
gen gjennom Moss avhenger av hvilket trasé-
alternativ som velges. Hittil er det utarbeidet
fem ulike traséalternativer. Hovedplan er un-
der utarbeiding for bade tunnelalternativet og
for linje i dagen, bade nord og syd for Moss
stasjon, samt et kombinasjonsalternativ med
kort tunnel.

NSB har i sitt forarbeid til NJP 1994-97 lagt
til grunn en samlet kostnad for Sandbukta-
Moss-Dilling pa 615 mill. kr. Det er da ikke
forutsatt bygging av tunnel gjennom Moss.
Dersom det dyreste traséalternativet - tunnel
og ny stasjon i fjell - velges, blir samlet kost-
nad for prosjektet vesentlig hgyere.

Moss bystyre har siden 1989 krevd at den
nye togtraséen legges i tunnel under sentrum
av byen. Moss’ fremtidige byutvikling har
veert den sentrale begrunnelsen for bystyre-
vedtaket.

Pa strekningen fra Sandbukta til sydenden
av Moss, som utgjgr 1,5 km av den samlede
utbyggingen, er dyreste tunnel-alternativ be-
regnet 4 koste ca. 700 mill. kr. Daglinjealter-
nativet vil koste ca. 400 mill. kr.

Store kvalitetsforskjeller gjgr det vanskelig
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4 sammenligne alternativene, bl.a. fordi det
dyreste alternativet omfatter bygging av en
helt ny togstasjon. De to fgrste tillater maksi-
malt 70-75 km/t, mens kombinasjonsalternati-
vet tillater 120 km/t.

NSB regner med at omleggingen av linjen i
tunnel med ny stasjon ikke vil ha sezerlig ef-
fekt pa passasjertallet. Dagens togstasjon lig-
ger ca. 300 m fra Moss sentrum, og en del bus-
ser stopper ved stasjonen fgr de kjgrer til
busstasjonen.

Fremtidige prosjekter - etter 1997

Samferdselsdepartementet foreslar at tids-
punktet for igangsetting for en del store in-
vesteringsprosjekter utsettes til etter 1997.
Disse prosjektene har veert lavt prioritert fra
NSBs sicle i arbeidet med NJP, og hoveddelen
av utbyggingen kan fgrst gjennomfgres etter
1997, fordi planleggingen og den lokalpolitis-
ke behandling av planene er kommet relativt
kort.

De prosjektene som omtales her, har dess-
uten en sa stor investeringskostnad at igang-
setting fgr 1997 innebaerer en betydelig opp-
binding av de gkonomiske rammer etter 1997.
Dersom departementet skulle fglge NSBs for-
slag om en startbevilgning i 1997 for disse
prosjektene, ville man i realiteten ha sveert li-
ten handlefrihet ved fastleggingen av investe-
ringsbeslutninger i neste planperiode.

@stfoldbanen Halden-Prestebakke

Utbedring av dagens enkeltspor sgr for Hal-
den pé @stfoldbanen er relativt lavt prioritert
fra NSBs side. Samlet kostnad for prosjektet
er anslatt til 900 mill.kr og omfatter reduksjon
av den sterke stigningen pa dagens linje mel-
lom Halden og Prestebakke ved bygging av
en ny enkeltsporet bane, for det meste i tun-
nel pa den 23 km lange strekningen. Dette
kommer seerlig godstransporten til gode, for-
di ekstra trekkraft for sydgaende godstog kan
spares inn og kjgretiden kan reduseres med
ca. 20 minutter. Alternativt kan togets gods-
last gkes.

Vestfoldbanen Larvik-Porsgrunn

En ny og kortere trasé pa Vestfoldbanen
mellom Larvik og Porsgrunn er et prosjekt
som pé sikt kan medfgre en vesentlig reise-
tidsforkortelse for reisende med Vestfoldba-
nen. Dagens trasé fra Larvik langs Farrisvan-
net til Eidanger er dimensjonert for hastighe-
ter pd omkring 55-70 km/t, og linjen gér i en
stor bue om Oklungen. I tillegg er det lang av-
stand mellom kryssingssporene. Ny trasé vil
dimensjoneres for en topphastighet pa 200
km/t utenfor byene, den er 12 km kortere enn

5

dagens jernbanelinje, hovedsaklig enkeltspo-
ret og vil for en stor del gé i tunnel. Til sam-
men muliggjgr dette en innkorting av reiseti-
den mellom Larvik og Porsgrunn med ca. 18
minutter.

Samlet kostnad for prosjektet er anslatt til
ca. 750 mill. kr.

Arendalsbanen

Elektrifisering av Arendalsbanen er neer-
mere omtalt i1 kapittel 5.5.

Tilknytning Vestfold/Sgrlandsbanen

P4 lengre sikt kan det vaere aktuelt & knytte
sammen Vestfoldbanen og Sgrlandsbanen i
Skiensomradet. En slik forbindelse kan mu-
liggjgre en betydelig innkorting av reisetiden
mellom Oslo og Kristiansand. NSB har i sitt
forarbeid til NJP lagt opp til mulig igangset-
ting etter 1997.

Oslotunnelen

PA lengre sikt foreslar NSB bygging av et
nytt dobbeltspor gjennom Oslo sentrum.
Strekningen Oslo S-Skgyen har allerede i dag
betydelige kapasitetsproblemer med avgan-
ger hvert tredje minutt i de mest belastede ti-
mene av dggnet. Dette rammer saerlig gods-
trafikken, som i dag ikke tillates a kjgre gjen-
nom Oslotunnelen om morgenen og ettermid-
dagen. Dagens kapasitet er i tillegg sa hgyt ut-
nyttet at det ifglge NSB ikke er forsvarlig ut
fra sikkerhetshensyn & bedre togtilbudet med
flere togavganger pa denne strekningen.
Grunnen til at dette prosjektet ikke er lagt inn
i forslaget for 1994-97, er at planprosessen ik-
ke er kommet langt nok til at en utbygging
kan igangsettes. Forelgpig kostnadsoverslag
er ca. 2 mrd.kr.

5.4 NORD-NORGEBANEN

I NJP 1990-93 gikk departementet inn for &
ga videre med planleggingsarbeidet vedrg-
rende Nord-Norgebanen, jf. St.meld. nr. 54 for
1988-89, side 16. Samferdselskomiteen sluttet
seg til dette. I Innst. S. nr. 246 for 1988-89 he-
ter det:

«Flertallet mener at sammen med tidligere
utredningsarbeid bgr dette kunne danne et
Eodt fgmnplag for a leige fram en plan som

an fgre til endelig behandling av saken in-
nen 1993. Planene om en eventuell forlengel-
se av Nord-Norgebanen har eksistert i flere ar,
og flertallet mener derfor at de bergrte di-
strikter bgr fa en avklaring i spgrsmalet innen
en rimelig tid.»

I trdd med dette ba Samferdselsdeparte-
mentet NSB gjennomfgre en utredning som
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skulle omfatte bade en konsekvensutredning
etter bestemmelsene i Plan- og bygningslo-
ven og en transport- og lgnnsomhetsanalyse
av prosjektet. Det er i lgpet av innevaerende
planperiode bevilget ialt 16,2 mill. kroner til
planleggingsarbeidet, som ble forutsatt a vae-
re ferdig 1. juli 1992. Etter departementets
opplegg skulle dette materialet danne grunn-
lag for at Regjeringen senest i forbindelse
med fremlegget av NJP 1994-97 varen 1993
skulle fremme forslag til vedtak i Stortinget
om a gé videre med hovedplan eller si nei til
prosjektet.

NSBs utredningsarbeid ble forsinket, og ut-
redningen ble oversendt departementet fgrst
den 20. oktober 1992. I oversendelsesbrevet
peker NSB pa de problemer en har hatt szrlig
i arbeidet med trafikkanslag, og kvalitetssik-
ringen av disse. NSB sier i brevet bl.a.:

«Det er gjennomfgrt fglsomhetsanalyse pa
luss/minus 30% péa de Ercgnoset_all som fore-
gger for persontrafikk. Ved minus 30% er
det selvsagt ingen av konseptene som kan vi-
se bedriftsgkonomisk lgnnsomhet. Ved pluss
30% kan i tillegg til K5 ogsa konsept 3 gi lgnn-
somhet. Vi ser det imidlertid som helt urealis-
tisk & tro at selv et sa godt tilbud som en ny
hgyhastighetsbane i omradet kan utvirke et
reiseomfang av en slik stgrrelse.

Trafikk- og inntektsbereﬁningene vil vaere
helt avg?{;arende for fprosje tets lgnnsombhet.
NSB trekker derfor fglgende konklusjon:

Fgr det tas stilling til om prosjektet skal vi-
derefgres i en hovedplanfase, anser NSB det
tvmﬁende ngdvendig pd forhand & foreta nye
markeds- og reisevaneundersgkelser.

Dette er ngdvendig fordi det har vist seg at
de grunnla%sdata som foreligger, er for svake
og usikre til at man med noenlunde sikkerhet
kan fastlegge den bedriftspkonomiske eller
samfunnsmessige lgnnsomhet.

Et omfattende og tidkrevende feltarbeid
som fanger opp alle sesongvariasjoner slik at
det kan fremskaffes bedre grunnlagsdata,
spesielt for kollektivtrafikken, vil veere helt
ngdvendig for & kunne gke sikkerheten i
prognosearbeidet.»

Departementet er kommet til at en ma fglge
NSBs anbefaling. Det ville ikke vaere forsvar-
lig 4 innby Stortinget til et valg mellom en ho-
vedplanutredning eller a si nei til prosjektet
pa det foreliggende grunnlag. En har derfor
bedt NSB gjennomfgre nye markeds- og rei-
sevaneundersgkelser som kan gi sikrere an-
slag for transportpotensialet og den sam-
funnsgkonomiske lgnnsomheten ved pro-
sjektet.

Departementet har overfor NSB presisert at
de videre beregningene av banens trafikk-
grunnlag méa bygge pa et meget godt faglig
grunnlag, og har dessuten understreket beho-
vet for at nytte-kostnadstall som utarbeides
for Nord-Norgebanen, ma bygge pa sammen-

lignbare metoder med andre investeringer i
jernbanen.

Kostnader forbundet med det videre arbeid
dekkes innenfor den bevilgning pa tilsam-
men 16,2 mill. kroner NSB har mottatt til ut-
redningen om Nord-Norgebanen, eventuelt
ma kostnadene dekkes innenfor NSBs ordi-
neere bevilgninger for 1993.

Ifglge NSBs utredning vil en utbygging av
Nord-Norgebanen ikke bidra til sserlig gk-
ning i1 det totale reiseomfanget i landsdelen.
Ved at trafikk overfgres til Nord-Norgebanen
fra andre transportmidler, vil man i sa fall fa
en nedgang i deres trafikkgrunnlag. Det er et-
ter departementets syn viktig a fi belyst ogsa
disse sammenhengene mer inngéende, bl.a.
pa grunnlag av de nye markedsundersgkelse-
ne. P4 denne bakgrunn har departementet i
egen regi satt igang en utredning om hvilke
konsekvenser en bygging av Nord-Norgeba-
nen vil fa for trafikkgrunnlaget for andre
transportmidler i landsdelen.

Pa grunnlag av det nye utredningsmateria-
let vil en legge spgrsmalet om hovedplanut-
redning for Nord-Norgebanen frem for Stor-
tinget som egen sak sent i 1993.

5.5 ARENDALSBANEN

De fleste av NSBs sidebaner ble vedtatt
nedlagt i Stortingets behandling av «Sideba-
neproposisjonen», St.prp. nr. 95 (1987-88). For
sidebanen Nelaug-Arendal konkluderte stor-
tinget i trid med Regjeringens forslag med at
Arendalsbanen burde opprettholdes til spgrs-
malet om et alternativt terminalsted var av-
klart, jf. Innst. S. nr. 24 (1987-88). Komiteen
forutsatte at spgrsmélet om Arendalsbanen
ble forelagt for Stortinget pa ny.

Regjeringen tok i proposisjonen sikte pa a
fi en naermere vurdering av mulige terminal-
steder mellom Arendalsdistriktet og Sdr-
landsbanen. Imidlertid har det i tiden etter
stortingsbehandlingen veert stort lokalpoli-
tisk engasjement for a opprettholde Arendals-
banen, og det har ikke vzert noen interesse fra
fylkeskommunens side for & fa utredet aktu-
elle overgangsstasjoner i forbindelse med
Stortingets vedtak i 1988. Vegutlgsning for
Nelaug-samfunnet, som fylkeskommunen
forutsatte i tilfelle nedleggelse av banen, er ik-
ke gjennomfgrt.

Opprustingen av jernbanens kjgreveg, som
ifglge proposisjonen var en forutsetning for
fortsatt drift, er gjennomfgrt. Investeringer i
nytt togmateriell er ikke gjennomfgrt og ba-
nen trafikkeres i dag med 40 ar gamle tog.

Siden 1991 er persontogtilbudet pa strek-
ningen Nelaug-Arendal utvidet med et ekstra
tog i helgene, mens kostnadene ved togfrem-




1992-93

St.meld. nr. 35 67

Norsk jernbaneplan 1994-97

fgringen av persontog og godstog er redusert
med ca. 1 mill. kroner. For lokaltog pa Aren-
dalsbanen har NSB for 1992 regnet med stat-
lig betaling (offentlig kjgp) pa ca. 2,1 mill. kro-
ner. Antzall reisende i 1992 14 omtrent pa sam-
me niva som i 1986, med ca. 101 000 passasje-
rer arlig. Ordinzer godstrafikk har holdt seg
pa uendret niva, mens ekspressgodstrafikken
har gkt.

I sitt forarbeid til Norsk jernbaneplan 1994-
97 har NSB foreslatt investeringsmidler til
fem dieselmotorvognsett, hvorav ett sett er til-
tenkt Arendalsbanen. En eventuell elektrifi-
sering av Arendalsbanen, som er anslatt a
koste 40-50 mill.kr, har NSB tidfestet til innen
utganger av perioden 2002-2005.

Departementet finner ikke grunn til & fore-
sla nedleggelse av sidebanen Nelaug-Arendal.
1 stedet foreslar departementet fornying av
togmateriellet pa banen, enten ved nyinveste-
ringer innenfor rammen av investeringer i
NSBs trafikkdel, eller ved at nyere togmateri-
ell overfgres fra andre banestrekninger. De-
partementet er kjent med at NSB vurderer en
forsering av elektrifisering av linjen.

5.6 DRIFT OG VEDLIKEHOLD AV KJ@-
REVEGEN

Departementet foreslar at i alt 6 664 mill. kr.
bevilges i 1994-97 til drift og vedlikehold av
jernbanens kjgreveg. I forhold til de faktiske
bevilgninger i 1990-93, representerer dette en
gkning som skyldes endringer knyttet til ny
fordeling av NSBs felleskostnader og omor-
ganisering av Ofotbanen.

Effekten av de planlagte investeringeri kjg-
revegen kommer fgrst etter at investeringene
star ferdige. P4 kort sikt oppnar NSB derfor

ikke szerlige effektiviseringsgevinster i drift
og vedlikehold av jernbanens kjgreveg i 1994-
97. Kostnadene til drift og vedlikehold antas
imidlertid & synke etter 1997 etter hvert som
standarden pa kjgrevegen heves.

For & oppna en tilfredsstillende punktlighet
i togtrafikken, som er hgyere enn det man er i
stand til & oppna med dagens vedlikeholdsni-
va, kreves det derfor en intensivert innsats pa
vedlikeholdssiden av kjgrevegen. Departe-
mentet foreslar at det innenfor ordinzer ram-
me avsettes 90 mill. kr., og innenfor ekstraor-
dinert satsingsprogram inntil 830 mill. kr. til
et program for forsert vedlikehold.

For & gke NSBs planleggingskapasitet fore-
slas det dessuten over en dobling av ressurse-
ne til planlegging av investeringer i kjgreve-
gen innenfor ordinaer ramme.

Tabell 5.6 Fordeling pa drift og vedlikehold
1994-97 Mill. kr. (1993-priser)

NJP
1994-97

|0 J ko nd iy Sl s LS o e o 4422
Nedhleehold: .2t a b e e s 2 242
BAAS e e e e e A S 6 664

Forslaget til planramme for drift og vedlike-
hold pa 6 664 mill.kr er som nevnt ikke direk-
te sammenlignbar med den faktiske bevilg-
ningen i 1990-93. En sammenligning med de
faktiske bevilgninger i 1990-93, mé derfor ta
utgangspunkt i et nivd pa 6 068 mill.kr for
1994-97, jf. tabell 5.7 og tabell 5.8. I forhold til
de faktiske bevilgninger i 1990-93, represente-
rer dette en reell nedgang i perioden pé ca. 1
prosent.

Tabell 5.7 Bevilgninger til drift og vedlikehold 1990-93 sammenholdt med forslag for 1994-97.

Mill. kr. (1993-priser)

NJP NJP
Jernbanens kjgreveg Bevilget 1994-97 Illustrativ
Drift og vedlikehold 1990-93 Ordinzert  Ekstrasatsning
Basis (tidligere postering) ...........ccoiiiiiiiiinn. 6123 6 068 830
Endringer My POSeriNg) v svusmvmsivesvs e snines s 596
Sum-drift/vedlikehiold i i i i an f vt s e s s s 6123 6 664 T 494

Endringene pa i alt 596 mill.kr. i 1994-97 er
knyttet til to forhold - den nye fordelingen av
felleskostnader mellom NSBs trafikkdel og
kjgrevegen, som omtalt i kap. 4, samt den
planlagte regnskapsmessige delingen av
Ofotbanen i infrastruktur og trafikkdel. De-
lingen vil fgre til at Ofotbanen inngér i NSBs

@gvrige organisasjon pa lik linje med andre ba-
nestrekninger. NSB har anslatt endringen
pga. omorganisering av Ofotbanen til et mer-
behov for kjgrevegen med ca. 200 mill. kr., for-
delt med 160 mill. kr. til drift og 40 mill. kr. til
vedlikehold. De endelige anslag ma en kom-
me tilbake til i statsbudsjettet for 1994.
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Tabell 5.8 Endringer vedrgrende drift og
vedlikehold. Mill. kr. (1993-priser)

NJP
1994-97

Drift
Andel felleskostnader togledelse .... 200
Andel felleskostnader konsernad-
TNSTEARTON, - crore s mieiy sevs o iy i ok 196
@kt behov pga. Ofotbanen .......... 160
Endringerdrift .. i ai ciie 556
Vedlikehold
@kt behov pga. Ofotbanen .......... 40
Endringer vedlikehold .............. 40

Sum endringer drift og vedlikehold . 596

5.6.1 Drift

Til drift av jernbanens kjgreveg foreslar de-
partementet i alt 4 422 mill. kr. i 1994-97. I be-
Igpet inngér en basisbevilgning pa 3 866 mill.
kr., etter dagens kostnadsfordeling og poste-
ring, samt et tillegg pa i alt 556 mill. kr. som
folge av foreslatte endringer, jf. tabell 5.8.

Under ordineer drift faller primeert de opp-
gaver som er ngdvendige for 4 oppné en tra-
fikksikker og for gvrig tilfredsstillende tra-
fikkavvikling, dvs:

— visitasjon

— personellberedskap
— feilretting

— sngrydding

— inspeksjon

— preventivt vedlikehold

og dessuten:

— planlegging av investeringsprosjekter i tid-
lig fase

I tillegg utfgrer NSBs Banedivisjon tjenes-
ter for eksterne oppdragsgivere, mot veder-
lag. I trdd med opplegget f.o.m. statsbudsjet-
tet for 1993 er arbeid for fremmede nullbud-
sjettert. Talloppstillingene i NJP inkluderer
derfor ikke kostnader og inntekter knyttet til
denne delen av NSBs virksomhet.

Planlegging av banestrekninger pa et tidlig
stadium inngér i kjgrevegens driftsbudsjett,
og departementet foreslar gkte bevilgninger
for & styrke NSBs planleggingskapasitet. I
1990-93 ble det i alt bevilget 81 mill. kr. i ordi-
neere planleggingsmidler til NSB over Kkjgre-
vegens driftsbudsjett. Departementet foreslar
mer enn en dobling av dette belgpet, til i alt
200 mill, kr. for 1994-97. Ved siden av kommer
szerskilte bevilgninger til planlegging av en-

1992-93

keltprosjekter, som i 1990-93 omfattet Garder-
mobanen og Nord-Norgebanen, og som for
1994-97 omfatter Ringeriksbanen.

Basisbevilgningen til drift pa 3 866 mill. kr.
inneholder planleggingsmidler med 200 mill.
kr. Ser man bort fra planleggingsmidler, er
forslaget til bevilgning pa 3 666 mill. kr. basert
pa en viderefgring av 1993-nivaet, redusert
med 90 mill. kr. i planperioden. Dette tilsvarer
2% produktivitetsvekst pr. ar kombinert med
en gkning pa ca. 1% pr. ar som fglge av gkt
togtetthet og skjerpede krav til punktlighet.

Det er en ngye sammenheng mellom drifts-
kostnadene og den tekniske tilstanden pa
jernbanens kjgreveg. Forsert vedlikehold mu-
liggjor effektivisering og besparelser i driften
av kjgrevegen. Det er siledes god lgnnsomhet
i tiltakene for forsert vedlikehold.

5.6.2 Vedlikehold

Til vedlikehold av jernbanens kjgreveg fo-
reslar departementet i alt 2 242 mill. kr. i 1994-
97. I belgpet inngar en basisbevilgning pa
2 202 mill. kr. til ordineert og forsert vedlike-
hold, samt et tillegg pa 40 mill. kr. som en fgl-
ge av omorganiseringen av Ofotbanen.

Til ordinzert vedlikehold foreslas det 2 112
mill. kr. Til forsert vedlikehold foreslas det 90
mill. kr. i 1994-97 innenfor ordinser ramme.

Vedlikehold omfatter tiltak rettet mot jern-
banens infrastruktur for a realisere sikker og
péalitelig fremfgring av tog.

Gjennom bedret vedlikehold tas det sikte
pa a redusere feilfrekvensen for deler av de
tekniske anlegg, for 4 oppna hgyere punktlig-
het pa kort sikt. De feilreduserende tiltakene
konsentreres om de elektrotekniske anlegge-
ne, spesielt kontaktlednings-, signal- og tele-
anleggene.

Ordincert vedlikehold

Nivaet pd ordinzert vedlikehold er fastsatt
med utgangspunkt i 1993-nivdet. Departe-
mentet gar fglgelig inn for & viderefgre de sis-
te ars ekstraordinzere satsing pa infrastruk-
turtiltak og sysselsettingstiltak - utover det
som ble lagt til grunn i forrige jernbaneplan.
Siden 1990 har slike ekstraordinzere bevilg-
ninger medfgrt en meget stor gkning i NSBs
vedlikehold av kjgrevegen pa ca. 25 pst. Mens
bevilgningene til ordinzert vedlikehold i 1990-
93 14 pa ca. 1,56 mrd. kr. (1993-priser), har de
ekstraordinzere bevilgningene utgjort ca. 370
mill. kr. til ekstra infrastrukturtiltak.

Forsert vedlikehold

Departementet foreslar igangsetting av et
program for forsert vedlikehold pa hele jern-
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banenettet med 90 mill.kr. innenfor ordinzer
ramme.

Dette er basert pa et gnske om 4 oppné en
tilfredsstillende punktlighet som er hgyere
enn det en er i stand til 4 oppna med dagens
vedlikeholdsniva, og krever intensivert inn-
sats pa vedlikeholdssiden av kjgrevegen.

Behovet for forsert vedlikehold er av NSB
anslatt til ca. 920 mill. kr. Det foreslds derfor
inntil 830 mill. kr. bevilget innenfor ekstraor-
dineert satsingsprogram, avhengig av reduk-
sjoner i statlige overfgringer. Dette vil ved full
giennomfgring gi ca. 30 prosent reduksjon i
antall feilminutter i de tekniske anlegg, noe
som vil bedre punktligheten i togtrafikken
betraktelig. Realisering av hele programmet
for forsert vedlikehold med 920 mill. kr. vil
dessuten redusere driftskostnadene i kjgreve-
gen ytterligere. NSB anslér ytterligere bespa-
relser til ca. 90 mill.kr. i 1994-97. Dette tilsva-
rer en realavkastning pé forsert vedlikehold
pé ca. 7 pst.

Fordelingen av vedlikeholdet pa banestrek-
ninger er vist i tabell 5.9. Det forserte vedlike-

holdet vises samlet, uten differensiering mel-
lom ordinzer ramme med 90 mill. kr. og eks-
traordineert satsingsprogram med 830 mill.
kr.

Tabell 5.9 Banevis fordeling av vedlikeholdet
1994-97. Mill. kr. (1993-priser)

Ordineert Forsert

vedlike- vedlike-
hold hold
@stfoldbanen......... 195 171
Dovrebanen .......... 190 134
Bergensbanen ........ 340 51
Vestfoldbanen ........ 227 43
Sgrlandsbanen ....... 289 181
Nordlandsbanen ..... 112 40
Rgrosbanen .......... 50 12
Raumabanen ......... 15 i
Gjgvikbanen ......... 27 4
Andre baner.......... 667 277
SUM oo miisetanee 2112 920
Tillegg Ofotbanen .... 40 0
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6 NSBs trafikkdel

6.1 INNLEDNING

Trafikkdelen bestar av 4 forretningsomra-
der med tilhgrende divisjoner for

godstrafikk med tog
persontrafikk med tog
— bildrift

reisebyra

Divisjonene hver for seg og trafikkdelen
samlet skal ifglge styringssystemet drives et-
ter forretningsmessige prinsipper. Tjenester
som ikke gir bedriftspkonomisk lgnnsomhet,
men som myndighetene gnsker utfgrt av sam-
funnsmessige hensyn, skal kjgpes til priser
som avtales mellom myndighetene og NSB.
Summen av ordinsere salgsinntekter for
transport og reisebyratjenester og inntektene
fra det offentlige utgjgr inntektssiden i NSBs
trafikkdel. Pa kostnadssiden har NSBs tra-
fikkdel lgnnskostnader, kapitalkostnader og
andre driftskostnader, samt netto finanspos-
ter. NSBs godsdivisjon betaler en kjgrevegs-
avgift til staten for bruk av jernbanenettet.

Det er NSBs ansvar at trafikkdelen drives
minst i gkonomisk balanse. I Norsk jernbane-
plan 1990-93 ble det forutsatt at fremtidige
overskudd skulle ga til & bygge opp regule-
ringsfondet slik at det kunne vaere en buffer
mot ekstra eller uforutsette kostnader og inn-
tektssvikt i enkelte a&r. NSB har hittil ikke
maktet a4 oppfylle disse intensjonene. Pa bak-
grunn av Regjeringens forslag om finansiell
restrukturering av NSB og opptrapping av in-
vesteringene i kjgreveg og trafikkdel, bgr det
veere mulig 4 snu denne utviklingen. Jf. omta-
le nedenfor og i kap. 4.

Investeringer i togmateriell finansieres ved
statlige 14n, som inngér i statsbudsjettets ut-
giftsside. NSB ma vurdere sitt investerings-
behov bade ut fra markeds- og strategihen-
syn, men ogsa ut fra utsiktene til lJgnnsomme
investeringer slik at kapitalkostnader kan
dekkes inn. Som langiver mé staten vurdere
NSBs lanebehov og sannsynligheten for at
gjelden kan betjenes.

Den omtalte opptrapping av investeringsni-
vaet i kjgrevegen, pker muligheten for mer ef-
fektiv drift i NSBs trafikkdel. Hgyere investe-
ringer i rullende materiell vil dessuten fgre til
en vesentlig reduksjon av drifts- og vedlike-
holdskostnadene ved gammelt togmateriell .
Pa den annen side aksentueres behovet for
nytt togmateriell som kan utnytte de fordele-
ne en modernisert kjgreveg kan gi.

Under NSBs trafikkdel er det derfor fglgen-
de stgrrelser staten ma fastlegge i arsbudsjet-
ter, og trekke opp rammer og hovedlinjer for i
NJP:

a. Resultatmal for
— godsdivisjon
hovedtog i persontrafikk
— reisebyra
— bildrift
b. Offentlig kjgp av tjenester.
Statlige 1an til materiellinvesteringer.

o

I samsvar med overordnede samferdselspo-
litiske maél vil departementet ogséa se jernba-
nen i regionalpolitisk sammenheng, og som
en viktig faktor i miljgpolitikken. Disse hen-
syn veier tungt ved vurderingen av offentlige
tjenestekjgp fra NSB. Den betydelige satsin-
gen pa infrastrukturinvesteringer i naertra-
fikk og Intercity-omradet, er i stor grad be-
grunnet i slike hensyn.

I kapittel 6.2 gis det en omtale av forret-
ningsomridene, med utviklingstrekk og mal-
oppnéelse i forhold til NJP 1990-93. Malene
for de ulike delene av NSBs trafikkdel er be-
skrevet i kapittel 6.3. Forslagene til statlige
overfgringer er omtalt i kapittel 6.4, mens om-
tale av investeringer i trafikkdelen er gitt i ka-
pittel 6.5.

6.2 UTVIKLING FOR DE ENKELTE FOR-
RETNINGSOMRADER

Forretningsomradene i NSBs trafikkdel
omfatter

— NSBs persontrafikk
— NSB gods

— Eiendomsforvaltning
— NSB Reisebyra

— NSBs bildrift

6.2.1 Persontrafikk

Passasjerstrgmmene i NSBs persontrafikk
er i hgy grad konsentrert omkring @stlands-
omradet, med sterke trafikkstrgmmer i NSBs
Intercity-marked. Dette gar tydelig frem av
den grafiske fremstilling i vedlegg 3, der tra-
fikkbelastningen pa jernbanenettet i 1991 vi-
ses for Intercity-tog og en del mellomdistan-
setog (lokale tog og regiontog). I vedlegg 2 vi-
ses pa tilsvarende mate trafikkstrgmmene for
fjerntog. Neertrafikk er ikke inkludert i noen
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av fremstillingene. De grafiske fremstillinge-
ne er laget pa grunnlag av tellinger ved ut-
valgte punkter, til dels over korte tidsrom, og
gir derfor ikke et fullstendig bilde av faktiske
trafikkstrgmmer.

Inndelingen i toggrupper som er omtalt ne-
denfor, er basert pa den inndeling som ble
omtalt i Norsk jernbaneplan 1990-93 der ho-
vedtog ble forutsatt & ga i gkonomisk balanse,
uten offentlig kj@p fra staten. Siden markeds-
forholdene kan variere, er ikke opplistingen
av hvilke togtilbud som inngar i hver tog-
gruppe, statisk definert, men kan veksle noe
over tid.

Hovedtog

Toggruppen hovedtog omfatter fjerntogene
pa Bergensbanen, Sgrlandsbanen, Dovreba-
nen, alle innenlands nattog, og utenlandsto-
gene pa @Pstfoldbanen og Kongsvingerbanen.

Fjerntogene pa hovedstrekningene dekker i
dag et reisebehov mellom endepunktene,
men en stor del av inntektsgrunnlaget ligger
pa mellomstasjonene.

Fjerntogenes passasjergrunnlag har veert
relativt stabilt de siste d&rene. Den mest positi-
ve utviklingen har vaert pa Sgrlandsbanen og
Bergensbanen.

Enkelte nye tiltak er iverksatt de siste drene

for & gke fjerntogenes attraktivitet: Det er lagt
vekt pa a bedre forholdene for barn, med inn-
fgring av enkelte spesielt ombygde vogner
med lekeplass. I tillegg har NSB inngéatt et
eget samarbeid med rutebilselskaper som
korresponderer med jernbanen, «TogBus-
sen». Samarbeidet har medfgrt enklere bil-
lettbestilling og stgrre sikkerhet for korres-
pondanse ved togforsinkelser for de reisende.

Intercity-tog

NSBs Intercity-tog er moderne, raske tog
med fa stopp pa mellomlange, trafikksterke
strekninger, og omfatter «triangelet» Oslo-
Lillehammer, Oslo-Skien, og Oslo-Halden.
Det har vaert en markant gkning i antall reiser
med Intercity-togene pa alle IC- strekningene
de siste arene, jf. tabell 6.1. Dette har sam-
menheng med en ny rutemodell som gir bed-
ret frekvens og korrespondanse, bedre vogn-
materiell og en aktiv markedsfgring av IC-to-
gene som et attraktivt alternativ. Vestfoldba-
nen har veert en av NSBs stgrste suksesser, og
denne banen er i dag NSBs mest trafikerte In-
tercity-strekning med over 1,5 mill. passasje-
rer arlig over tellepunkt Drammen. I forhold
til vegtransporten har toget oppnadd en mar-
kedandel pa ca. 20 pst. langs Vestfoldbanen.

Tabell 6.1 Antall reisende i IC-tog 1988-92 over utvalgte tellepunkter (1 000)

1988 1989 1990 1991 1992
Ostfoldbanen (v/IMoss) ............... 490 499 559 597 636
Vestfoldbanen (v/Drammen) ......... 1141 1 250 1410 1480 1505
Oslo-Lillehammer (v/Hamar) ......... 274 304 343 410 438

Et nytt tilbud, Intercity Express, ble lansert
hgsten 1992 pa strekningen Oslo-Ggteborg og
fra november 1992 pa Vestfoldbanen. Pa dette
tilbudet differensieres servicetilbudet mer
enn pa det gvrige IC-tilbudet, med flere bil-
lettpriskategorier. Togene har en maksimal
hastighet pa 160 km/t og kjgretiden mellom
Oslo og Ggteborg kortes ned med 40 minuter.
Mellom Skien og Oslo kortes reisetiden ned
med 27 minutter. Etter hvert som NSB vinner
erfaring med dette servicekonseptet, vil det
vaere akiuelt 4 utvide det ogsé til andre strek-
ninger og forretningsomréader.

Neertrafikk

Nertrafikktog er tog med hyppige avgan-
ger pa relativt korte strekninger med stort tra-
fikkgrunnlag. Arbeidsreiser i rushtiden er en
vesentlig del av naertrafikkens trafikkgrunn-
lag, og neertrafikken er szerlig godt utbygd i
Oslo-omradet.

Neertrafikktilbudet i Oslo-omradet omfatter
strekningene Oslo-Ski, Oslo-Lillestrgm, Oslo-
Drammen/Spikkestad, Oslo-Arnes og Oslo-
Jaren, i tillegg til Oslo-Moss, Oslo-Mysen og
Oslo-Eidsvoll. Innenfor dette omradet utfgres
omkring 80 000 reiser pr. dag med jernbanen,
eller ca. 420 000 togreiser ukentlig.

Antall reiser pa de ulike strekningene pa
arsbasis er anslatt av NSB. Anslagene er ba-
sert pa tellinger ved Oslo bys grense i 1992.

Oslo-SEL Ly, T, e 5,0-5,5 mill. reiser pr. ar
Oslo-Lillestrgm ..... 4,0-4,5 mill. reiser pr. ar
Oslo-Drammen ..... 3,8-4,3 mill. reiser pr. ar
Oslo-Jaren .......... 0,7-0,8 mill. reiser pr. ar

Neertrafikken i Oslo-omradet har et befolk-
ningsgrunnlag pa nsermere 1 million mennes-
ker. Det totale transportmarkedet med bil,
buss og tog i Oslo/Akershus hadde i perioden
frem til 1990 en arlig vekst pa 5 pst., for deret-




72 St.meld. nr. 35

1992-93

Norsk jernbaneplan 1994-97

ter 4 flate ut i 1991, og synke i 1992, NSBs
neertrafikk har i dag en markedsandel pa ca.
16,5 pst. i dette transportmarkedet.

Tross svak markedsutvikling i 1990-93, har
gkt produktivitet gjort det mulig a holde en
dekningsgrad pa om lag 70 pst. Beleggspro-
senten ligger pa om lag 35 pst., og offentlig
kjgp pa om lag 24 gre pr. personkm.

Neertrafikken i Oslo/Akershus-omradet har
ikke hatt vesentlige og synlige produktfor-
bedringer etter at Oslotunnelen &apnet for
gjennomgéaende kjgring gjennom Oslo sen-
trum. Tilgjengelig kapasitet pa sporet i Oslo-
omradet er stort sett begrenset til dagens ni-
va, og kapasiteten i Oslotunnelen har begren-
set mulighetene til & gke antall avganger i
rushtiden, seerlig for vestgaende tog Oslo-
Drammen/Spikkestad.

De dobbeltsporede strekningene innenfor
Ski, Asker og Lillestrgm har veert tilnaermet
fullt utnyttet i perioden. Fgrst nar innerstrek-
ningene innenfor Asker, Lillestrgm og Ski er
utbygd til fire spor, og lokaltrafikken er sepa-
rert fra den gvrige trafikken, kan man fa til et
vesentlig 1gft i antall avganger i rushtiden.
Nar disse strekningene er utbygd, vil NSB
kunne tilby langt hgyere frekvens for lokalto-
gene, samt vesentlig kortere kjgretider for de
direkte lokaltogene. En slik bedring av togtil-
budet pa lengre sikt vil sannsynligvis ikke ga
i pkonomisk balanse, og krever derfor gkte
bevilgninger fra staten til offentlig Kjgp.

I Stavanger-omradet har NSB fra 1992 etab-
lert et nytt og bedre togtilbud pa Jeerbanen
mellom Stavanger og Egersund i samarbeid
med bergrte kommuner og Rogaland fylke.
Moderne neertrafikkmateriell ble satt inn i et
nytt ruteopplegg med langt flere avganger
enn tidligere. Det nye materiellet muliggjorde
en betydelig innkorting i reisetiden - pa opptil
40 pst., og sammen med enkelte andre tiltak,
som f.eks. stasjonsutbedringer og samarbeid
med busselskaper, har dette medfgrt en tra-
fikkgkning pa over 100 pst.

I Bergensomradet omfatter neertrafikken
strekningen mellom Bergen og Voss.

Lokale tog og regiontog

I hovedsak betjener lokale tog og regiontog
trafikksvake strekninger over korte og mel-
lomlange avstander. I tillegg finnes lokaltog-
og regiontogtilbud pa enkelte strekninger
med betydelig stgrre trafikkgrunnlag.

Lokale tog omfatter bl.a. tog fra Trondheim
til Steinkjer og Stgren/Rgros, Porsgrunn-No-
todden og Arendalsbanen.

I Trgndelag tar NSB sikte pa & realisere et
vesentlig 1gft i togtilbudet. Apningen av en ny
togstasjon i 1994 inne pa terminalomradet pa

Trondheim lufthavn, Veernes, vil gi et svaert
godt tilbud til flypassasjerene og bgr kunne
fore til betydelig passasjergkning pa NSBs lo-
kaltog.

I tillegg foreslas det gjennomfgrt en utvidel-
se av lokaltogopplegget i Nord- og S¢r-Tren-
delag. Mellom Trondheim og Stjgrdal/Vaernes
tas det sikte pa en fordobling av antall avgan-
ger, og det tas sikte pa en gkning av togtilbu-
det mot Steinkjer fra seks til ni daglige avgan-
ger i hver retning. Mellom Melhus og Trond-
heim tas det sikte pa ni daglige avganger i
hver retning, mot dagens to. Fra Stgren fordo-
bles tilbudet til fire avganger, og lokaltog til
Oppdal gjeninnfgres. Ifglge NSB bgr bedrin-
gen i togtilbudet, gjennom inntektsgkning og
effektivisering, kunne gjennomfgres uten at
det gker behovet for offentlig kjgp fra staten.

Jernbanestrekningen Porsgrunn-Tinnoset
(Bratsbergbanen) ble omtalt i St.prp. 95 (1987-
88) side 18-20, jf. ogsa Innst. S. nr. 240 (1987-
88) med omtale side 6 og vedtak side 12.

Samferdselskomiteen og Stortinget sluttet
seg til departementets anbefaling om at per-
sontrafikken skulle legges om fra bane til veg
«fra det tidspunkt departementet betemmer».
En forutsetning for omleggingen var at fyl-
kesvegen Skien - Valebg - Nordagutu fgrst
matte utbedres. Denne utbedringen er enna
ikke fullfgrt.

Som oppfelging av saken er trafikken pa
delstrekningen Notodden - Tinnoset nedlagt
fra 1.1.91, jf. St.prp. nr. 1 (1990-91) s. 210. Etter
Samferdselsdepartementets vurdering er det
idag ikke aktuelt a foresla full nedlegging av
strekningen Porsgrunn - Notodden. Person-
trafikken pa denne strekningen inngar imid-
lertid i gruppen «lokale tog» under ordningen
med offentlig kjgp av persontransporttjenes-
ter fra NSB. I trad med omtalen i kap. 3.7.5 vil
departementet fglge den trafikale og gkono-
miske utviklingen for denne toggruppen. De-
partementet ser forgvrig ingen grunn til a fo-
resld endring i Stortingets vedtak fra varen
1988.

NSBs regiontog omfatter bl.a. Gjgvikba-
nen, Kongsvingerbanen, Solgrbanen, Rauma-
banen, dagtogene pa Nordlandsbanen og pa
Rgrosbanen, Bergen-Voss/Myrdal, Kristian-
sand-Stavanger, Trondheim-Storlien, Ofotba-
nen, Flamsbanen og Oslo-Kongsberg.

Pa Nordlandsbanen ventes det en betydelig
effekt av kommende investeringer i nye die-
sellokomotiver. Disse vil kunne forkorte rei-
setiden med rundt en time.

Det lokale tilbudet Kongsvinger-Elverum
pa Solgrbanen ble nedlagt i 1986 og erstattet
ved at Rgrosbanens dag- og nattog ble kjgrt
denne vegen. Trafikken til og fra @Dsterdalen
er imidertid sterkt rettet mot Hamar, og tra-
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fikktallene gikk sterkt tilbake. Fra 1989 ble
dagtogene igjen fgrt over Hamar, og Solgrba-
nen fikk direkte morgen- og ettermiddagsfor-
bindelse.

Etter at Valdresbanen og lokaltrafikken
Roa-Hgnefoss ble nedlagt fra 1989, har rutetil-
budet pa Gjgvikbanen blitt utvidet betrakte-
lig, med positive effekter pa passasjertallene.
Antall regiontog pa Gjgvikbanen har gkt fra
57 pr. uke i 1988 til 73 i 1991 og 74 fra 1992.

Togene pa strekningen Bergen-Voss-Myrdal
har fatt skt konkurranse etter at vegforbin-
delsene pé strekningen Voss- Bergen ble bed-
ret i 1992, og det ble vegforbindelse Voss-
Flam-Aurland, noe som har slatt ut i en klar
trafikknedgang i 1992 etter flere ars trafik-
kvekst. NSB arbeider for 4 oppna et takst- og
billettsarnarbeid med andre trafikkselskaper i
Bergensregionen.

Trafikken pa Flamsbanen har vist en kraf-
tig gkning de siste arene - fra et stabilt niva pa
ca. 200 000 passasjerer pa midten av 1980-tal-
let til ca. 310 000 reisende i 1992. Den positive
utviklingen skyldes sterk vekst i turisttrafik-
ken, og er konsentrert om sommermanedene.

6.2.2 Godstrafikk

Godsdivisjonen befinner seg i en sterkt
konkurranseutsatt situasjon. Dette henger
sammen med at:

— vegnettet og jernbanen gar parallelt der de
store godsvolumene transporteres

— veg og bane konkurrerer i stor utstrekning
om de samme godsvolumene

— banenettet er av darligere kvalitet enn ho-
vedstrekningene pa vegnettet

Lastebilenes fleksibilitet gjgr at de i ut-
gangspunktet har et naturlig konkurransefor-
trinn. De siste ti-drene har vegstandarden gkt
betraktelig pa de lengre distansene. Kjgreti-
den mellom de store byene har minket tilsva-
rende. Som konsekvens av bedret vegstan-
dard har lastebilene gkt sin konkurransekraft
ogsa i den nisjen hvor NSB Gods har sin styr-
ke. Banenettet har ikke bedret seg i samme
takt i denne perioden.

Dette gjgr at NSB ma satse pa & lykkesien
nisje av transportmarkedet som kan betegnes
som «store faste volumer pa lengre distan-
ser».

NSB har seerlig evne til 4 konkurrere pa sto-
re konsentrerte volumer fra en avsender til en
mottaker som begge har jernbanetilknytning,
samt innen kombinerte transporter der distri-
busjon og innhenting utgjgr en forholdsvis li-
ten merkostnad i forhold til den totale trans-
portkostnaden.

@Dkonomiske resultater

I Norsk jernbaneplan 1990-93 ble det fast-
satt at det gkonomiske resultatet i NSBs
godsdivisjon méatte bedres, med krav om gko-
nomisk balanse f.o.m. 1991. Som omtalt i ka-
pittel 2.4, ble ikke dette malet nadd verken for
1991 eller senere ar.

I perioden 1989-92 har NSB Gods derimot
hatt store underskudd, og det har vaert ngd-
vendig a gi egne statlige tilskudd til godsdivi-
sjonen pa til sammen ca. 320 mill. kr. i 1990-93
(1993-priser). Det er da medregnet tilskudd til
dekning av renter pa kapital investert fgr
1984.

Arsaken til den negative resultatutviklin-
gen frem t.o.m. 1991 ligger i at man ikke har
lykkes i 4 snu kostnadsutviklingen, samt fal-
lende prisnivd i markedet. Prisutviklingen
kan NSB ikke pavirke, mens kostnadene i
langt stgrre grad kan pavirkes. NSB har foku-
sert sterkt pa kostnadssiden av sin virksom-
het i 1991 og 1992, noe som har resultert i en
bedring av de gkonomiske resultater i 1992 og
1993.

Prisutvikling og markedsandeler

Prisutviklingen i godsmarkedet har vzert
stabil eller svakt fallende i 1990-93. Dette tilsi-
er en markant nedgang i realprisene for gods-
divisjonens produkter og tjenester. Overka-
pasiteten pa tilbudssiden har bidratt til dette,
bl.a. ved overinvesteringer i lastebilnzeringen
i andre halvdel av 80-tallet.

NSB regner med at prisene vil falle betyde-
lig i 1993. Antatt prisnedgang vil ligge pa 5-7
pst. i andre halvar. Arsaken til dette er delvis
avgiftsendringene for lastebilene som frakter
gods pa lengre distanser, samt at overkapasi-
teten i transportmarkedet ikke vil avta i 1993.
Konkurransen for jernbanen gker ytterligere
fordi det er lastebilene som kjgrer de lengste
distansene, som far den stgrste avgiftsletten.
Som papekt under omtalen av kjgrevegsav-
giften i kapittel 3.6, er denne avgiften bereg-
net pa grunnlag av at konkurrerende lastebi-
ler kjgrer i gjennomsnitt 80 000 km pr. ar. Bi-
ler som kjgrer lengre, kommer konkurranse-
messig bedre ut i forhold til jernbanen.

Godsvolummarkedet malt i tonn er blitt re-
dusert i perioden. Ser man pa godstransport-
arbeidet malt i tonnkm, er ikke nedgangen sa
stor, fordi andelen med transport over lange
avstander har gkt. Siden NSB Gods har sitt
konkurransefortrinnn pé de lange distansene,
viser det seg at NSB har hatt en noe fallende,
men stabil volumutvikling regnet i tonnkm.

Volum indeks:
1989 1990 1991 1992
100 93,4 96,4 96,4
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Analyser gjennomfgrt av T@I viser at NSB
har gkt sin andel av totalmarkedet malt i
tonnkm. Den har tidligere ligget stabilt pa 8
pst. i markedsandel, men er na gkt til 9 pst.

I de markedssegmentene hvor NSB Gods
har konkurransefortrinn - store godsmengder
over lengre avstander - er markedsandelen
betydelig hgyere. I et segment av markedet
der en selger til samlasterne, har NSB pa
strekningene Oslo-Trondheim, Oslo-Bergen
og Oslo-Stavanger mellom 35 og 40 pst.

Fortsatt omstilling i 1994-97

For 4 mgte den skjerpede konkurransen og
bedre lgnnsomheten ma NSB

— senke kostnadsnivaet ytterligere
— gke kvaliteten i markedsarbeidet.

En viktig forutsetning for senket kostnads-
niva er 4 skifte ut deler av produksjonsmateri-
ellet og bygge om eksisterende godstermina-
ler. Nytt vognmateriell medfgrer hgyere inn-
tektspotensiale og lavere fremfgringskostna-
der i tillegg til redusert vedlikehold. Ombyg-
ging av eksisterende godsterminaler er en for-
utsetning for mer effektiv og smidig terminal-
handtering av godset.

Innenfor departementets gkonomiske ram-
me péa 4 000 mill. kr til lan til investeringer i
NSBs trafikkdel i 1994-97, tar NSB sikte pa
investeringer pa 200 mill. kr i godsvogner,
samt 185 mill. kr i godsterminaler. Modernise-
ring av lokomotivparken til en kostnad av ca.
1,7 mrd. kr kommer dessuten for en stor del
godstrafikken til gode. Investeringene i NSBs
trafikkdel er omtalt i kapittel 6.5.

Omstillingen i NSB Gods vi fortsette inn i
planperioden 1994-97. Malet er & oppna gkt
lgnnsomhet ved 4 konsentrere markedsinn-
satsen og effektivisere driften. Gevinstene av
dette arbeidet vil fa utslag fgrst i 1994-95.
Strukturendringene som er startet omfatter
bl.a.:

— tidsgaranti (garantert ankomst hos kunde)

— kombipendler (faste togstammer med con-
tainere mellom hovedrelasjonene, starter i
1993)

— effektivisering av vognslastmarkedet

— ¢kt satsing pa store, konsentrerte volumer
og internasjonale transporter

— malrettet lederoppleering

— databaserte lgsninger for informasjon mel-
lom NSB Gods og kundene, automatisk
vognidentifikasjon, faktureringssystem,
samt oppfelging og maling av markedsak-
tiviteter

— heving av kompetansenivaet gjennom in-
tensivert oppleering

NSB venter en fortsatt nedgang i markeds-
prisene i 1994. NSB antar at den nedadgaende
trenden vil stagnere i 1995, og at realprisene
deretter vil holde seg pa dette niva. Med en
mer effektiv drift, nytt materiell og mer mal-
rettet markedsarbeide venter NSB fortsatt a
ta stgrre markedsandeler. Volumet i totalmar-
kedet vil ogsa gke noe i slutten av perioden.
Gjennom realiseringen av igangsatte prosjek-
ter forventer NSB at kostnadsnivaet vil synke
ytterligere frem til 1995.

6.2.3 Eiendomsforvaltning

NSBs eiendomsdivisjon skal sikre en god
gkonomisk forvaltning av NSBs faste eien-
dommer, samt ivareta ngdvendig utbedring
og utbygging av bygninger og stasjoner. I alt
forvalter divisjonen en eiendomsmasse pa
1 100 000 m? bygninger og 158 000 daa grunn.
Bokfgrt verdi av eiendomsmassen er i dag ca.
1,1 mrd. kr. Dette er ifglge NSB lavere enn
virkelig verdi, og departementet har derfor
lagt til grunn NSBs forslag om a oppskrive
verdien av eiendomsmassen.

Av bygningsareale som kan utnyttes til eget
bruk eller eksternt utleie, er bare 25 pst. leid
ut til eksterne brukere, Eksterne leieinntekter
forventes imidlertid a gke, og er anslatt til ca.
110 mill. kr arlig i perioden 1994-97.

Innfgring av intern husleie i NSB har bi-
dratt til at NSBs gvrige divisjoner har fatt en
mer ngktern holdning til sitt arealbehov, og
dette har frigitt bygningsareale for eksternt
utleie. Mer effektiv arealbruk og ytterligere
rasjonalisering vil kunne bidra ytterligere til
en slik utvikling.

Utvikling av bygninger og stasjonsanlegg
er ogsa en sentral oppgave for NSBs eien-
domsdivisjon. I 1992 ble bl.a. stasjonene i
Bergen, Lillehammer, Grong og Levanger
omfattende rehabilitert. Den nye jernbanes-
kolen i Oslo ble ogsa tatt i bruk. Under plan-
legging er bl.a. ombygging og nybygging ved
Sandvika, Lysaker, Hamar, Tgnsberg, Fred-
rikstad og Veernes stasjoner.

I samarbeid med lokale myndigheter tar
NSB sikte pa & fa til en hgyere utnyttelse av
stasjonsomradene for pd denne méten & gke
trafikken med kollektive transportmidler.
Det vises i denne sammenheng til evaluerin-
gen av TP10- arbeidet, omtalt i NVVP 1994-97.

6.2.4 NSB Reisebyra

NSBs reisebyra er nest stgrst i bransjen,
malt etter omsetning. NSB Reisebyra driver i
konkurranse med private aktgrer om oppdrag
som for en stor del ikke er knyttet til jernba-
nen. Selv om halvparten av togbillettene som
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selges pé reisebyraer, selges pa NSB reiseby-
ra, utgjorde salg av togbilletter bare ca. 8 pst.
av samlet omsetning i 1991. Reisebyradivisjo-
nen gikk med til dels store underskudd i pe-
rioden 1986-89, men har gétt med overskudd
siden 1990.

6.2.5 NSBs bildrift

NSBs biltrafikkdivisjon driver to hovedak-
tiviteter: persontrafikk og godstrafikk pa veg.
I 1991 sto persontrafikken for ca. 74 pst. av
Bildivisjonens inntekter, mens godstrafikken
sto for ca. 22 pst. Divisjonens trafikk- og inn-
tektsutvikling i person- og godstrafikken i pe-
rioden 1988 til 1991 fremgar av tabell 6.2.

Tabell 6.2 Trafikk og inntekter i NSBs bildrift 1988-91

1988 1989 1990 1991
Persontrafikk
— driftsinntekter (mill. kr, lgpende priser) ........ 307 309 323 348
— antall reiser (mill. pass.) ......ceeveiiienrrnnnns 17 17 16 16
Godstrafikk
— driftsinntekter (mill. kr, lgpende priser) ........ 100 90 110 106
= antall vognkm (MY | . ol e eys s s esa s 31 31 32 36

NSBs bussvirksomhet drives for en stor del
pa linje med private, kommunale eller fylkes-
kommunale rutebilselskaper, og mottar til-
skudd etter avtale med de enkelte fylkeskom-
muner. Skolebarntransporter utgjgr omkring
halvparten av de reisende i NSBs busser, og
kun en begrenset del av trafikken gér til og fra
jernbanen. 1 godstrafikken er derimot det
meste av omsetningen knyttet til transport til
og fra jernbanen.

Malt i inntekter har persontrafikken ved
NSBs biltrafikkdivisjon veert relativt stabil de
senere ar, mens den malt i antall reiser har
falt. Innfgring av anbudsprinsippet er et nytt
forhold innen rutebilnzeringen. Dette vil tro-
lig innebzere gkt konkurranse i naeringen, og
vil trolig bidra til & presse kostnadene og pri-
sene nedover. For NSB forsterker anbud be-
hovet for effektivisering i denne delen av
NSBs virksomhet.

6.3 MAL FOR NSBS TRAFIKKDEL

@konomisk balanse i NSBs trafikkdel har
veert et mal for departementets arbeid med
forslaget om finansiell restrukturering av
NSB og forslagene til statlige lan og bevilg-
ninger til jernbanen i 1994-97,

P4 bakgrunn av tidligere ars underskudd i
bl.a. NSBs godsdivisjon og NSB Reisebyra,
har det ved flere anledninger veert fremholdt
fra Storting og regjering et mal om gkono-
misk balanse i disse delene av NSBs virksom-
het. Samferdselsdepartmentet vil imidlertid
fremholde at det mest sentrale styringsmaélet
er et mal om gkonomisk balanse i NSBs tra-
fikkdels totale virksomhet. Siden staten yter
arlig betaling til NSB for stgrstedelen av per-

sontrafikken, mé& det samtidig slds fast at
kryssubsidiering ma unngés fra den del av
NSBs virksomhet som mottar offentlig kjgp
til den gvrige virksomhet.

I foranstidende avsnitt er det redegjort for
utviklingstrekk i perioden 1990-93 og dagens
markedssituasjon for de forskjellige forret-
ningsomradene i NSBs trafikkdel. I det fgl-
gende skal det kort omtales hvilke mal og re-
sultatkrav departementet mener bgr stilles
for disse i planperioden 1994-97.

Det er her naturlig & ta utgangspunkt i en
to-deling:

Virksomheter som skal drives forretnings-
messig uten offentlig tilskudd, dvs.

Godsdivisjonen (godstog)
Hovedtog i Persontrafikkdivisjonen
Bildrift

Reisebyra

Tjenester som er bedriftspkonomisk ulgnn-
somme, mens som myndighetene betaler for
ut fra samfunnsmessige hensyn:

Neertrafikk
Intercitytog
Andre lokale og regionale tog

6.3.1 Mail for virksomheter som drives rent
forretningsmessig

For godstog og personhovedtog, bildrift og
reisebyra er det for det fgrste et felles mini-
mumskrav at de méa drives i balanse. T.o.m.
budsjettaret 1993 har en for hovedtog og god-
stog ikke dekket sszerkostnadene, slik disse
hittil har veert definert.
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Med gjeldssanering og fordeling av de tidli-
gere felleskostnader, jf. kapittel 4, vil en sette
som mal at de to toggruppene skal drives mi-
nimum i balanse.

Samferdselsdepartementet legger stor vekt
pa at begge disse toggruppene kan drives mer
rasjonelt. En markedsmessig og bedriftsgko-
nomisk forbedring er viktig, badde sett ut fra
statens funksjon som eier av bedriften NSB,
og ut fra at offentlige midler har alternativ an-
vendelse til andre viktige formal. Det bgr ge-
nerelt ikke veere en offentlig oppgave 4 subsi-
diere disse transportformer.

Samtidig ser en det som viktig at de trans-
portmessige kvaliteter og ikke minst de miljg-
messige fortrinn jernbanen har, utnyttes opti-
malt. Dette ma skje ved at godsdivisjonen og
personhovedtogene forbedrer sine tilbud kva-
litetsmessig og bedriftspkonomisk. Statens
virkemidler i denne forbindelse er opprusting
av kjgreveg og lan til nytt materiell, som gir
bedre punktlighet og kvalitet. Dette er derfor
hgyt prioritert i forslaget til bevilgninger og
lan for 1994-97. Riktig fastsettelse av kjgre-
vegsavgiften ma ogsa nevnes her. NSBs egne
strategier er naermere beskrevet i deres plan-
dokument «Ny kurs for jernbanen».

For bildrift og reisebyra har det hele tiden
vaert en klar forutsetning at de ma drives uten
statlig tilskudd. NBSs bildrift selger bussru-
tetjenester til fylkeskommunene pa samme
mate som andre busselskaper.

6.3.2 M4l for toggrupper som gar inn under
ordningen med offentlig kjep

Offentlig kjgp av persontrafikktjenester fra
NSB omfatter fglgende toggrupper:

— Neertrafikk
Intercity
Lokale
Regionale tog

Ingen av disse toggruppene gar i dag i gko-
nomisk balanse, noe som har ulike arsaker. I
likhet med annen kollektivtransport i byer,
har NSBs nertrafikk ekstremt ujevn kapasi-
tetsutnyttelse pa grunn av hgye, kortvarige
trafikktopper. Dette er i mindre grad tilfelle
for Intercity-togene, men ujevn kapasitetsut-
nyttelse er ogsa et problem i denne toggrup-
pen, p.g.a. stort innslag av arbeidsreiser. For
lokale og regionale tog er derimot bildet et an-
net. Regionale tog og en stor del av lokale tog
betjener tynt befolkede omrader med svakt
trafikkgrunnlag for jernbanen. Pa den annen
side er en del av lokaltogtrafikken langs mer
trafikktunge strekninger godt utnyttet, og har
en viktig transportfunksjon i forhold til det
gvrige togtilbudet.

Offentlig kjgp av tjenester ma for de svakt
belagte regionale og lokale tog begrunnes i di-
striktshensyn og transportstandard. Det er
viktig til enhver tid 4 drgfte nytte og kostna-
der ved disse relativt ressurskrevende tilbu-
dene. Alternativet er som regel buss. Som det
er drgftet i kap. 3 mener departementet det er
viktig 4 vurdere disse tilbudene i sammen-
heng med annen lokaltransport og med even-
tuelle justeringer i rammetilskuddene.

For neertrafikk og intercity er det szrlig
miljgfordelene ved mindre forurensning og
avlastningen av vegnettet som gjgr jernbane-
transport fordelaktig.

Dagens trafikksituasjon i de stgrre byomra-
dene er preget av

— generelt store trafikkmengder

— fremkommelighetsproblemer

— tidstap, p.g.a. kder og ikke minst usikkker-
het om hvor lang tid en transport vil ta

— alvorlige lokale luftforurensninger, hvorav
biltrafikken star for en stor andel

— uakseptable st@ybelastninger for mange
mennesker

De spesielle samferdselspolitiske utfordrin-
gene i byomradene bestar derfor i a bidra til

— mer rasjonelle transporter, ved redusert
tidsforbruk, bedre regularitet og lavere
kostnader

— reduserte luftforurensninger

— feerre ulykker og mindre stgy

Utviklingstrekkene peker fortsatt i retning
av hgyt biltall og stor etterspgrsel etter vegka-
pasitet. Departementet har i kapitlet om kol-
lektiviransport i NVVP 1994-97 redegjort for
hvordan miljgmessige, transport- og sam-
funnsgkonomiske hensyn bgr vektlegges for
eventuelt & pavirke denne utviklingen. Sat-
singen pa jernbanen ma imidlertid ha for gye
at NSBs transporttilbud har tilstrekkelig ka-
pasitet og kvalitet.

I forrige NJP ble det lansert betydelig utvi-
delse av materiellkapasiteten i NSBs Interci-
ty- og neertrafikk. For 1994-97 satses det sterkt
pa a bedre og sikre kvaliteten nar det gjelder
hastighet, regularitet og komfort. Pa dette
grunnlag er en opptrapping av kjgrevegsin-
vesteringer og bedret vedlikehold av kjgreve-
gen hgyt prioritert, jf. kap. 5. Dette kan danne
grunnlaget for ny vekst og gkte markedsan-
deler, som ogsa i noen grad kan péavirke tids-
punktene for kapasitetsutvidelser i vegnettet,
seerlig E18 i Vestfold og E6 i @stfold.

Den sterke satsingen pa nertrafikk og in-
tercity er en fglge av miljgpolitiske vurderin-
ger og ledd i den langsiktige strategi for jern-




1992-93

St.meld. nr. 35 i

Norsk jernbaneplan 1994-97

banen. Nar det gjelder gkonomien i disse til-
budene er Samferdselsdepartementet innstilt
pa fortsatt & satse betydelige ressurser pa
kjop av tjenester. Det er imidlertid en forut-
setning at ogsa disse tjenester utfgres mest
mulig rasjonelt av NSB. Betalingen ma fast-
legges i érlige avtaleforhandlinger, og NSB er
da ansvarlig for pkonomien innen disse ram-
mer.

6.4 OVERFORINGER TIL DRIFTEN AV
NSBS TRAFIKKDEL

Departementets foreslar en betydelig om-
legging av de statlige overfgringer til NSB.
Dagens tilskudd til felleskostnader avvikles,
og det tas sikte pa gkonomisk balanse i gods-
trafikkern og for hovedtogene, slik at det ikke
skal vaere ngdvendig & viderefgre dagens til-
skudd. Tilskuddet til overtallige forutsettes
nedtrappet i 1994 og 1995, og avviklet f.o.m.
1996.

Statlige overforinger til NSBs trafikkdel
har etter 1990 omfattet:

— offentlig kjgp av persontrafikktjenester
— tilskudd til NSBs godsdivisjon

— tilskudd til hovedtog i persontrafikken
— tilskudd til felleskostnader

— tilskudd til overtallige

De statlige overfgringene til NSB hari 1990-
93 ligget hgyere enn det som ble fastsatt i
Norsk jernbaneplan 1990-93. Den svake gko-
nomiske situasjonen i NSB i 1992 og 1993 er
hovedarsaken til dette, og overfgringene har
veert betydelig stgrre mot slutten av 1990-93
enn det som var forutsatt. I 1993-budsjettet
var det ikke mulig & oppnad gkonomisk ba-
lanse i trafikkselskapet uten a gi et statlig til-
skudd til overtallige pa ca. 156 mill. kr. Ut fra
det gkonomiske styringssystem som ble etab-
lert for NSB fra 1990, skulle et slikt under-
skudd i trafikkdelen dekkes av NSBs regule-
ringsfond. De svake driftsresultatene i NSB i
1990-93 har imidlertid umuliggjort en opp-
bygging av reguleringsfondet og selskapet
har i dag ingen egne midler til a sta imot et
eventuell driftsunderskudd. De hgye overfg-
ringene i 1993 kan ogsa delvis forklares med
at tidligere rentesubsidiering av trafikksel-
skapet er opphgrt.

Behovet for statlige overfgringer i fremti-
den er etter departementets forslag for 1994-
97 bare knyttet til statens betaling for person-
trafikktjenester fra NSB. I forhold til tidligere
gkes imidlertid belgpet for offentlig kjgp med
et paslag for felleskostnader som er knyttet til
denne delen av NSBs virksomhet. Belgpet for
offentlig kjgp i 1994-97 er dermed ikke direkte

sammenlignbart med tidligere ars bevilgnin-
ger.

Dersom fglgende punkter oppfylles, er det
et mal & fa til en fremtidig stabilisering eller
reduksjon i nivaet pa de statlige overfgringe-
ne til NSB:

— Opprettholdelse av det persontogtilbudet
som omfattes av offentlig kjgp.

— @konomisk balanse i NSBs godsdivisjon

— @Pkonomisk balanse for hovedtog i person-
trafikken

— Nedtrapping av tilskuddet til overtallige i
1994 og 1995. Avvikling av tilskuddet fra og
med 1996.

Behovet for statlige overfgringer vil ikke bli
redusert i planperioden 1994-97 selv om det
ekstra satsningsprogrammet pa investeringer
og vedlikehold med 5,0 mrd. kr gjennomfg-
res. Dette skyldes at effektivitetsgevinsten av
et hgyere investeringsniva, forst vil kunne tas
ut etter at investeringensprosjektene er fer-
digstilt, dvs. etter 1997.

For planperioden 1994-97 er det etter den
nye kostnadsfordelingen regnet med en ram-
me til offentlig kjgp pa 2 988 mill. kroner. Med
tillegg av tilskudd til overtallige, kommer de
samlede statlige overfgringer til NSB dermed
pa 3 228 mill. kr i 1994-97.

6.5 INVESTERINGER I NSBS TRAFIKK-
DEL

Investeringene i NSBs trafikkdel finansie-
res ved statlige lan. Ved stortingsbehandlin-
gen av 1992-budsijettet fikk NSB frihet til selv
a bestemme prioriteringen og bruken av be-
vilgningene til investeringer i trafikkdelen.
Dette innebzerer at NSB innenfor investe-
ringsbudsjettet pa kap. 2451, fritt kan dispo-
nere den foreslatte investeringsrammen mel-
lom de forskjellige investeringsprosjekter.
Det gjgres unntak for investeringsprosjekter
av politisk eller prinsipiell karakter. Dette
gielder f.eks. investeringer som far konse-
kvenser for statens kjgp av persontransport-
tjenester, hvor Samferdselsdepartementet og
NSB inngar en egen transport-/tilskuddsavta-
le.

Det har veert en forutsetning at NSBs inves-
teringer i trafikkdelen ma baseres pa forret-
ningsmessige vurderinger og at investeringe-
ne er lgnnsomme béade ut fra et bedriftsgko-
nomisk og et samfunnsgkonomisk syns-
punkt. De foreslitte investeringer i jernbane-
virksomheten oppfyller ikke pa kort sikt et
slikt krav, men vil ifgplge NSB vere bedrifts-
pkonomisk lgnnsomme pé lengre sikt, fordi
en alternativt mé vente en nedgang i jernba-
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nens inntekter dersom investeringene ikke
gjennomfgres.

De foreslatte investeringene i trafikkdelen
pa 4,0 mrd. kr i 1994-97 fgrer til gkte kapital-
kostnader. Ifglge NSB oppveies de gkte kapi-
talkostnadene bare delvis av lavere drifts- og
vedlikeholdskostnader. I sum medfgrer der-
for investeringene en merkbar kostnadsgk-
ning de fgrste arene. De forverrede gkonomis-
ke resultatene dette fgrer til for NSB, er bak-
grunnen for departementets forslag om
gjeldssanering, jf. kap. 4.

Samferdselsdepartementet foreslar at det
bevilges statlige 1an pa i alt 4 000 mill. kr til in-
vesteringer i NSBs trafikkdel i 1994-97. En vil
imidlertid i de &rlige budsjetter vurdere om
det kan veere lgnnsomt a bruke midler fra det
ekstra satsingsprogrammet pa inntil 5 mrd.
kr, jf. kap 5.3.2, til ekstra investeringer i tra-
fikkdelen.

Tabell 6.3 Statlige lan til investeringer i NSBs
trafikkdel. Mill. kr. (1993-priser)

Bevilget NJP
1990-93  1994-97

4 000

Investeringer i
NSBs trafikkdel

Statligeldn ..............

3111

I forhold til de faktiske bevilgninger i 1990-
93, er dette en gkning pa ca. 30 prosent, og in-
nebarer en klar satsing pa fornyelse pa tog-
materiell. Dette vil redusere NSBs hgye
drifts- og vedlikeholdskostnader ved dagens
materiell.

De siste drenes gkning i investeringer i nytt
jernbanemateriell har i hovedsak veaert kon-
sentrert omkring innkjgp av nytt personvogn-
materiell. I lgpet av 1980- tallet har det saerlig
veert investert i nytt togmateriell i NSBs nzer-
trafikk og Intercity-trafikk, og sammen med
en vesentlig bedring av rutetilbudet har man
bygd opp et omfattende kollektivtilbud som
serlig har resultert i gkende passasjertall i
Oslo/Akershus-omradet og 1 Stavanger-omra-
det.

Store deler av det gvrige togmateriellet kan
karakteriseres ved hgy alder, noe som for en
stor del gir dyrt vedlikehold, driftsproblemer
og darlig regularitet som resultat. I tillegg gir
bruk av eldre materiell jernbanen en ulempe i
konkurranse med andre persontransportmid-
ler, fordi komfort og attraktivitet vurderes
som lav av kundene. I godsmarkedet opple-
ver NSB en tilsvarende ulempe, bade knyttet
til trekkraft med hgy alder og tidkrevende ter-
minalhidndtering og verkstedsbehandling.
Disse forholdene bidrar til at punktligheten i
NSBs godsdivisjon i dag er lite tilfredsstillen-
de. Uten at det satses betydelige ressurser for
4 forbedre jernbanens infrastruktur og mate-

riell, er det fare for at disse trekkene vil for-
sterkes til en negativ trend der NSB taper yt-
terligere markedsandeler.

I departementets forslag til 1an til investe-
ringer i nytt togmateriell er det lagt vekt pa at
en skal fa redusert dagens hgye drifts- og ved-
likeholdskostnader som fglge av hgy gjen-
nomsnittsalder pa materiellet. Seerlig er det
behov for en omfattende fornying av lokomo-
tivparken, der gjennomsnittsalderen er 26 ar.
I tillegg er det lagt vekt pa & oppna en bedre
punktlighet og hgy sikkerhet.

Departementet har innenfor en investe-
ringsramme pa 4,0 mrd. kr lagt til grunn
NSBs forslag til fordeling av investeringene i
trafikkdelen i 1994-97. Fordelingen fremgér
av tabell 6.4.

Tabell 6.4 Investeringer i NSBs trafikkdel
1994-97 fordelt pa formal. Mill. kr.
(1993-priser)

NJP
Investeringer i NSBs trafikkdel 1994-97
TLOROTNOLIVEL ¢ v.vivcv's srieaisseisiarsiigais s 1720
Annet togmateriell ................ 1015
Stasjoner og godsterminaler....... 515
Verkstedsutvikling ................ 400
ANNOE Gnris s dite s e s e soaiars e o 350
O Sunswciihems i vy s alos 4 000

Rammen omfatter ikke avdrag pa privatfi-
nansierte 1an i NSBs Biltrafikk. Avdrag pa sli-
ke 1an belgper seg til ca. 312 mill. kr i 1994-97.

I forhold til NSBs forslag til NJP 1994-97 er
investeringene til godsvogner og verkstedut-
vikling beholdt, mens investeringer i lokomo-
tiver, godsterminaler, personvogner og stasjo-
ner er redusert. Det ligger ikke inne investe-
ringer til motorvogner.

NSB har igangsatt et omfattende utred-
ningsarbeid for a kunne effektivisere togdrif-
ten. Fordelingen i tabell 6.4 vil derfor kunne
endres, dersom NSB vurderer dette som hen-
siktsmessig.

Lokomotiver

Innkjgp av nye lokomotiver til en kostnad
av 1 720 mill. kr er hgyt prioritert fra NSBs si-
de. Neermere halvparten av investeringene i
trafikkselskapet planlegges brukt til investe-
ringer i nye lokomotiver og modernisering av
eldre lokomotiver. Uten en slik fornyelse av
lokomotivparken, vil det vaere behov for en
relativt kostbar oppussing og oppgradering
av gammelt materiell. Effekten av dette for
fremtidig drift er imidlertid ikke s& god som
effekten av nytt materiell.
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Punktligheten er blant de produktegenska-
pene kundene legger stgrst vekt pa nar de vel-
ger transportmiddel. En viktig forsinkelsesar-
sak er feil ved trekkraften - bade lokomotiver
og motorvogner - som fgrer til ytterligere for-
sinkelser for andre tog. Mange av trekkraft-
feilene kan tilskrives gammelt materiell, som
bade har relativt hgyere feilfrekvens og lav
trekkraft som gjgr at det har problemer med &

‘holde ruten og liten evne til 4 ta inn igjen kjg-
retid ved forsinkelser som allerede er opp-
statt. Nyanskaffelser av trekkraft vil gi ve-
sentlige bidrag til & redusere feilfrekvensen
og dermed punktlighetsproblemene.

Investeringene i nytt togmateriell, sammen
med en mer effektiv terminalhandtering og
verkstedsbehandling, vil fgre til at NSB kan
klare seg med om lag 30 feerre elektriske loko-
motiver i 1997 (nedgang fra 134 i 1992 til 100 i
1997) enn det dagens vognpark og driftsopp-
legg skulle tilsi. Det er da forutsatt at tiltake-
ne samlet vil muliggjgre en gkning i kjgre-
lengden pr. lokomotiv pé ca. 30 prosent i sam-
me pericde. For skiftelokomotiver er gevin-
sten stgrre - her vil det bli en reduksjon i an-
tallet fra 139 i 1992 til 66 1 1997.

Personvognmateriell

Under «annet togmateriell» inngar investe-
ringer i nytt togmateriell og modernisering av
dagens personvogner og godsvogner. I belg-
pet inngér dessuten 340 mill. kr som pélgper i
1994-97 til bestilling av 10 nye persontogsett
til Gardermobanen. Resten av belgpet utbeta-
les ved levering i 1998.

NSB planlegger modernisering av person-
vognmateriell til en kostnad av ca. 455 mill. kr
i 1994-97. Moderniseringen omfatter automa-
tisk dgrlukking, lukkede toalettsystemer,
ventilasjonsanlegg og delvis nytt interigr, og
gir vognene forlenget levetid. For vogner som
gar i blandet trafikk med hurtiggdende tog
kan det veere aktuelt & modernisere boggiene
slik at de taler en topphastighet p4 160 km/t. I
snitt ligger kostnadene til modernisering pa
1,0-1,5 mill. kr pr. vogn.

Alternativet til en slik modernisering, ville
enten vaere 4 benytte gammelt materiell med
en relativt darlig standard eller & investere i
nytt materiell som er beregnet pa hastigheter
opp mot 160-200 km/t. Siden deler av infra-
strukturen fgrst vil ha en sa god standard et-
ter mange ars utbygging, vil imidlertid hur-
tiggdende materiell ikke kunne utnyttes pa
flere ars sikt.

Godsmateriell

Fornying av godsvognmateriell og ombyg-
ging av eksisterende godsterminaler er svaert
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viktig for a bedre lgnnsomheten i NSBs gods-
divisjon.

Ca. 200 mill. kr er planlagt bruk til investe-
ringer i nye godsvogner og modernisering av
eksisterende godsmateriell. NSBs godsdivi-
sjon har i dag et vognmateriell med en gjen-
nomsnittsalder pa over 20 ar. Deler av vogn-
parken er bygd for maksimale hastigheter
opp mot 80-100 km/t. Lang fremfgringstid og
hgye kostnader er et vesentlig hinder for
NSBs godsdivisjon i konkurransen med veg-
transport. I tillegg er punktligheten i NSBs
godstransporter svaert lav, omkring 50-60 pst.,
noe som delvis kan tillegges gamle lokomoti-
ver og tidkrevende terminalhdandtering av
godset.

Investeringer i stasjoner og godsterminaler

Et eget stasjonsutviklingsprogram har som
mal at de mest trafikkerte stasjonene bygges
om slik at de holder en hgy standard ved utlg-
pet av planperioden. Til programmet er det
planlagt brukt 330 mill. kr. Fordi Gardermo-
banen ventes & fgre til en markant passasjer-
pkning pa det gvrige banenettet, inngar 190
mill. kr til ngdvendige utbyggingstiltak pa
stasjonene Oslo S, Bryn, Lillestrgm, Jessheim
syd, Raholt nord og Eidsvoll.

Mer effektiv terminalhindtering av godset
krever en modernisering av NSBs godstermi-
naler, som i dag ikke mgter skjerpede krav til
kvalitet og kostnadseffektivitet. Det foreslas
avsatt 185 mill. kr til modernisering av gods-
terminaler. Fra NSBs side er det gitt hgyest
prioritet til godsterminalene pa Alnabru i Os-
lo, Stavanger, Bergen, Trondheim, Andalsnes
og Fauske/Bodg.

Investeringer i verksteder m.m.

NSB legger opp til investeringer i sine verk-
steder pa omkring 400 mill. kr i 1994-97. Sam-
men med en lav standard péa deler av dagens
togmateriell, er mange og lange opphold pa
NSBs verksteder en arsak til at behovet for re-
servemateriell i dag er stort. Nyere materiell
og mer effektive verkstedsrutiner skal gjgre
det mulig a redusere antall lokomotiver i re-
serveparken, som omtalt ovenfor.

Investeringer i bildrift

Investeringer i NSBs bildrift finansieres
ved eksterne lanopptak, og inngar felgelig ik-
ke i rammen for investeringer i trafikkdelen.

Annet
Det er avsatt 120 mill.kr til investeringer i

informasjonsteknologi i NSBs trafikkdel i pe-
rioden 1994-97.
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6.6 GKONOMISKE RESULTATER I NSBS
TRAFIKKDEL 1994-97

Avvikling av statens tilskudd til felleskost-
nader og sanering av store deler av NSBs
gjeld i trAd med departementets forslag i ka-
pittel 4, far stor betydning for de arlige gkono-
miske resultater i NSBs trafikkdel.

Til forskjell fra tidligere, fordeles alle felles-
kostnader mellom kjgreveg og trafikkdel, og
dessuten mellom divisjonene i trafikkdelen.
@konomisk balanse er fgrst oppnadd dersom
alle kostnader er dekket inn, bade seerkostna-
der og felleskostnader.

Avvikling av statens tilskudd til NSBs fel-
leskostnader fgrer isolert sett til en skjerping
av resultatkravet til NSBs trafikkdel med 202
mill. kr. arlig, som omtalt i kapittel 4.2.4. Til
gjengjeld har nettopp dette vaert utgangs-
punktet for departementets beregninger av
behovet for finansiell restrukturering av NSB.
Virkningen for NSBs trafikkdel av en gjelds-
sanering og gjeldskonvertering pa i alt 2,2
mrd. kr., er en betydelig kostnadsreduksjon
for NSB. Rentefordelen alene utgjgr omkring
200-230 mill. kr. arlig. I tillegg kommer reduk-
sjon i de arlige ordingere avskrivninger, som
en fglge av den ngdvendige nedskrivning av
eiendelene i NSBs balanse. I sum oppveier
derfor-forslaget om finansielle tiltak mer enn
avviklingen av tilskudd til felleskostnader
isolert sett skulle tilsi. Dette er ngdvendig for
a endre den navarende situasjon med under-
skudd i NSBs godsdivisjon og for hovedtoge-
ne i NSBs persontrafikk.

Pa bakgrunn av departementets samlede
forslag i denne meldingen og egne anslag for

fremtidige markedsinntekter og kostnader,
har NSB beregnet de gkonomiske resultater
for trafikkdelen i arene 1994-97. Disse er gjen-
gitt i tabell 6.5.

Hovedpunktene i NSBs vurderinger av de
gkonomiske resultatene, er:

— NSBs trafikkdel ventes 4 ga med arlige
overskudd pd omkring 200 mill. kr. i hvert
ar i perioden 1994-97. I forhold til de gko-
nomiske resultater i 1992 og 1993 er dette
en kraftig resultatforbedring.

— NSBs egenkapital styrkes som en fglge av
de arlige overskuddene i trafikkdelen.

— Det forventes arlige overskudd pa ca. 100
mill. kr. i de forretningsomrader som ikke
omfattes av offentlig kjgp. Dette omfatter
NSB Reisebyra, NSBs Bildrift, NSBs eien-
domsdivisjon, NSBs godsdivisjon og ho-
vedtogene 1 persontrafikkdivisjonen.
NSBs interne fordeling av felleskostnader
i denne delen av trafikkselskapet er ikke
endelig avklart. Det forventes imidlertid at
reisebyra, bildrift og eiendomsdivisjonen
bidrar med stgrstedelen av de arlige over-
skudd, mens hovedtog og godstrafikk sam-
let ventes & gé i gkonomisk balanse i arene
1994- 97.

— Persontrafikk der staten yter offentlig
kjgp, ventes a fa gkonomiske overskudd
pa ca. 100 mill. kr. etter finansposter i hvert
av arene 1994-97.

— NSB foreslar at stgrstedelen av de arlige
overskuddene i trafikkdelen anvendes til
ytterligere investeringer i trafikkdelen.

Tabell 6.5 @konomiske resultater i NSBs trafikkdel. 1994-97. Mill. kr (1993-priser)

Budsjett

1993") 1994 1995 1996 1997
Driftsinntekter ........... 3 669 3 680 3720 3790 3 870
Statlige overfgringer til
NSBs trafikkdel .......... 1275 900 820 750 760
Sum inntekter ............ 4944 4 580 4 540 4 540 4 630
Driftskostnader ........... 3951 3810 3 670 3 640 3 600
Ordinsgere avskrivninger .. 453 250 310 360 380
Sum driftskostnader ...... 4 404 4 060 3980 4 000 3980
PIFsSTestltat . i e vvvmon s 540 520 560 540 650
Netto finanskostnader .... 485 300 360 410 460
Arsresultat ............... 55 220 200 130 190

) 1993-tal.lege er basert pa St.prp. nr. 39/Innst. S. nr. 90 (1992-93). For gvrig vises det til Budsjett-innst. S.
III (1992- 93).
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Driftsinntekter er samtlige inntekter fra
person- og godstrafikk, ekstern leie pa eien-
dommer, reisebyra og bildrift. For bildriften
er inkludert fylkeskommunale tilskudd med
90 mill. kr. pr. ari 1994-97. Inntektene frajern-
bane- og bildriften forventes a4 gke med ca.
200 mill. kr. fra 1994 til 1997, mens inntektene
fra reisebyra, eiendomsvirksomhet og bildrift
ventes a holde seg pa 1994-niva gjennom hele
planperioden.

Statlige overfgringer omfattet i 1993 til-
skudd til felleskostnader, tilskudd til overtal-
lige og offentlig kjgp. For 1994-97 omfatter det
offentlig kjgp og tilskudd til overtallige t.o.m.
1995, i tréd med forslagene i kapittel 6.4.

Driftskostnader er kostnader til personale,
materialutgifter m.m. Driftskostnadene ven-
tes a reduseres i trad med planlagt effektivise-
ring og rasjonalisering, med omkring 200
mill. kr. 1 lgpet av 1994-97. Noe av reduksjo-
nen i driftskostnader fra 1993 til 1994 skyldes
den planlagte omorganisering av Ofotbanen.
Virkningen av dette har NSB ansléatt til ca. 50
mill. kr. i arlig kostnadsbortfall i forhold til
1993-niva.

Ordinaere avskrivninger og renter pa lan re-
duseres betraktelig fra 1993 til 1994 som fglge
av den foreslatte nedskrivning av NSBs eien-
deler og gjeld, som omtalt i kap. 4. De foreslat-
te investeringer 1 NSBs trafikkdel i 1994-97 fg-
rer imidlertid til en opptrapping av avskriv-
ninger og rentekostnader, som vist i tabellen.

NSBs driftsresultat og arsresultat i tabell
6.5. er ikke sammenlignbart med driftsresul-
tat og arsresultat slik det framkommer i stats-
budsjettet. Driftsresultat for finansposter
ventes a gke i 1994-97, fra 540 mill. kr. i 1993 til
ca. 650 mill. kr. i 1997. Etter finansposter ven-
tes resultatet & ligge pa omkring 200 mill. kr. -
en betydelig bedring fra 55 mill. kr, i 1993.

Departementets vurdering

Samferdselsdepartementet vil peke pa at
det anslatte overskuddet pa 200 mill. kr. pr. ar
i NSBs trafikkdel, og spesielt overskuddet pa
100 mill. kr. i persontrafikk som omfattes av
offentlig kjop, i stor grad er en konsekvens av
at NSB ikke lenger er 100 pst. gjeldsfinansi-
ert. Det ma imidlertid forutsettes at egenkapi-
talen ogsa gir avkastning. Hvordan de arlige
overskuddene skal disponeres, méa avgjgres i
den arlige budsjettbehandling. I tilknytning
til NSBs forslag om & bruke stgrstedelen av
de arlige overskudd til ytterligere investerin-
ger, vil departementet understreke at det er
viktig & bygge opp et solid reguleringsfond.

De gkonomiske resultater som NSB har be-
regnet for 1994- 97, fremkommer som en kon-
sekvens av de finansielle tiltak som er fore-
slatt i denne meldingen. Pa lengre sikt vil de
pkonomiske resultater for NSBs trafikkdel
veere avhengig av den bedriftsgkonomiske
lgnnsomheten av de investeringer som fore-
tas de naermeste arene. Med den forbedrede
muligheten til 4 bygge opp egenkapital, star
imidlertid NSB bedre rustet enn tidligere til &
std imot uventede resultatforverringer, f.eks.
som fg@lge av at dagens investeringer fgrer til
gkte kapitalkostnader uten at inntektsgrunn-
laget bedres i samme takt pa kort sikt. Det er
derfor grunnlag for a forvente at den positive
utviklingen som er skissert her, ogsa kan vi-
derefgres pa lengre sikt.

Samferdsdepartementet
tilrar:
Avtrykk av tilriding fra Samferdselsdepar-

tementet av 2. april 1993 om Norsk jernbane-
plan 1994-97 blir sendt Stortinget.
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Vedlegg 1

Radets direktiv af 29. juli 1991 om udvikling af
Faellesskabets jernbaner (91/440/EQF)

Radet for Europaiske Fallesskaber har —

under henvisning til Traktaten om Oprettelse
af Det Europziske @konomiske Fzllesskab,
seerlig artikel 75,

under henvisning til forslag fra Kommissio-
nen('),

under henvisning til udtalelse fra Europa-Par-
lamentet(®),

under henvisning til udtalelse fra Det @kono-
miske og Sociale Udvalg(®),

og ud fra fglgende betragtninger:

En stgrre integration af Feaellesskabets
transportsektor er et vigtigt led i det indre
marked; jernbanerne udggr en vaesentlig del
af Feellesskabets transportsektor;

det er viktigt, at jernbanerne ggres mere ef-
fektive, sa de kan integreres i et konkurrence-
marked, idet der dog tages hensyn til deres
szerlige karakter;

for at ggre jernbanetransporten effektiv og
konkurrencedygtig i forhold til de andre
transportformer skal medlemsstaterne sikre
jernbanevirksomhederne en status som selv-
staendige virksomheder, siledes at de kan dri-
ves forretningsmeessigt og tilpasse sig mar-
kedsbehovene;

den fremtidige udvikling og en effektiv drift
af jernbanenettet kan fremmes ved en adskil-
lelse mellom driften af transportydelserne og
forvaltningen af infrastrukturen; under den-
ne forudszetning er det npdvendigt, at disse
omrader obligatorisk har hver sit regnskab og
kan forvaltes seerskilt;

for at stimulere konkurrencen i forbindelse
med drift af transportydelser, hvad angar be-
kvemmelighed og anvendelsesmuligheder,
bgr medlemsstaterne bevare det almindelige
ansvar for udvikling af passende jernbanein-
frastruktur;

da der ikke findes felles regler for fordelin-
gen af infrastrukturomkostninger, skal med-
lemsstaterne efter hgring af infrastrukturfor-
valteren fastsaette regler for jernbanevirksom-
hedernes og sammenslutningernes betaling

(') EFT nr. C 34 af 14.2. 1990, s. 8, og
EFT nr. C 87 af 4.4. 1991, 5. 7

(*) EFT nr. C 19 af 28.1. 1991, s. 254

(*) EFT nr. C 225 af 10.9. 1990, s. 27

af afgifter for brug af jernbaneinfrastruktu-
ren; disse afgifter skal overholde prinscippet
om ikke-forskelsbehandling af jernbanevirk-
somheder;

medlemsstaterne skal isaer sgrge for, at eksis-
terende offentlige jernbanevirksomheder har
en sund gkonomisk struktur, og samtidig sik-
re, at en eventuell ngdvendig pkonomisk om-
leegning gennemfgres i1 overensstemmelse
med de pagaldende bestemmelser i Trakta-
ten,

med henblikk pa at fremme transporten mel-
lem medlemsstaterne skal jernbanevirksom-
hederne have frihed til at danne sammenslut-
ninger med jernbanevirksomheder i andre
medlemsstater;

disse internationale sammenslutninger skal
indrgmmes ret til adgang til infrastrukturen
og til at udfgre transittrafik ad denne i de
medlemsstater, hvor de til sammenslutnin-
gen hgrende virksomheder er etableret, samt
ret til at udfgre transittrafik i de andre med-
lemsstater, nar den pagaeldende internationa-
le forbindelse ggr det pakravet;

for at fremme kombinert transport er det vig-
tigt at give jernbanevirksomheder, der udfg-
rer international kombineret godstransport,
adgang til de andre medlemsstaters jernba-
neinfrastruktur;

det er ngdvendigt at nedsatte et radgivende
udvalg, der skal bistda Kommissionen og over-
vage gennemfgrelsen af dette direktiv;
Radets beslutning 75/327/E@F af 20. maj
1975 om sanering af jernbanevirksomheder-
nes situation og om harmonisering af reglerne
for det finansielle forhold mellom disse virk-
somheder og staterne(®) bgr siledes ophaves

udstedt felgende direktiv —

Del I
Mal og anvendelsesomride
Artikel 1
Formalet med dette direktiv er at lette Fael-
lesskabets jernbaners tilpasning til det indre
markeds krav og at gge deres effektivitet

() EFT nr. L 152 af 12.6. 1975, 5. 3
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ved at sikre jernbanevirksomheder en uaf-
haengig forvaltning

ved at sikre en adskillelse mellem forvalt-
ningen af jernbaneinfrastrukturen og jern-
banetransportvirksomhedernes drift i
form af en obligatorisk regnskabsmaessig
adskillelse og en valgfri organisk eller in-
stitutionel adskillelse

ved at sanere jernbanevirksomhedernes fi-
nansielle struktur

ved at sikre internationale sammenslutnin-
ger af jernbanevirksomheder samt jernba-
nevirksomheder, der udfgrer international
kombineret godstransport, ret til adgang
til medlemsstaternes jernbanenet.

Artikel 2

1. Dette direktiv geelder for forvaltninger af
jernbaneinfrastrukturen og for jernbane-
transportaktiviteter, som udgves af jernbane-
virksomheder, der er etableret eller etablerer
sig i en medlemsstat.

2. Jernbanevirksomheder, hvis aktiviteter
kun omfatter byer og forstaeder samt regional
transport, er udelukket fra direktivets anven-
delsesomrade.

Artikel 3

I dette direktiv forstas ved
— «jernbanevirksomhed»: enhver privat eller

offentlig virksomhed, hvis hovedaktivitet
bestar i godstransport og/eller passagerbe-
fordring via jernbane, og som er forpligtet
til at sgrge for trekkraften
«infrastrukturforvalter»: ethvert offentligt
organ eller enhver virksomhed, der bl.a.
anlegger og vedligeholder jernbaneinfra-
struktur, og som er ansvarlig for forvalt-
ningen af regulerings- og sikkerhedssyste-
merne

«jernbaneinfrastruktur»: alle elementerne
i bilag I, del A, i Kommisionens forordning
(E@F) nr. 2598/70 af 18. december 1970 ved-
rgrende fastlaeggelsen af inholdet af de for-
skellige poster i bogfgringsskemaerne i til-
laeg I til forordning (E@F) nr. 1108/70("),
sndret ved forordning (EQ@F) nr. 2116/78(%),
med undtagelse af sidste led, der i forbin-
delse med anvendelsen af dette direktiv af-
fattes sdledes: «Bygninger med tilknyt-
ning til infrastrukturen»

«international sammenslutning»: enhver
sammenslutning af mindst to jernbane-
virksornheder, der er etableret i forskellige
medlemsstater, med henblikk pa at drive
international transportvirksomhed mel-
lem medlemsstater

() EFT nr. L 278 af 23.12. 1970, s. 1
(*) EFT nr. L 246 af 8.9. 1978,s.7

— «transport i byer og forstaeder»: transport-
ydelser til opfyldelse af behovene i en by
eller et byomrade samt transportbehovene
mellem denne by eller dette byomrade og
forsteederne
«regional transport»: transportydelser til
opfyldelse af en regions transportbehov.

Del I1
Jernbanevirksomhedernes forvaltnings-
meaessige uafhengighed
Artikkel 4

Medlemsstaterne treeffer de ngdvendige
foranstaltninger til, at jernbanevirksomhe-
derne med hensyn til ledelse, forvaltning, ad-
ministration samt administrativ, gkonomisk
og intern regnskabsmezessig kontrol har en
uafheengig status, som navnlig sikrer dem
seerskilt kapital og regnskabsfgring i forhold
til staterne.

Artikel 5

1. Medlemsstaterne traeffer de ngdvendige
foranstaltninger til, at jernbanevirksomhe-
derne kan tilpasse deres aktiviteter til marke-
det og forvalte dem under deres ledelsesorga-
ners ansvar med henblikk pa effektive og
hensigtsmaessige transportydelser med de
mindst mulige omkostninger for den kraeven-
de kvalitet.

Jernbanevirksomhederne skal drives efter
de principper som galder for kommercielle
virksomheder, hvilket ogsa omfatter de for-
pligtelser til offentlig tjeneste, som staten pé-
leegger dem, og de kontrakter om offentlig tje-
neste, som de indgir med medlemsstatens
kompetente myndigheder.

2. Jernbanevirksomhederne vedtager selv
deres aktivitetsprogrammer, herunder inves-
terings- og finansieringsplaner. Disse pro-
grammer udformes med henblikk pa at opni
finansiel ligeveegt i virksomhederne og at na
de gvrige mél for den tekniske, kommercielle
og finansielle forvaltning; de skal desuden
fastssette midlerne til gennemfgrelse af disse
mal.

3. Inden for de generelle politiske retnings-
linjer, som staten fastszetter, og under hensyn
til de nationale planer eller kontrakter, even-
tuelt flerarig, herunder investerings- og finan-
sieringsplaner, kan jernbanevirksomhederne
navnlig frit:

— sammen med én eller flere andre jernbane-
virksomheder oprette en international
sammenslutning
fastleegge deres interne organisation, dog
med forbehold af del III
fore kontrol med transportydelserne og
disse markedsfgring samt fastszette tarif-
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ferne, jf. dog Radets forordning (E@F) nr.
1191/69 af 26. juni 1969 om medlemsstater-
nes fremgangsmate med hensyn til de med
begrebet offentlig tjeneste forbundne for-
pligtelser inden for sektoren for transpor-
ter med jernbane, ad landeveje og sejlbare
vandveje('), senest zendret ved forordning
(E@F) nr. 1893/91(%)

treeffe beslutninger vedrgrende deres per-
sonale, aktiver og k@b

utvikle deres markedsandel, skabe ny tek-
nologi og nye transportydelser samt an-
vende nye driftsmetoder

pabegynde nye aktiviteter pa omrader, der
har tilknytning til jernbanevirksomhed.

Del 111
Adskillelse mellem infrastruktur-
forvaltning og transportvirksomhed
Artikel 6

1. Medlemsstaterne treeffer de ngdvendige
foranstaltninger til i regnskabsfgringen at sik-
re en adskillelse mellem aktiviteterne i for-
bindelse med transportvirksomhedens drift
og aktiviteterne i forbindelse med forvaltning
af jernbaneinfrastrukturen. Stgtte, der ydes
til en af disse to aktiviteter, kan ikke overfgres
til den anden.

Regnskaberne vedrgrende de to aktiviteter
fores saledes, at dette forbud kommer til ud-
tryk heri.

2. Medlemsstaterne kan desuden bestem-
me, at denne adskillelse skal indebszere, at der
skal vaere seerskilte organisatoriske afdelin-
ger 1 samme virksomhed, eller at forvaltnin-
gen af infrastrukturen skal varetages af en
saerskilt enhed.

Artikel 7

1. Medlemsstaterne treeffer de ngdvendige
foranstaltninger til at udvikle den nationale
jernbaneinfrastruktur, idet de i givet fald ta-
ger hensyn til Feaellesskabets samlede behov.

De sgrger for, at der fastlaegges sikkerheds-
standarder og -regler og fgrer kontrol med an-
vendelsen heraf.

2. Medlemsstaterne kan paleegge jernbane-
virksomhederne eller ethvert andet organ for-
valtningen af jernbaneinfrastrukturen, herun-
der navnlig ansvaret for investeringer, vedli-
geholdelse og finansiering, som denne for-
valtning indebzerer i teknisk, kommerciel og
finansiel henseende.

3. Medlemsstaterne kan desuden under
overholdelse af Traktatens artikel 77, 92 og 93
tildele infrastrukturforvalteren tilstreekkelige

(') EFT nr. L 156 af 28.6. 1969, s. 1
(*) EFT nr. L 169 af 29.6. 1991, s. 1

finansielle midler i forhold til opgaverne, di-
mensionen og de finansielle behov, navnlig til
dakning af nyinvesteringer.

Artikel 8

Infrastrukturforvalteren opkraever en afgift
for brug af den pagseldende infrastruktur,
som jernbanevirksomhederne og de interna-
tionale sammenslutninger skal betale for at
benytte infrastrukturen. Efter hgring af for-
valteren vedtager medlemsstaterne de naer-
mere regler for fastsaettelse af denne afgift.

Ved beregning af brugafgiften, der foreta-
ges saledes, at enhver form for forskelsbe-
handling mellem jernbanevirksomheder und-
gas, kan der navnlig tages hensyn til det sam-
lede antal kgrte togkilometer, togets sam-
mensatning og andre szrlige forhold, der
skyldes faktorer som for eksempel hastighed,
akseltryk samt kgrselsfrekvens og -perioder.

Del IV
Fiansiel sanering
Artikel 9

1. Medlemsstaterne iveerkseaetter sammen
med de eksisterende offentlige jernbanevirk-
somheder passende ordninger til nedbringel-
se av disse virksomheders gaeld til et niveau,
der ikke hindrer en sund gkonomisk forvalt-
ning, og til gennemfgrelse af en sanering af
deres finansielle situation.

2. Med henblikk herpia kan medlemsstater-
ne traffe de ngdvendige foranstaltninger til,
at der inden for disse virksomheders boghol-
deri oprettes en szerlig konto for gaeldsned-
bringelse.

Til denne kontos passiver kan, indtil de er
afviklet, overfgres alle de 14n, som virksomhe-
den har optaget bade til finansiering af inves-
teringer og til daekning af for store driftsud-
gifter som fglge af jernbanetransporten eller
jernbaneinfrastrukturforvaltningen. Gzld fra
datterselskabers aktiviteter kan ikke tages i
betragtning.

3. Medlemsstaternes stgtte til afvikling af
den i denne artikel omhandlede gald ydes
under overholdelse af Traktatens artikel 77,
92 og 93.

Del V
Adgang til jernbaneinfrastrukturen
Artikel 10
1. Internationale sammenslutninger har ret
til adgang til og ret til at udfere transittrafik i
de medlemsstater, hvor de til sammenslutnin-
gerne hgrende jernbanevirksomheder er
etableret, samt ret til at udfgre transittrafik i
andre medlemsstater med henblikk pa udfg-
relse af internatonal transport mellem de
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medlemsstater, hvor de til sammenslutnin-
gerne hgrende virksomheder er etableret.

2. De jernbanevirksomheder, der hgrer un-
der anvendelsesomradet for artikel 2, tildeles
parimelige vilkéar ret til adgang til andre med-
lemsstaters infrastruktur med henblik pa ud-
fgrelse af international kombineret god-
stransport.

3. De internationale sammenslutninger og
de jernbanevirksomheder, som udfgrer inter-
national kombineret godstransport, indgar de
ngdvendige administrative, tekniske og fi-
nansielle aftaler med forvalterne af den be-
nyttede jernbaneinfrastruktur for at lgse
spgrsmal vedrgrende trafikregulering og -sik-
kerhed i forbindelse med den internationale
transport, der er naevnt i stk. 1 og 2. De betin-
gelser, der gzelder for disse aftaler, ma ikke gi-
ve anledning til forskelsbehandling.

Del VI
Afsluttende bestemmelser
Artikel 11

1. Medlemsstaterne kan forelsegge Kom-
missionen ethvert spgrgsmal vedrgrende an-
vendelsen af dette direktiv. Kommissionen
treeffer ce relevante afggrelser efter at have
hegrt det i stk. 2 naevnte udvalg.

2. Kommissionen bistids af et riddgivende
udvalg, der bestar af reprzesentanter for med-
lemsstaterne, og som har Kommissionens re-
praesentant som formand.

Kommissionens repraesentant forelaegger
udvalget et udkast til de foranstaltninger, der
skal treeffes. Udvalget afgiver en udtalelse om
dette udkast inden for en frist, som forman-
den kan fastsaette under hensyn til, hvor me-
get det pagzldende spgrgsmal haster, i givet
fald ved afstemning.

Udtalelsen optages i mgdeprotokollen; der-
udover har hver medlemsstat ret til at anmo-
de om, at dens holdning indfgres i mgdepro-
tokollen.

Kommissionen tager stgrst muligt hensyn
til udvalgets udtalelse. Den underretter
udvalget om, hvorledes den har taget hensyn
til dets udtalelse.

Artikel 12
Bestemmelserne i dette direktiv finder an-
vendelse, medmindre andet er fastsat i Ra-
dets direktiv 90/531/EQF af 17. september
1990 om fremgangsmaderne ved tilbudsgiv-
ning inden for vand- og energiforsyning samt
transport og telekommunikation(').

Artikel 13
Radets beslutning 75/327/E@F ophaeves
med virkning fra 1. januar 1993.
Henvisningerne til den ophavede beslut-
ning anses for a veere henvisninger til dette
direktiv.

Artikel 14
Inden den 1. januar 1995 forelzegger Kom-
missionen Radet en rapport om anvendelsen
af dette direktiv, eventuelt ledsaget af passen-
de forslag vedrgrende Feaellesskabets fortsatte
indsats for at utdvikle jernbanerne, navnlig
med hensyn til international godstransport.

Artikel 15

Efter av have hgrt Kommissionen vedtager
medlemsstaterne de ngdvendige love og ad-
ministrative bestemmelser for at efterkomme
dette direktiv inden den 1. januar 1993. De un-
derretter straks Kommissionen herom.

Nar medlemsstaterne vedtager disse love
og administrative bestemmelser, skal de inde-
holde en henvisning til dette direktiv, eller de
skal ved offentligggrelsen ledsages af en sa-
dan henvisning. De narmere regler for denne
henvisning fastssettes af medlemsstaterne.

Artikel 16
Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfzerdiget i Bruxelles, den 29. juli 1991.
P4 Radets vegne

H. VAN DEN BROEK
Formand

() EFT nr. L 297 af 29.10. 1990, s. 1
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Vedlegg 2

Narvlk e \/gss|jaure
86.200

Fjerntog — trafikkstremmer 1991

Andalsnes Hjerkinn

Dombas
Koppang

Bergen

1.182.245

Stavanger

Kristlansand
Kilde. NSB Persontrafikk.
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Vedlegg E
Stelnkjer
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—trafikkstremmer 1991 T Levanger
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9.925
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6.840

2.218.876 o
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37.900
Hokksund
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2 ~S‘;,//.)
O,

Kongsberg Moss

Sklen pElrE Halden

mot Goteborg

Kilde. NSB Persontrafikk.
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