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HORINGSUTTALELSE TIL NASJONAL TRANSPORTPLAN 2010 - 2019

Det vises til brev av 17. januar 2008 med invitasjon til 8 komme med heringsuttalelse til
transportetatenes forslag til Nasjonal Transportplan 2010 — 2019. NSB vil med dette fa avgi en
samlet heringsuttalelse for NSB-konsernet. NSB-konsernet omfatter persontrafikk med tog og
buss, godstrafikk med tog samt eiendomsvirksomhet og evrige stattefunksjoner til disse

virksomhetsomradene.

1. Sammendrag

Samferdsel er en viktig forutsetning for velferd, bosetning, nasringsutvikling og ressursutnyttelse.
Kollektivtrafikken bidrar til at transportsektoren blir mer miljevennlig, sikker og tilgjengelig.

NSB mener at det ber vaere en ambisjon 2 legge til rette for en dobling av person- og godstrafikken
pa jernbane i et tyvedrsperspektiv. Skal dette vaere mulig, kreves en vesentlig ekning av

investeringsrammene i forhold til basisrammen i NTP-forslaget.

Det er nadvendig & sette av tilstrekkelig driftsmidler til kollektivirafikken (offentlig kjep) siik at
infrastrukturinvesteringene kan utnyttes gjennom et attraktivt kollektiviilbud.

Toget spiller en tydelig og viktig rolle i omrader med hay befolkningstetthet. Togtilbudet ut og inn
av de store norske byene ber ha heyeste prioritet. Dette bar reflekteres i prioriteringene av
investeringsmidlene. P& denne méten kan det betydelige potensialet for miljgvennlig og

samfunnsmessig kollektivtrafikk hentes ut.

NSB er enig i transportetatenes sterke vektlegging av vedlikehold og fomyelse av infrastrukturen.
De siste arene det vaert en klart gkende feilfrekvens i jernbaneinfrastrukturen, med til dels svaart
alvorlige driftsforstyrrelser som har rammet gods- og persontogkundene hardt. Det er pakrevd med

rask utbedring av disse svakhetene i infrastrukturen,

Denne helt nedvendige vektleggingen av vedlikehold farer til at midlene som blir igjen til
investering pa ca. 1,6 mrd. kroner per ar, er helt utilstrekkelige for & fa til den satsingen som er
nedvendig for & na politiske mal om et effektivt, sikkert og milj@vennlig transportsystem som

dekker samfunnets behov for transport og fremmer regional utvikling.

NSB forventer at den politiske behandlingen av planforslagene vil sikre investeringsrammer som
muliggjer en slik satsing. Det vil si et mer framtidsrettet tilbud til person- og godskundene som

ogsé ivaretar de miljgutfordringene samfunnet star overfor.




Det er avgjerende at folgende prosjekter blir realisert snarest mulig:
¢ Fire spor pa alle innerstrekningene i gstlandsomradet:
o Slultfering av Vestkorridoren inkl. nadvendige filtak for & realisere ny rutemodell innen
2012,
o Oslo - Ski fer 2019.
* Dobbeltspor i hele Intercitytriangelet.
o. Holm — Holmestrand innen 2012
* Godskapasitet pd hovedstrekningene som tillater 600 m godstog 2, hver time hele dagnet.

| tillegg ber folgende strekninger prioriteres:

e Bergen-Armna

Eidangerforbindelsen

Grenlandsbanen

Elektrifisering av Tranderbanen til Steinkjer

Framkommelighetstiltak for buss | de store byene og der det er flaskehalser i veinettet for avrig.

* & & 9

Heyhastighetsbaner er viktig dersom toget skal ta markedsandeler pa lengre strekninger
og legge grunnlaget for miljggevinster gjennom redusert flytrafikk, men dette ma ikke ga
pa bekostning av investeringer i svrig infrastruktur for person- og godstrafikk pa jernbane.

NSB foretar | disse dager en omfatiende investering i nytt togmateriell. Det planlegges innkjep av
nye togsett som vil gi en betydelig ekning i kapasitet. Ny infrastruktur gir kapasitetsgkning som
innebasrer mulighet for heyere frekvens og jevnere fordeling av avgangene over timen. Dette ér en
forutsetning for & fa til et bedre samspill med ovrig kollektivirafikk. Vére analyser viser at det
oppnas synergieffekier mellom kollektiviormene som samiet vil gi ytterligere effekt pa
kollektivandelene | Oslo-omradet. NSB er innstilt pa et neart samarbeid med Ruter AS for & fa
sterst mulig synergier.

Bussvirksomheten utgjer en betydelig andel av NSBs virksomhet, og bussen spiller en viktig rolle i
kollektivtilbudet rundt om i landet. Ekspressbussene har vist at det er mulig & konkurrere med
personbilen, og en satsning pa kollektiviransport med buss innebzerer store fordeler for de
reisende og samfunnet i form av effektiv reisevel, mindre klimautslipp og mer effekfiv arealbruk.
@kt satsning pa bedre fremkommelighet, utbygging av kollektivielt, utvikling av gode
holdeplasslasninger og gode og effektive terminallasninger vil bidra til en sterkere
kollektiviransport med buss. NTP bar tydeliggjere hvilke tilskudd som ma tit for & sikre et
samfunnsnyttig kollektivtilbud med buss.

For & sikre en raskere og mer kostnadseffektiv gjennomfaring v store utbyggingsprosjekter vil
NSB ta til orde for bruk av finansieringsmodeller som i mindre grad er avhengig av bevilgninger
over de arlige statsbudsjettene. Formalet ma veere & sikre rasjonell anleggsgjennomfaring etter
oppstart, og unnga unedige ekstrakostnader for staten som falge av at gjennomferingen av
prosiekier som er satt i gang trekker ut i tid, Det er ogséa viktig & vurdere mer helhetlige
utbyggingsstrategier, slik at hele strekninger bygges ut istedenfor enkeltparseller og enkeltprosjekt
slik det gjores i dag.

2. Generelt.

Satsing pa kollektivtrafikken og tiltak for overfering av gods fra vei til bane er svaret.
Malrettet satsing pa kollektivirafikken vil gi viktige bidrag til & na de politiske malene for NTP:

» Atilby et effektivt, sikkert og miljgvennlig transporisystem som dekker samfunnets
behov far transport og fremmer regional ufvikling;

« bedre framkommelighet og reduserte avstandskostnader for a styrke
konkurransekraften i neeringslivet og bidra til 4 opprettholde hovedtrekkene i
bosettingsmensteret.
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» bygge transportpolitikken pa en visjon om at det ikke skal forekormme ulykker med
drepte eller livsfarlig skadde i transportsektoren.

» bidra til & redusere miljoskadelige effekter av transport, samt oppfylie nasjonale mal og
Norges internasjonale forpliktelser pa miljsomradet.

« transporisystemet skal vesre universelt utformet.

* Transportetatene skal i tillegg presentere strategier for & f& mer godstransport pé sje og
bane i stedet for pa vei, og mer kollektivtrafikk og mer gange og sykling i byene.

NSBs hovedprioriteringer i forhold til infrastrukturen er i tréd med de ovenstaende malsettingene:
Trafikksikkerhet.
Vedlikehold av eksisterande kjarevei.
Kundeinformasjon.
Modernisering / okt kapasitet / heyhastighet.

En gkende andel av befolkingen bor né i byer eller i omrader i tilknytning til byene, Byene vokser
bade i antall mennesker og sterrelse. For mange blir det nedvendig med flere og lengre reiser, og
kostnadene ved transport gker. Mange byer opplever store keproblemer, stey og helseskadelige
utslipp. En stor del av tiden gar med til uproduktiv tid i ka. Mobilitet er en viktig forutsetning for
deltagelse i samfunnet. Kollektiviransporten bidrar til basrekraftig mobilitet.

Satsningen pa kollektivtransport i Oslo, illustrerer mulighetene for kollektivtransporten til & bidra
med reduserte CO--utslipp. | Oslo har man de seneste drene fatt en positiv utvikling i
kollektivirafikken. Markedsandelen til kollektivtrafikken er pé& 14 prosent. Det har vaert satset bade
pa positive virkemidler (fremkommelighetstiltak, ekt frekvens) og restriktive tiltak
(parkeringsrestriksjoner, bompenger for bil).

Kundene stremmer til NSB - kundene forventer et bedre tilbud :

Kundene har de senesie arene sfremmet til jernbanen bade i person- og godsmarkedet. Ogsa
NSBs bussvirksomhet viser positiv utvikling. Det er imidlertid en skende feilhyppighet i
infrastrukturen og dermed betydelige utfordringer knyttet til & gi kundene et punktlig og palitelig
tilbud. Dette kan true den positive trenden om ikke feilutviklingen snus raskt. NSB stetter derfor
transportetatenes prioritering av drift og vedlikehold | NTP-forsiaget.

En driftsstabil infrastruktur er ikke tilstrekkelig til 8 realisere det enskede tilbudsiaftet for
kollektivtrafikken. Det kreves ogsa nyinvesteringer i tog og infrastrukiur.

NSB er i ferd med a gjennomfere betydelige fornyelser og utvidelser av togparken, noe som vil gi
kundene bedre kvalitet og komfort i tillegg til ekt kapasitet. NSB har konkrete pianer for et bedre
rutetilbud fra 2012 ndr bl.a. nytt dobbeltspor star ferdig meliom Lysaker og Asker. Dette vil gi langt
flere avganger og kortere reisetid. Planene er nsermere omtalt nedenfor.

Ogsa godstransport pa jernbane har stort potensial for 4 avlaste veinettet og dermed bidra til et
bedre miljo.

NSB mener at det ber vaare en ambisjon a legge til rette for en dabling av person- og godstrafikken
pa jernbane i et tyvearsperspektiv. Skal dette vaere mulig, kreves en vesentlig gkning av
investeringsrammene i forhold til det som er basisrammen | NTP-forslaget. Det er nadvendig &
sette av tilstrekkelig driftsmidler til kollektivtrafikken slik at infrastrukturinvesteringene kan utnyttes
gjennom et aftraktivt kollektiviitbud.

NSB har | denne haringsuttalelsen valgt 4 peke pa mulige framtidsbilder for de respektive
produktene vi tilbyr og beskrive hva som ma til for 4 realisere disse, Se kapitel 3-5 nedenfor.

NTP er fortsatt ikke en helhetlig samferdselsplan

Det gjenstar fortsatt en god del fer Nasjonal Transportplan oppfyller malseitingen om & veere en
sektorovergripende plan for norsk samferdsel. Planen er fortsatt preget av & vaere summen av de
enkelte sektoretatenes planer. NSB finner grunn til & understreke at dette kan gi en skjevhet i
behandlingen av ulike deler av samferdselssektoren, for eksempel ved at bussen, som er en viktig
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del av kollektiviransporten, ikke er viet mer plass, NSB vil anbefale at dette ivaretas bedre i
kommende transportplaner.

Knutepunktene er et viktig element | & knytte transportformene sammen i et helhetlig system.
Utvikling av gode knutepunkter stiller krav til utforming, tydelig informasjon og generell kvalitet. Like
viktig er at berarte akterer samspiller om et rutenett som gir reelle og enkie korrespondanser. En
viktig kvalitet ved gode knutepunkter er lett tilgjengelig og tilstrekkelig innfartsparkering.

NSB har glennom eierskapet til stasjoner en unik posisjon tit a utvikle knutepunktene og delvis
omradene rundt for 8 styrke kollektivtrafikkgrunnlaget samtidig som Statens interesser i form av
verdiutvikling av eiendommene ivaretas pa en effektiv mate og uten at investeringsmidler og drift
belaster statsbudsjettet.

NSB er opptatt av god tilgjengelighet til stasjonene og at arealbriken er slik at det legges til rette
for effektiv kollektivtrafikkbetjening. NSBs eiendomsselskap ROM Eiendom AS har tatt initiativ tif
en nasjonal stasjonsutviklingsgruppe der Jernbaneverket, andre tog/kollektivirafikkoperatarer og
lokale myndigheter deltar.

3. Persontrafikk med tog

Nytt dobbeltspor mellom Sandvika og Lysaker gir et bedre togtilbud
| et kort tidsperspektiv ber satsingen vaere a f& maksimal utnyttelse i lapet av de nsermeste arene
av de store infrastrukturinvesteringene som allerede er gjort eller blir ferdigstilt, Nar hele
strekningen Asker — Lysaker star ferdig med 4 spor hesten 2011, er en vesentlig flaskehals fiemet,
noe som apner for nye muligheter for togtilbudet i hele @stlandsomradef. Som mange etter hvert
kienner til, har NSB utviklet forslag til ny rutemodell for iverksettelse fra desember 2011. Styrende
for dette arbeidet har veert mél om:

» Maksimal utnyttelse av infrastrukturen gjennom kapasitets- og hastughetsaknlnger

» Storst mulig ettersperselsvekst | forhold til ressursbruk

» Et mer attraktivt togtitbud som er forutsigbart og enkelt & forsta for kundene

o Hayere frekvens med avganger pa fasie minuttall og jevn fordeling av avgangene over

timen
* Bedre robusthet mot forsinkelser

NSBs omfattende investermg i nytt togmateriell vil samntidig gi en betydelig ekning i
transportkapasitet og gjere toget som reiseform yiterligere attraktiv. Ny infrastruktur gir
kapasitetsekning p& sporet med mulighet for hayere frekvens og jevrwre fordeling av avgangene
over timen. Dette er forutsetninger for 3 fa til et bedre samspill med evrig kollektivtrafikk. Vare
analyser viser at det oppnés synergieffekter mellom kollektiviormene som samlet vil gi ytterligere
effekt pa kollektivandelene i Oslo-omradet. NSB er innstilt pa et nzert samarbeid med Ruter AS for
a fa sterst mulig synergier.

De viktigste forbedringer som NSBs kunder vil oppleve:

» Avgang hvert 10. minutt pa de store stagjonene mellom Asker og Lillestrem

» Avgang hvert 20. minutt mellom Drammen og Eidsvoll

* 3 avgangerftime i rush pa Vestfoldbanen til og fra Tensberg, hvarav 2 tog vil f& 10 minutters
redusert reisetid til Oslo sentrum og en ekspressavgang med 20 minutter kortere reisetid
enn i dag

e 2 avganger/time hele dagen mellom Oslo og Jessheim, som representerer regionen med
sterst vekst i @stlandsomradet

¢ Forstadstogbetjening av alle stasjoner mellom Asker og Lillestrem med avganger hvert
kvarter hele dagen
Avgang hver halvtime mellom Moss og Lysaker hele dagen
Forbedret tilbud pa dagtid med avgang hvert kvarter meliom Kolbotn, Holmlia, Hauketo og
Oslo S

e Avgang hver time til Kongsvinger hele dagen
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En forutsetning for realisering av forbedret rutetilbud fra 2012 er prioritering og gjennomfering av
utlesende og stimulerende tiltak. Lysaker er blitt Norges 3. starste jernbanestasjon og forventes &
ha fortsatt sterk vekst. Dersom maélet om maksimal ettersperselsvekst skal realiseres, vil det veere
riktig og nedvendig at vendepunktet pa Skeyen fiyttes til Lysaker, Dette betinger bygging av
vendekapasitet vest for Lysaker stasjon. Videre mé dpenbare flaskehalser for samtidig fremfering
av godstog og persontog fjernes. Frogner og Ski fremstar som heyt prioriterte omrader,
Anskaffelse av mer togmateriell gir Jernbaneverket og NSB en felles oppgave knyttet til sikring og
utvikling av arealer for hensetting av materiell nar det ikke gér i trafikk. Press pa sentrale arealer
for ansket byutvikling gjer materielihensetting til en yiterligere utfordring.

Ettersparselsveksten medfarer behov for & kjgre stadig flere tog gjennom Oslo-tunnelen. Allerede i
dag gir kapasiteten i tunnelen begrensninger i selskapenes muligheter til 4 gi et optimalt tilbud, og
det er hevet over tvil at tunnelen | lgpet av planperioden vil bli en stadig storre flaskehals i
jernbanesystemet. Dette gjelder bade for godstrafikk og persontrafikk. Ved siden av begrensninger
i rutetilbudet, medfarer kapasitetsutnyttelsen ogsa at forsinkelser forplanter seg og forsterkes.
Dette er en vesentlig drsak til de punktilighetsproblemene vi erfarer i rushtiden. Pa kort sikt ber det
vurderes & investere i kapasitetsekende tiltak i tunnelen. Samtidig ber det settes i gang et
planarbeid for a luse den langsiktige utfordringen som ligger i & sikre kapasitet for videre vekst.

Forbedring av togets konkurransekraft pa Vestfoldbanen gjennom kortere reisetider og skt
frekvens i rush er betinget av en samtidig gjennomfering av dobbeltsporparsellene Barkaker -
Tensberg og Holm — Holmestrand. NSB registrerer med tilfredshet at Barkaker — Tensberg er
besluttet igangsatt. Forbedret togtilbud fra 2012 innebzerer behov for forsering av planarbeidet for
Holm — Holmestrand, samtidig som dette ma bli et prioritert investeringsprosjekt i NTP-periodens
ferste ar.

2012 ligger an til 2 kunne bli et merkedr i norsk jernbanehistorie; starre enn dpningen av
Gardermobanen, fordi endringene ikke bare vil fremsta som et jernbaneprosjekt, men vil vaere en -
milepagl i utvikling av kollektivirafikken i hovedstadsomradet. Endringene vil komme enda storre
kundegrupper il gode. | en slik sammenheng bar det veere viktig & satse pa tiltak som yiterligere

kan stimulere kollektivtrafikken og ikke bare nadvendige banetiltak. | Jernbaneverkets
handlingsprogram ber det derfor identifiseres konkrete og prioriterte tiltak for stasjonsutvikling,
herunder ogsa kundeinformasjon og innfartsparkering. Defte betinger et neert samarbeid mellom
Jernbaneverket, Statens veivesen, ROM Eiendom AS og Ruter AS som de viktigste pariene. Et

slikt samarbeid bar sees | sammenheng med realisering av Oslopakke 3, og den styringsmodell og
de finansielle muligheter dette innebeerer.

En dobling av personirafikken pa jernbane er mulig.

Toget ber spille en tydelig og viktig roile i omrader med hey befolkningstetthet. P& basis av dette vil
togtilbudet ut og inn av de store norske byene ha hayeste prioritet, noe som ogsa ber reflekteres i
prioriteringene av investeringsmidlene. Pa denne maten kan det betydelige potensialet for
miljgvennlig og samfunnsmessig enskelig kollektivirafikk hentes ut. NSB mener at det bar vaere en
ambisjon & legge til rette for minst en dobling av persontrafikken pa jernbane i et tyvearsperspekiiv,
Skal dette vaere mulig, kreves imidlertid en vesentlig ekning av investeringsrammene i forhold til
det som er basisrammen i NTP-forslaget.

Moderne jernbane som tillater haye hastigheter og som gir toget et konkurransefortrinn i forhold til
person- og godstrafikk pa vei, har vist seg a ha et stort potensial for gkt trafikk gjennom & mete
kundenes behov. Gode eksempler pa dette er Gardermobanen og @stfoldbanen. Palitelig
infrastruktur med okt kapasitet, kombinert med moderne tog og et attraktivt tilbud for avrig, har
gjort at toget har tatt en viktig posisjon i disse transportmarkedene. En ekning i antall passasjerer
pa Regiontogene pa @stfoldbanen pé nzer 70 prosent fra 2003 til 2007 over tellepunkt Moss er
eksempel pa dette. Dette viser at malrettet satsing over fid gir resultater. _

Heyhastighetsbaner er viktig dersom toget skal ta en virkelig stor markedsandel pa lengre

strekninger og legge grunnlaget for miljegevinster gjennom redusert flyirafikk. En eventuell
utbygging ber starte i storbyomradene for & gi rask effekt der det er sterst trafikkgrunniag.
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Det er viktig at satsingen pa heyhastighetstog ikke skjer pa bekostning av investeringer i
avrig infrastruktur for person- og godstrafikk pa jembane.

Méalet om dobling av persontrafikken vil etter NSBs oppfatning veere innen rekkevidde med
realisering av felgende togtilbud:

@stlandet
+ Reisetid fra Oslo til Torp/Sandefjord, Hamar, Fredrikstad og Kongsvinger under 1 time
Reisetid fra Oslo til Gjevik under 1 ¥ time
30 min frekvens for IC-togene hele dagen (Skien, Lillechammer, Halden)
15 min frekvens hele dagen pa de korte lokaltogstrekningene
30 - 60 min frekvens for lokaltog ellers, med takting av linjene pa fellesstrekning

Stavanger
« Reisetid fra Stavanger til Egersund under 1 time
» 30 - 60 min frekvens hele dagen Stavanger — Egersund.
« 15 min frekvens hele dagen Stavanger - Sandnes

Bergen
* Reisetid fra Bergen il Voss under 1 time
» 30 - 60 min frekvens
« 15 min frekvens hele dagen Bergen — Arna

Trondheim
» Reisetid Trondheim - Steinkjer under 1 % time
o 30-60 min frekvens
* 15 min frekvens hele dagen Trondheim — Stjardal

Landet for avrig
« 1 time raskere pa hovedstrekningene tit Trondheim — Oslo og Bergen - Oslo
» Reisetid Kristiansand — Oslo 3 timer
« Timefrekvens Kristiansand — Oslo

Togtilbudet ma styre prioritering av infrastrukturtiltak

Dersom det beskrevne togtilbudet skal kunne realiseres, betinger det en infrastruktursatsing i trad
med Jernbaneverkets stamnettutredning, men med et betydelig justert tidsperspektiv. Satsingen pa
dobbeltsporutbygging pa de trafikktunge strekningene ma sté fast. Dette omfatter Vestfoldbanen til
Larvik, @stfoldbanen, Dovrebanen Eidsvoll — Hamar og Bergen - Ama. Eidangerforbindelsen og
Grenlandsbanen er ngdvendige for 8 nserme seg 3 timers reisetid Oslo — Kristiansand,

Elekfrifisering av Trenderbanen til Steinkjer vil bidra til & nd mélene for togtilbudet til Stjerdal og
Steinkjer. Dette tiltaket bar vasre gjennomfart i lepet av planperioden fordi dette vil falle sammen
med behov for fornyelse av togmaterieliet.

Heyere hastighet er nodvendig for & gjere toget attraktivt i forhold til bil for nye kundegrupper. Det
er derfor nedvendig at alle nye strekninger bygges ut med en framtidsrettet standard med kurvatur
som sikrer hgyere hastighet. Eksisterende infrastruktur har et omfattende fornyeisesbehov. | denne
sammenheng blir det viktig at fornyelse ikke betrakies utelukkende som oppgradering til
opprinnelig standard, men defineres som oppgradering til tidsmessig standard. Nér intervensjoner
giennomferes, vil det mange steder vaere mulighet for oppgradering til heyere hastighetsstandard
med forbedret stremtilfersel, ny kjereledning, oppgradering av signalanlegyg osv.

Nytt dobbeltspor Oslo ~ 8ki ligger som en forutsetning | Oslopakke 3, hvor toget utgjer ryggraden i
kollektivtilbudet i sarkorridoren. NSB kjerer i dag 12 tog/time i rush. Jernbaneverket vurderer
dagens infrastrukiurkapasitet & vaere 8 tog/time. Dagens infrastruktur er betydelig overbelastet,
hvilket erfares som store punktlighetsutfordringer for dagens trafikk. Samtidig opplever kundene
overfylte tog pa en rekke avganger, Plattformlengder pa stasjonene setter grenser for hvor lange
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tog som kan benyttes. | forhold til dagens transportkapasitet er det kun marginale ekninger i
setekapasitet som vil kunne realiseres uten at det bygges nye dobbeltspor.

Et @nske om ekt mating med buss til tog i rushtrafikken for 4 aviaste Oslo sentrum har heller ingen
hensikt nar toget ikke har ledig setekapasitet. En rutemessig samordning mellom buss og tog
hindres ogsé av manglende sporkapasitet fordi togets rutetider ikke lar seg forene med bussens
behov for jevne tidsintervalier mellom avgangene. Dersom nye dobbeltspor ikke blir realisert, vil
det meste av trafikkveksten i rushtiden matte henvises til vei. Dette er i strid med transportpolitiske
mal. Banetransport er vesentlig mer arealeffektiv enn veitransport. En alternativ utbygging av
kapasitet pa innfartsveiene vil, som pavist av Statens Vegvesen, i tillegg skape problemer for
mottakskapasiteten | veisystemene naermere bykjernen.

Nye dobbeltspor gjer det mulig & separere direktekjerende og tog som stopper pa flere stasjoner,
noe som gir infrastrukturen en mer ann doblet awiklingskapasitet for togtrafikken. Alle stasjoner pa
strekningen Oslo - Ski vil kunne betjenes av forstadstog i kvarterfrekvens hele dagen, om
ngdvendig med dobbelt frekvens i rush, og gi et tilbud tilsvarende T-banen i Oslo. | tillegg vil nytt
dobbeltspor gi en reisetid direkte meliom Oslo og Ski pa 11 minutter, noe som er mindre enn det
halve av dagens raskeste tog. Foruten 4 komme hele @stfoldbanen til gode, vil det trekke Ski like
naerme Oslo sentrum som Lillestrem er i dag og gi en tilsvarende utviklingsstimulans for en
flerkjernet by- og tettstedsutvikling i Oslo-regionen.

@kt produksjonsvolum krever okte offentlig kjop

@kt infrastrukturkapasitet, heyere avgangsfrekvens og heyere gjennomsnittshastigheter gir
ruligheter for hayere produksjonseffektivitet. Effektivitetsforbedringene vil imidlertid ikke oppveie
de gkie kostnadene ved hayere produksjonsvolum. | kollektivtrafikken inn og ut av de store byene
er det forst og fremst rushtidsbehovet som dimensjonerer produksjonsressursene og
kostnadsnivaet. Det er i rush at banelosninger med sin haye transportkapasntest gir storste nytte |
forhold til & aviaste veinettet,

En nedvendig utskifting av gammelt togmateriell og innkjep av nytt materiell til ekt
transportkapasitet innebrer gkie driftskostnader per produsert togkilometer fordi ekte
kapitalkostnader etier investering ikke vil kunne oppveies av reduserte vedlikeholdskostnader.
Oslopakke 3 viser pa en god mate at det ma vaere en sammenheng mellom investeringer i
infrastruktur og skonomiske midler til drift av fransportsystemet. Vi savner beskrivelse av en slik
sammenheng | forslaget til NTP.

Oslopakke 3 synliggjer ogsa behovet for a finne frem til praktiske ordninger for fremtidig offentlig
kigp av jernbanetienester. NSB har tidligere redegjort til Departementet for de utfordringer vi ser,
knyttet til regionalt kjep av togtjienester, Spesielt | @stlandsomradet er NSBs kundetitbud en
integrert ruteplan som dekker mange fylker og ulike markedsomrader med ulike kundebehov. NSB
har unik kompetanse og ser det som sin oppgave 4 tilby en helhetlig produksjonsplan der
markedsbehov, lennsomhet og infrastrukturbegrensninger er styrende og avveid i forhold til
hverandre.

Rammebetingelsene pavirker ettersporselen.

Analyser NSB har gjort knyttet il ettersperselseffekter av nytt rutetilbud, viser at ytre
rammebetingelser har vesentlig betydning. Bade gjennom forslaget tit NTP og gjennom
virkningsberegningene av Oslopakke 3 er det papekt at restriktive liltak pa veitrafikken er et
avgjerende virkemiddel! for hayere kollektivandeler. Et godt kollektivtilbud er i seg selv ikke nok.
Sterre ettersparsel etter togtransport genererer hayere inntekter og et redusert offentlig
kjspsbehov. Restriktive tiltak pé vei vil derfor ha hay samfunnsnytte.

Skatter og avgifter i transportsektoren bear i sterre grad vaere virkemidler for & né transportpolitiske
mal. Skattlegging av goder som parkering og gratis periodekort for kollektivreiser bar sees i en slik
sammenheng. Erfaringsvis har dette blitt diskusjoner om provenytap eller — gevinst for Staten.
Malet om, og nytten av, ekte kollektivandeler har blitt borte fra regnestykket.
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Over tid vil nytten av ny infrastruktur og titherende forbedret togtilbud vaere avhengig av
arealbruken i jernbanens nedslagfelt. Utvikling av eventuelt fortettingspotensial til arbeidsplasser
og beseksmal i knutepunktene vil kunne ke tilbudets attraktivitet vesentlig. Tilsvarende gjelder for
boliger, god tilknytning til kerresponderende lokalt rutenett, samt tilrettelegging for
innfartsparkering. NTP-forslaget kunne med fordel vaert tydeligere pé disse sentrale
sammenhenger, noe som ogsa gjelder lokale myndigheters ansvar for en samordnet areal- og
transportpolitikk-

Investeringer i jernbane er en nodvendig innsatsfaktor i verdiskapningen

NSB understreker sterkt behovet for en kraftig oppjustering og modernisering av jembanens
infrastruktur. Dette er nedvendig for a ta igjen tidligere ars etterslep som har gjort at jernbanen pa
flere strekninger relativt sett har fatt svekket konkurransekraft mot-andre transporimidler og for &
kunne na politiske mal om ekt trafikksikkerhet, gkt kollektivandel, reduserte miljgutslipp og
aviastning av veinettet. Et mer effektivt jernbanetilbud betyr at neeringslivets nyttetransporter far
bedre framkommelighet.

Toget kan gjennom attraktive og raske tilbud bidra til 4 aviaste veinettet og dermed oke
framkommelighet for nyttetrafikken samtidig som miljget blir badret. Kort reisetid gir muligheter for
starre kundegrupper til & bo og arbeide over lengre avstander. Det gir et mer fieksibelt
arbeidsmarked og bidrar til & lette boligpresset mot de store byene. Méalet om en flerkjernet
byutvikling pa @stlandet, som beskrevet av @stlandssamarbeidet og Samordnet areal- og
transportstrategi for Osloregionen betinger utvikling av et konkurransedyktig togtilbud som
ryggraden i kollektivsystemet.

Nytte-/kostnadsanalyser som politisk beslutningsgrunniag

Det er rimelig og nedvendig at investeringsbeslutninger inkiuderer en vurdering av prosjekienes
kostnader og nytteeffekter, herunder samfunnsekoriomisk nytte.

Mange samfunnsmessige nytteeffekter lar seg imidlertid ikke male i matematlske/ gkonomiske
termer. Dette innebaerer at nytte-/kostnadsberegninger ikke vil kunne ha et totalperspektiv, men
vaere hegrenset til faktorer som kan prisseties. | et samlet besiutningsgrunnlag som skal males opp
mot politiske malsettinger, vil ogsa evrige nytteeffekter og hensyn av kvalitativ karakier veere like
utslagsgivende.

Det er heller ikke slik at prissettingen av de faktorer som det kan knyttes en pris til (kostnad eller
inntekt), er entydig. Her gjares det til dels omstridte valg. For eksempel er det i etatenes forslag til
NTP benyttet lavere tidsnytte for 4 reise med tog enn med bil. Dette medvirker til en konklusjon
om at det ikke er lannsomt a legge til rette for en starre markedsandel med tog, selv i
Osloregionens kepregede hovedkorridorer. Det innebaerer at man far beregningsresultater stikk i
strid med erkjennelser og prioriteringer som det er bred faglig og politisk enighet om. Et annet
eksempel er prissetting av klimagassutslipp. Man anvender dagens priser for kvoteomsetning som
ikke avspeiler hvilken samfunnsmessig kostnad klimautstipp i fremtiden vil kunne ha. Her avviker
norsk praksis fra hva man f. eks. kan se i Tyskland.

Utbygging og nytte av jernbaneinfrastruktur er i sin natur langsiktig. Tidshorisont og
diskonteringsrente som benyttes for naverdiberegning av nytte, gir slik det praktiseres
beregningsresultater som ikke kan oppfattes som annet enn virkelighetsfjeme hva gjeider
jernbanevirksomheten

4. Persontrafikk med buss

Bussen en viktig akter i norsk kollektivtrafikk

Arlig foretas det drayt 300 millioner reiser med buss i Norge. | mange deler av landet er
busstilbudet ofte det eneste kollektivtilbudet, og bussen har en viktig funksjon for de som ikke har
tilgang til bil (ungdom, eldre mv.). Foruten det daglige arbeidet med & transportere folk til skole,
arbeid og fritidsaktiviteter, er bussen sentral i 4 frakte folk til opplevelser og kulturarrangementer.
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Bussens fleksibilitet gjer det mulig & utnytte det naermere. 100 000 km lange norske veinettet til
kollektiviransport.

Arlig frakter ekspressbussene i Norge ca. 9 millioner passasjerer, beregnet til 50 millioner km, 63

prosent av passasjerene pa for eksempel TIMEkspressen er overfert fra bil. Bussene gér nasr der

folk bor, de har hey frekvens ag gér til faste tidspunkt. De har god komfort og det ytes god service.
Kundene opplever at de kan utnytte tiden sin bedre pé& bussen enn i privatbilen,

Tog og buss har ulike egenskaper, mens toget har sin styrke | & frakte store volumer pa en effektiv
mate, har bussen sin styrke i fleksibiliteten og flatedekningen. Buss og tog utfylier saledes
hverandre, og gir NSB konsernet gode forutsetninger for 4 utvikle et bredt spekter av
kollektivtilbud.

Faktorer som ma til for & styrke kollektivtransport med buss

Som det fremgér av forslaget til NTP, vil restriksjoner for personbilen, sammen med en styrking av
kollektivtitbudet, veere et viktig virkemidde! for 4 fa redusert biltrafikken og fa flere over pa kollektive
transportmidler. Den gkonomisk/administrative kostnaden ved restriksjoner, vil veere relativt
begrenset.

Andre viktige faktorer som bar vektlegges er:

» Utbygging av kollektivielt szerlig ut og inn av de store byene. | dag er det en seerlig stor
flaskehals pa E18 ut av Oslo vestover

« LUtvikling av gode og effektive terminaligsninger | de sterste byene. Infrastrukiuren ma gjere
det lettere & komme seg til og fra uten for mye ke. Det trengs ogsa bedre
parkeringsfasiliteter for bussene, saserlig i Oslo, som er navet i det nasjanale
ekspressbussnetiet .

e Utvikling av gode knutepunkter som bidrar til der til der- lesninger for kundene, i
kombinasjon med gode holdeplassi@sninger langs hovedveiene for 4 sikre en god
tilgjengelighet til og rask fremferingstid for bussene.

» Fremkommelighetstiitak | byomrader. Egne kollektivfelt, og prioritering i lyskryss har gitt
positive effekter eksempelvis i Oslo. Det ber sikres at det stilles tilstrekkelig midler og
etableres egne handlingsplaner for fremkommelighet

» Flere "park & ride” anlegg i utkanten av byomradene, i kombinasjon med
parkeringsrestriksjoner i bysentra, vil gi flere kollektivreiser og feerre personbilreiser

Det bor foretas en grundig vurdering av om de foreslatte midlene til kollektivtrafikk og tiltak for
universell utforming langs stamveinettet vil dekke behovene for kollektivielt, holdeplasser,
terminaler og park & ride anlegg.

| forslaget til NTP belyses det i for liten grad om det vil settes av nok driftsmidler for & sikre en
tilgiengelig og frekvent busstransport. @remerking av midier til & styrke kollektivtilbudet
(bompengeinntekter, parkeringsavgift mv), kan i denne sammenhengen vaere viktig bidrag | 4
finansiere kollektivtransporten. NTP ma tydeliggjere hvilke tilskudd som ma til for & sikre et
samfunnsnyttig kollektivtilbud med buss.

Videre bar det etableres kontrakter som gir operaterene kundeansvaret og insitamenter til &
arbeide for ekte inntekter.

Erfaringene bade fra Norge og internasjonalt viser at det er mulig for kollektiviransporten a vokse
pa bekostning av personbilbruken. Ofte kan dette gjeres med relativt enkle virkemidler og uten
store kostnader. A satse mer pa kollektiviransport, ogsa med buss, vil gi store fordeler tilbake til
forbrukere og samfunn.
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5. Gods

600 mefer lange tog pa alle hovedstrekninger
CargoNet har en visjon om & kunne tilby kundene 600 meter lange tog hver annen fime pa alle
hovedstrekningene.

CargoNet AS har i samarbeid med blant annet Econ Analyse AS og Spekter fatt utarbeidet
analyser som bekrefter kundegrunnlaget for opp mot en dobling av godsmengden frem mot 2020

og en tredobling av dagens godsvolumer pa jernbane frem mot 2040, Dette realiseres gjennom at

store transportbedrifter eker sin bruk av jernbane som transportbénd pé de lange strekningene,
noe som forutsetter ekt kapasitet og frekvens, ref. avennevnte visjon. Videre bekrefter analyser
utfert av Econ Analyse AS at en tilrettelegging for dette er samfunnsmessig lgnnsomt. Forutsatt
giennomfering av investeringstiltakene i Jernbaneverkets handlingsplan vil dette medfere en
reduksjon i behovet for antall lastebilavganger | 2019 med ca. 300 000. Dette vil blant annet
redusere COy-utslipp for innenlands godstransport.

CargoNet AS har investert | 475 6-akslede vogner som kan laste semitrailere og alle typer
enhetslaster og inngétt en aviale om innleie av 10 stk. lokomotiv for 8 kunne tilby kundene en
tilstrekkelig kapasitet.

For 4 oppna rask effekt av investeringene i form av & kunne kjere lange tog med full
kapasitetsutnyttelse pa hele strekningen, er det nedvendig & prioritere kapasitetsekende tiltak
banestrekning for banestrekning og utvikle de vikligste transportkorridorene for intermodale
transportiasninger. Det er ogsa behov for & ke kapasiteten i streamforsyningen pa elektrifiserte
banestrekninger slik at de er tilpasset nye lokomativiyper,

Felgende strekninger foreslés forsert i prioritert rekkefglge:
¢ Soriandsbanen
o |tillegg til foreslatte tiltak | NTP ma det sikres stramforsyning for & kunne framfere
tyngre tog
Bergensbanen
o Fase 2, utvidelse av Arna stasjon med tilrettelegging for at lange godstog kan krysse
ber forseres
o |tillegg til foreslétte titak | NTP er mest kritiske strekning for framkommelighet nedre
del av Gjgvikbanen
s Dovrebanen
o Forsering av krysningskapasitet
» Grenseoverskridende strekninger over hhv. Kornsjg og Charlottenberg
o Strekningen Alnabru — Kornsje er preget av flere flaskehalser i omradet Moss —
Fredrikstad og Sarpsborg Halden som hemmer framkommelighet
o Meliom Alnabru og Charlottenberg vil forlengelse av spor pé Lillestram bedre
situasjonen
* Nordlandsbanen
o ltillegg til igangvesrende prosjekter med bygging av planlagte kryssingsspor og
flernstyring Mosjeen — Bodg er det et stort behov for et langt kryssingsspor i omrade
Stedi —~ Semska mellom Bolna og Lensdal for & kunne krysse mellom to lange
godstog
» Merakerbanen:
¢ Banen ber rustes opp til 25 tonns aksellast. Tiltak i fase 1 ber veere 8 ruste opp banen
tit 22,5 tonn aksellast med krav om hastighet pa 100 kmn/t
o Utrede elekirifisering av strekningen Trondheim — Merdkerbanen/Storlien
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Bedre kapasitet ved termijnalene
Det ma tilrettelegges for kapasitetsekning i godsterminalene. Alnabruterminalen, som er et
nasjonalt knutepunkt for godstransport pa bane, er aller vikiigst.

Stamveitilknytning til de viktigste terminalene mé bygges i takt med utbygging av terminalene.
Det er ikke tiifredsstillende at stamveien inn til Alnabruterminalen ferst kommer lenge etter at ny
terminal er planlagt ferdig i 2011/-12. Dette far negative konsekvenser for kundene som er
etablert rundt Alnabru. Hva angér regulatoriske forhold om eierskap og driftsansvar for
terminaler, henvises til tidligere korrespondanse.

Nér det gjelder utvikling av terminalen pa Brattara som et logistikknutepunkt for hele regionen
med gkt satsing og tilrettelegging for samhandling mellom sje- og banetransport, er det
avgjerende for a lykkes at veiforbindelsen mellom godsterminalen og havna far en utforming og
kapasitet som ikke begrenser arealene pa terminalen og vil veare en flaskehals for adkomsten til
terminalene. Nar det gjelder framtidig terminallokalisering i Trondheim ma det tas en beslutning
tidlig i planperioden, likeledes ma framtidig terminallokalisering i Bergen avklares.

Kapasitetsekende tiltak med flere og lengre spor pa terminalen i Bode er avgjgrende for & kunne
ta forventet dobling av trafikken i planperioden. Dette ma ogsé sees i sammenheng med behov
for et langt kryssingsspor nord for Dunderland.

Framdrift og utvikling av hovedterminalene prioriteres som faiger: Ainabru, Trondheim (Brattera),
Bergen og Boda.

@kt satsing pa kapasitet for godstransport, dobling p& hovedstrekningerie
Siktemalet er @ bygge ut kapasiteten slik at godsmengdene pa hovedstrekningen
kan dobles fram mot 2020 og minst tredobles fram mot 2040.

6. Anbefaling

Prioritering av vediikehold og fornyelse av infrastrukturen er nadvendig
NSB er enig i transportetatenes sterke vektlegging av vedlikehold og fornyelse av infrastrukturen —
i alle rammealternativene,

De siste par arene det vaert en klart ekende feilfrekvens i jernbaneinfrastrukturen, med til dels
sveert alvorlige drifisforstyrrelser som har rammet gods- og persontogkundene hardt. Det er
pakrevd med rask utbedring av disse svakhetene i infrastrukiuren.

Det er heit grunnleggende at kundene har tillit til at togene kommer og gér nar de skal, og NSB er
innstilt pa & strekke seg langt for a sikre at Jernbaneverket settes i stand til & forsere fornyelsen av
sentrale deler av jernbanenetiet.

I NTP pekes det pa at fornyelse av dagens signalanlegg betyr innfaring av ERTMS pa betydelige
deler ay nettet i lepet av planperioden og at dette er en stor finansiell utfordring for togselskapene.
En ekning av kostnadene for togselskapene vil komme tidligere enn for Jernbaneverket, og
gevinsten vil farst kunne hentes ut pa meget lang sikt. Spesielt mindre selskaper kan bli hardt
rammet | tillegg til at en kostnadsakning vil svekke konkurransekraften for jernbanen generelt. NSB
vil peke pa at EU har tatt denne utfordringen alvorlig og utviklet statteordninger for
overgangsfasen. Uten en tilsvarende Igsning i Norge, vil utenlandske selskaper fa et foririnn i et
jembanemarked som gradvis liberaliseres.
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Mer rasjonell utbygging

Erfaringen fra store prosjekter viser at en planmessig og rask gjennomfering av prosjekter bidrar til
lavere kostnader og raskere realisering av nytteeffekter. Jfr. Jernbaneverkets eksemplifisering av
dette for den nylig ferdigstilte dobbeltsporparsellen Asker — Sandvika. | forhold il
prosjekifinansiering kostet anlegget (i form av wkte kostnader og tapt nytte) 1,5 mrd kr. ekstra og
giennomferingsfasen ble 10 istedenfor 5 ar. Dvs. at finansieringsformer er ikke bare et sparsmal
om organisering, men ogsa om kostnader.

NSB statter et systern der stamre investeringer kan prosjekifinansieres slik transportetatene tar til
orde for. Det finnes gode eksempler internasjonalt pa hvordan dette kan gjores.

NSB stotter strategien om 2 fullfere igangsatte prosjekter og se utbygging av parseller i
sammenheng. En fragmentert og langsom utbygging gjer at investeringene blir liggende unyttige.
Deler av uthyggingen pa Vestfoldbanen er eksempel! pa dette.

Rammene ikke tilstrekkelige til & gi et bedre togtilbud

NSB-kensernet har de seneste arene opplevd en betydelig ettersparselsvekst. Pa fiere strekninger
og tider av dggnet er infrastrukturkapasiteten sa heyt utnyttet at det begrenser mulighetene for a gi
et bedre tilbud.

Jernbaneverket anslar at det er behov for arlige investeringer pa 4 mrd. per ar for 4 falge opp
Nasjonal Transportplan 2006-2015 hensyn tatt til nye myndighetskrav innen universell utforming /
ny sikkerhetsforskrift samt behovet for & forsterke satsingen pa godstransporter. Skal
stamnettutredningen feiges opp, kreves arlige investeringer pa 5 mrd. kroner,

NSB slutter seg til at vediikehold prioriteres heyt i alle planrammene. Denne helt nedvendige
vektleggingen av vedlikehold, kombinert med de forutsatte planrammene | NTR 2010-2019, gjer at
midlene som blir igjen til investering pa ca. 1,6 mrd. kroner per ar er utilstrekkelige for & fa til den
satsingen nedvendig for 4 na politiske mal for transportsekioren;

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

NSB forventer at den politiske behandlingen av planforsiagene vil sikre investeringsrammer som
muliggjer en mer offensiv satsing som vil gi person- og godskundene et mer framtidsrettet tilbud
som ogsa meter miljgutfordringene samfunnet star overfor.

Det er avgjerende at felgende prosjekter blir realisert snarest mulig;
» Fire spor pa alle innerstrekningene pé estlandsomradet:
o Sluttfering av Vestkorridoren inkl. nedvendige tiltak for a realisere ny rutemodell innen
2012
o Oslo - Ski ma gjennomigres innen 2019
* Dobbeltspor i hele Intercitytriangelet
o Holm — Holmestrand ma sta ferdig innen 2012
» (Godskapasitet pa havedstrekningene som tillater 600 m godstog 2. hver time hele degnet

| tillegg her foigende strekninger prioriteres:

* Bergen - Ama

Eidangerforbindelsen

Grenlandsbanen

Elektrifisering av Trenderbanen til Steinkjer

Framkommelighetstiltak for buss i de store byene og der det er flaskehalser i veinsttet for avrig.

For & fa ensket effekt av infrastrukturtiltakene, er det avgjerende at det ogséa settes av tilstrekkelig
driftsmidler il at kundene kan fa et atiraktivt kollektiviilbud.
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Dersom ikke rammene okes vesentlig nar Regjeringen legger fram sin melding, vil konsekvensene
bli en gradvis svekkelse av jernbanens konkurransekraft. Dette vil ha negative konsekvenser for:
tidsbruken og framkommeligheten for neeringslivets nyttetransporter og for privatpersoner
miljget i et lokalt og globalt perspektiv

trafikksikkerheten

avstandskostnadene

transporttilbudet til neeringslivet

mulighetene for regional utvikling.

Med vennlig hilsen

«

EINAR ENGER ’

Kopi: NTP Sekretariatet — Vegdirektoratet, Postboks 8142 Dep, 0033 Oslo.
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