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Samferdselsdepartementet

Riksrevisjonens undersgkelse om utbygging og fornyelse av

jernbaneinfrastrukturen

Malet med undersekelsen har vaert & vurdere om
utbyggingen og fornyelsen av jernbaneinfra-
strukturen bidrar til at hovedmalet for jernbane-
politikken om et godt jernbanetilbud til transport-
brukerne nés. Et godt jernbanetilbud innebarer
blant annet en sikker og driftsstabil jernbane-
infrastruktur med ekt kapasitet, redusert reisetid,
bedre tilgjengelighet og flere godsterminaler.
Undersokelsen omfatter perioden 2000-2011,
med hovedvekt pa perioden 2006-2010.

Bakgrunnen for undersekelsen er at den tekniske
tilstanden pa jernbanenettet beskrives som ikke til-
fredsstillende 1 Nasjonal transportplan 2010-2019.
Tilstanden i jernbaneinfrastrukturen gir lav drifts-
stabilitet og dermed flere forsinkelsestimer og okt
reisetid 1 togtrafikken. Samtidig har bevilgning-
ene til Jernbaneverket okt vesentlig fra 2000 til
2010. Okningen har veert pa 3,9 mrd. 2010-kroner,
noe som tilsvarer en realgkning pa 68 prosent.

Rapporten ble forelagt Samferdselsdepartementet
ved brev 25. januar 2012. Departementet har i
brev av 16. februar 2012 gitt kommentarer til
rapporten. Kommentarene er i hovedsak inn-
arbeidet i rapporten og i dette dokumentet.

Rapporten, riksrevisorkollegiets oversendelses-
brev til departementet 7. mars 2012 og statsradens
svar 23. mars 2012 felger som trykte vedlegg.

1 Hovedfunn

* Hovedmalene for utviklingen av jernbanenettet
om gkt driftsstabilitet og redusert reisetid er
ikke nadd.

+ Jernbaneverket har ikke oversikt over status i
gjiennomferingen av den samlede prosjekt-
portefoljen. Det forer til at Samferdsels-
departementet ikke fér tilstrekkelig styrings-
informasjon.

* Det mangler dokumentasjon om effekter av
investeringstiltak. Departementet har heller
ikke etterspurt rapportering om dette.

* Investeringstiltak er forsinket, og igangsatte
tiltak har blitt dyrere enn planlagt.

» Mangel pa kapasitet og kompetanse innen
jernbanetekniske fag forsinker arbeidet med
forbedring av jernbanenettet.

+ Jernbaneverket har mangelfulle rutiner for &
folge opp at det gjennomfores tilstrekkelige
kontroller av leveranderene 1 markedet.

* Det finnes ingen gode malinger av produktivitet
1 Jernbaneverket.

2 Riksrevisjonens merknader

2.1 Hovedmalene for utviklingen av jernbane-
nettet om gkt driftsstabilitet og redusert reisetid
er ikke nadd

To av hovedmalene for utviklingen av jernbane-
nettet i perioden 1998-2012 har veart redusert
reisetid og en bedre avvikling av togtrafikken 1
form av ferre innstillinger og forsinkelser.
Likevel har reisetiden pé prioriterte strekninger
som for eksempel Oslo—Bergen, Oslo—Halden og
Oslo—Drammen vert tilnermet lik de siste 14
arene.

Faerre tog er i rute til endestasjonen (punktlighet),
og det er flere innstillinger (regularitet) og flere
forsinkelsestimer i togtrafikken i 2011 enn det var
for fem ar siden, selv om resultatene 1 2011 viste
en bedring i disse indikatorene sammenlignet
med 2010. De samlede resultatene for perioden
20062011 viser likevel at sentrale deler av mélet
om et godt jernbanetilbud ikke er nddd.

Det er imidlertid positivt at det har skjedd enkelte
forbedringer i Jernbaneverkets arbeid med for-
nyelse av jernbanenettet. Blant tiltakene som er
igangsatt, er bedre kartlegging av vedlikeholds-
etterslepet gjennom utvikling av mer egnede
beregningsmodeller og planer for helhetlig
(syklisk) fornyelse av jernbaneinfrastrukturen.

2.2 Jernbaneverket har ikke oversikt over status

i gjennomfoeringen av den samlede prosjekt-
portefgljen, og Samferdselsdepartementet far
ikke tilstrekkelig styringsinformasjon

Det er etablert et system for mal- og resultat-
styring, der Samferdselsdepartementet gir styrings-
signaler og mottar rapportering pa punktlighet,
regularitet og forsinkelsestimer i togtrafikken.
Samferdselsdepartementet mottar ogsa regel-
messig rapportering om framdrift, ekonomi og
risiko nar det gjelder gjennomfering av igangsatte
investeringsprosjekter.



Til tross for et etablert system for mal- og resultat-
styring er det svakheter ved styringen av utbyg-
ging av jernbaneinfrastrukturen. Jernbaneverket
mangler blant annet tilstrekkelig oversikt over
status 1 gjennomferingen av den samlede investe-
ringsportefoljen, slik den er nedfelt i Nasjonal
transportplan og Jernbaneverkets handlings-
program. Jernbaneverket utarbeider ikke over-
ordnede oversikter over status i gjennomferingen
av handlingsprogrammet, dvs. hvor mange og
hvilke typer investeringsprosjekter som er gjen-
nomfert som planlagt, vs. hvor mange investe-
ringsprosjekter som er utsatt eller ikke startet
opp. Samferdselsdepartementet mottar heller ikke
rapportering om den samlede investeringsporte-
foljen, der ogsé ikke igangsatte tiltak inngér.

Videre foreligger det ikke dokumentasjon eller
rapportering om effekter av gjennomferte for-
nyelses- og investeringstiltak. Samferdselsdeparte-
mentet har heller ikke etterspurt rapportering om
dette.

Pa bakgrunn av de nevnte manglene, bide internt
i Jernbaneverket og i rapporteringen til departe-
mentet, er det Riksrevisjonens vurdering at det
ikke foreligger tilstrekkelig styringsinformasjon
om gjennomferingen av investeringsportefoljen.

Det er videre Riksrevisjonens oppfatning at det
uten en helhetlig oversikt ikke er et tilstrekkelig
grunnlag for a styre arbeidet med & né de over-

ordnede malene i Nasjonal transportplan om et

godt jernbanetilbud til transportbrukerne.

2.3 Investeringstiltak er forsinket, og igangsatte
tiltak har blitt dyrere enn planlagt

For & oppné et godt jernbanetilbud er utbygging
og fornyelse gjennom investeringstiltak sentrale
forutsetninger. Bevilgningene til Jernbaneverket
1 perioden 2006—2009 har i all hovedsak vert i
samsvar med forutsetningene i den nasjonale
transportplanen for 2006-2015. Likevel har det
vert omfattende avvik fra planlagt framdrift nar
det gjelder bade & sette i gang og 4 fullfore
investeringsprosjekter til fastsatt tid.

Samferdselsdepartementet papeker at departe-
mentet har redegjort gjennom de arlige budsjett-
proposisjonene til Stortinget for blant annet
endringer 1 planlagt framdrift, i prioritering og 1
kostnadsutvikling for de store investerings-
prosjektene og dessuten endringer i aktivitets-
nivdet pd programomradene. Selv om det for
enkeltprosjekter er gitt forklaringer pa avvik og
endringer, mener Riksrevisjonen at de samlede

avvikene er s omfattende at det far konsekvenser
for mélet om a oppna et godt jernbanetilbud.

I perioden 2006—-2009 hadde en stor andel (35 av
49) av de planlagte investeringstiltakene mang-
lende eller forsinket igangsetting sammenlignet
med hva som var lagt til grunn i1 Jernbaneverkets
handlingsprogram. Av i alt elleve nyanlegg som
inngar i undersekelsen, var det tre investerings-
tiltak som ikke ble igangsatt som planlagt i
perioden 2006-2009, mens det var fire tiltak som
hadde forsinket oppstart. Ogsé blant investerings-
tiltakene som er omtalt som programomrade-
tiltak, var det en betydelig andel tiltak (28 av 38)
som ikke ble igangsatt eller hadde forsinket opp-
start. Det dreide seg her blant annet om rassikrings-
tiltak, tiltak for ekt tunnelsikkerhet og tiltak for
universell utforming av plattformer pé tungt
trafikkerte jernbanestrekninger. Samferdsels-
departementet papeker at arsaken til at mange
tiltak er utsatt, i stor grad er ekte kostnader for
tiltakene. Innenfor gitte budsjettrammer medferer
det at faerre investeringsprosjekter blir gjennom-
fort.

For investeringstiltakene som er under gjennom-
foring, er det vesentlige forsinkelser i ferdig-
stillelsen. Halvparten av de undersekte nyanleg-
gene som ble eller skulle blitt tatt i bruk i 2009
eller 2010, ble ferdigstilt senere enn det som ble
anslatt forste gang prosjektet ble omtalt i St.prp.
nr. 1. Tilsvarende ble 15 av de 22 undersokte
programomradetiltakene ferdigstilt senere enn det
som opprinnelig var planlagt i Jernbaneverkets
arlige virksomhetsplaner. Etter Riksrevisjonens
vurdering er de gjentatte tilfellene av forsinkelser
1 gilennomferingen av investeringsprosjekter
uheldige, og de forsinker arbeidet med & utvikle
et bedre togtilbud slik Stortinget har forutsatt.

Flertallet av de undersgkte investeringstiltakene
som ble eller skulle blitt tatt i bruk 1 2009 eller
2010, hadde en betydelig kostnadsekning under-
veis 1 prosjektgjennomferingen. Blant annet har
nyanleggene hatt en kostnadsgkning pa mellom
35 og 54 prosent fra opprinnelig kostnadsanslag,
oppgitt ved forste gangs omtale i St.prp. nr. 1, til
sluttkostnad. Alle de tre nyanleggene som etter et
fastsatt opplegg for kvalitetssikring har fatt opp-
gitt en kostnadsramme, har overholdt denne. For
de tre nyanleggene som ikke har fétt oppgitt en
kostnadsramme, er det imidlertid en vesentlig
kostnadsekning fra opprinnelig kostnadsanslag
til sluttkostnad.



Pa bakgrunn av den store andelen av igangsatte
investeringsprosjekter som gjennomferes med
en vesentlig heyere sluttkostnad enn opprinnelig
planlagt, mener Riksrevisjonen at kvalitets-
sikringen med hensyn til & sikre realisme 1
kostnadsanslagene ikke i tilstrekkelig grad er
ivaretatt.

Riksrevisjonen har merket seg at det fra 2011
foreligger strengere krav til blant annet plan-
legging for investeringsprosjekter tas opp til
bevilgning, og at kravene til kvalitetssikring av
plangrunnlaget er strengere i 2012 enn de var i
begynnelsen av undersekelsesperioden.

Riksrevisjonen vurderer det som positivt at det

er iverksatt tiltak pa omradet, og konstaterer at
framtidige resultater vil vise i hvilken grad
kravene til bedre planlegging vil bidra til mer
realistiske kostnadsanslag. Riksrevisjonen merker
seg at departementet mener at det i Nasjonal
transportplan sa langt 1 for liten grad er lagt vekt
pa a belyse usikkerhet og hvilke planforutsetninger
som er knyttet til kostnadsestimatene og prosjekt-
framdriften som er lagt til grunn i meldingen.
Riksrevisjonen vil ogsa papeke viktigheten av at
risikostyring er gjennomgaende for hele styrings-
prosessen, slik at usikkerheten knyttet til plan-
forutsetninger og kostnadsoverslag i storre grad
reflekteres 1 forarbeidene til Nasjonal transport-
plan, i selve planmeldingen og i den videre opp-
folgingen i de arlige budsjettframleggene.

2.4 Mangel pa kapasitet innen jernbanetekniske
fag forsinker arbeidet med a forbedre
jernbanenettet

Manglende kapasitet innen jernbanetekniske fag,
bade internt i Jernbaneverket og i markedet, er en
arsak til at flere investeringsprosjekter ikke ble
igangsatt som planlagt og ble forsinket i gjen-
nomfoeringen. Det framkommer at tilgangen pa
riktig kompetanse og kapasitet ofte ikke er kart-
lagt godt nok i planleggingsfasen.

Det er for eksempel f& som innehar den signal-
kompetansen det er behov for, og dagens signal-
monterer er 1 hovedsak eldre arbeidstakere som
innen fa ar vil ga av med pensjon. Det tekno-
logiske systemet pa det norske jernbanenettet er
sernorsk, og det er vanskelig a rekruttere til
faget. Det er planlagt & innfore ny og standardisert
teknologi for signal- og sikringsanlegg pé jern-
banen, det sdkalte ERTMS-systemet. Det er
imidlertid ikke avklart nar signal- og sikrings-
anlegget kan implementeres. I lys av ovennevnte
utfordringer knyttet til signalanlegg og signal-

kompetanse mener Riksrevisjonen at det er viktig
a iverksette tiltak pa kort og lang sikt for & mete
kompetanseutfordringene.

Undersgkelsen har for evrig omfattet utbygging
og fornyelse av infrastrukturen og ytterligere
sikkerhetsspersmal har saledes ikke vert en del
av undersegkelsen.

2.5 Jernbaneverket har mangelfulle rutiner for a
folge opp at det gjennomfares tilstrekkelige
kontroller av leveranderene i markedet
Jernbaneverket har de siste drene arbeidet aktivt
med 4 ivareta sitt sektoransvar for utviklingen av
leverandermarkedet gjennom blant annet utvidet
samarbeid med bransjeorganisasjoner og nye
anskaffelses- og kontraktstrategier.

Det finnes imidlertid eksempler pa at Jernbane-
verket ikke systematisk kontrollerer at valgte
leverandgrer etterlever kontrakter, lover og regler.
Det foreligger dessuten ingen skriftlige oversikter
over antall gjennomforte kontroller og resultatene
av disse. Derfor mener Riksrevisjonen at Jernbane-
verket ikke har etablert tilfredsstillende rutiner for
a folge opp at det blir gjennomfert nedvendige
kontroller av leveranderer og underleveranderer.

2.6 Det finnes ingen gode malinger for
produktivitet i Jernbaneverket

I bevilgningsreglementet stilles det krav om
effektiv bruk av tildelte midler, noe som fordrer
god produktivitet. I Jernbaneverket foreligger det
imidlertid ikke noen gode og presise produktivi-
tetstall som kan brukes som styringsinformasjon.
Det skyldes blant annet manglende datakvalitet.
Etter Riksrevisjonens vurdering kan det tyde pa
at Jernbaneverket ikke har iverksatt tilstrekkelige
tiltak som kan danne grunnlag for gode og
presise produktivitetstall.

3 Riksrevisjonens anbefalinger

1 Samferdselsdepartementet ber vurdere
hvordan det bedre kan styre arbeidet med &
realisere malene om okt driftsstabilitet,
redusert reisetid og okt kapasitet i jernbane-
nettet. Riksrevisjonen mener at Samferdsels-
departementet ber vurdere a:

« stille krav til Jernbaneverket om oversikt over
og rapportering om gjennomferingen av den
samlede investeringsportefeljen, slik den er
nedfelt i Nasjonal transportplan og Jernbane-
verkets handlingsprogram



» stille krav til Jernbaneverket om & rapportere
om effekter av utforte fornyelses- og
investeringstiltak

* giennomfore eventuelle justeringer av
styringssignaler til Jernbaneverket pa
grunnlag av forbedret styringsinformasjon
om status for gjennomfering

« fortsette arbeidet med & utvikle palitelige
styringsdata om produktivitet i Jernbane-
verket

2 Samferdselsdepartementet ber sammen med
Jernbaneverket vurdere hvordan Jernbane-
verkets arbeid med planlegging og gjennom-
foring av vedtatte investeringsprosjekter kan
forbedres for & f4 mer effektiv gjennomforing
og bedre kostnadskontroll. Etter Riksrevisjonens
mening ber det vurderes &:

* utvikle og gjennomfore tiltak for & fa et mer
realistisk kostnadsanslag over investerings-
prosjektene i alle relevante plandokumenter

* folge opp at de iverksatte tiltakene som skal
bidra til bedre planlegging, gir de enskede
virkningene

* legge storre vekt pa risikostyring i hele
styringsprosessen, slik at usikkerhet i plan-
forutsetninger og kostnadsoverslag i storre
grad tydeliggjores i alle relevante plandoku-
menter, inklusiv Nasjonal transportplan

* sette klare effektmal for foreslitte fornyelses-
og investeringstiltak for & gi forutsigbarhet i
gjennomfoeringen av sterre investerings-
prosjekter — det vil ogsé kunne gi storre
forutsigbarhet om togtilbudet for brukerne

« ytterligere styrke kompetansen innen jern-
banetekniske fag, serlig signalkompetansen,
og etablere en framdriftsplan for implemen-
tering av nytt signal- og sikringsanlegg

3 Samferdselsdepartementet ber pése at det
etableres tilstrekkelige rutiner for & folge opp
at det gjennomfores nedvendige kontroller av
leveranderer og underleveranderer.

4 Departementets oppfelging

Statsrdden framholder i sitt svarbrev at storre
bevilgninger til jernbanen gir og vil gi et bedre
jernbanetilbud, men at det vil ta tid. Slik stats-
raden vurderer det, er det lite realistisk a forvente
at jernbanetilbudet i lopet av fa ar vil bli vesentlig
bedre, selv om bevilgningene er okt i betydelig
grad.

10

Samferdselsdepartementet og Jernbaneverket har
de senere arene satset kraftig pa en bedring av
driftsstabiliteten. Malet for punktlighet i person-
togtrafikken er nddd i perioden august 2011 til og
med februar 2012. Videre viser statsraden til at
maélet for reduksjon i reisetid som ble uttrykt i
Norsk jernbaneplan 1998-2007, i perioden
20002012 ikke har veert like heyt prioritert som
maélet for okt kapasitet og bedre driftsstabilitet.

Jernbaneverket har oversikt over egen investe-
ringsportefolje og gir den styringsinformasjonen
som Samferdselsdepartementet ber om. Departe-
mentet vil imidlertid felge opp om Jernbane-
verket kan gjore ytterligere forbedringer av doku-
mentasjon og rapportering av status og utvikling
for totalportefoljen.

Det pagar ifolge statsraden arbeid med & doku-
mentere og etterprove gjennomforte jernbane-
investeringer. Statsraden opplyser at siden jern-
banen er et sammenhengende system, kan effekter
1 form av redusert reisetid eller okte frekvenser,
eller kombinasjon av disse, forst tas ut nir plan-
lagte systemforbedringer i form av for eksempel
dobbeltspor eller kryssingsspor er fullt utbygd.
Samferdselsdepartementet vil i styringsdialogen
med Jernbaneverket legge opp til at etaten i bedre
grad kan dokumentere effekter av tiltak/prosjekter
under programomréddene.

Arbeidet med & bedre kvaliteten i plangrunnlaget
og gjennomferingen av prosjekter er en ved-
varende prosess som Samferdselsdepartementet
er opptatt av. Statsraden opplyser at det er igang-
satt tiltak for & bedre kvaliteten pa plangrunnlaget
1 neste Nasjonal transportplan 2014-2023, og

for & bedre plankvaliteten og grunnlaget for
fastsettingen av kostnadsrammer for de enkelte
prosjektene som blir tatt opp til bevilgning i de
arlige statsbudsjettene.

Det vises ogsa til at utfordringene knyttet til
kapasitet og rekruttering innen jernbanefagene 1
de siste drene har vert et problem som Samferdsels-
departementet har orientert Stortinget om i stats-
budsjettene. Dette er ifolge statsrdden fremdeles
en stor utfordring, men statsraden uttaler at hun
har tillit til at Jernbaneverket — som gjennomferer
en rekke tiltak — far kontroll pa utviklingen, og at
situasjonen vil bedre seg i drene som kommer.

Statsraden opplyser videre at Jernbaneverket har
gjennomgatt rutiner og praksis for kontroll av



leveranderer, og at det ikke er rutinene som er
mangelfulle, men at oppfelging og praksis ikke
har vert god nok. Jernbaneverket gjennomforer
na tiltak for & fa en praksis som er i bedre
samsvar med rutinene. Dette vil Samferdsels-
departementet folge opp 1 styringsdialogen med
Jernbaneverket.

Det framgér til slutt av statsrddens svar at
Jernbaneverket har utfordringer med & utvikle
gode produktivitetsindikatorer. Jernbaneverket
arbeider videre med & bedre kvaliteten pé regn-
skapsdata og styringsinformasjon som kan gi
grunnlag for bedre malinger av produktiviteten.
Dette er tema 1 styringsdialogen mellom Sam-
ferdselsdepartementet og Jernbaneverket.

5 Riksrevisjonens sluttmerknad

Etter Riksrevisjonens oppfatning er det uheldig at
de sentrale malene om ekt driftsstabilitet og redu-
sert reisetid for jernbanen ikke er realisert for
store deler av perioden fra 2000 til 2012, til tross
for en betydelig ekning i bevilgningene. Riks-
revisjonen registrerer at statsrdden framholder at
realisering av malene for jernbanen tar tid, og
Riksrevisjonen vil derfor folge utviklingen pé
omradet framover.

Riksrevisjonen merker seg at statsraden vil pase
at departementet og Jernbaneverket gar gjennom
Riksrevisjonens anbefalinger og vurderer hvordan
de kan foelges opp 1 arbeidet med & bedre styringen
av investeringer 1 utbygging og fornyelse av jern-
baneinfrastrukturen.

Saken sendes Stortinget.

Vedtatt i Riksrevisjonens mete 17. april 2012

Jorgen Kosmo

Martin Engeset

Per Jordal

Arve Lonnum

Synneve Brenden

Bjerg Selas
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Riksrevisjonens brev til statsraden
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Riksrevisjonens undersokelse om utbygging og fornyelse av jernbancinfrastrukiuren

Vedlagt oversendes utkast til Dokument 3:x (2011-2012) Riksrevisfonens undersokelse om
uthygging og formelse av fernbaneinfrasirukiuren.

Dokumentet er basert pd en rapport som ble oversendt Samferdselsdepartementet ved viint brev
25, januar 2012 og pd depantementets svar 16, februar 2012,

Statsrdden bes redegjore for hvordan depariementet vil folge opp Riksrevisjonens merknader
og anbefalinger, og eventuelt om departementet er venig med Riksrevisjonen.

Riksrevisjonen onsker szrlig en redegjorelse for hvordan Samferdselsdepartementet vil legge
til rette for forbedret styringsinformasjon fra Jermbaneverket, og hvordan
Samferdselsdepartementel sammen med Jembaneverket kan bedre planleggingen og
giennomforingen av investeringsprosjekier for 4 sikre at flere av prosjekiene realiseres som
planiagt

Departementets oppfelging vil bli sammenfattet i det endelige dokumentet til Stortinget.
Statsrdens svar vil i sin helhet vedlegges dokumentet.

Svarfrist: 22, mars 2012,

For riksrevisorkollggiet

M
Kosmg

riksnevisor

Vedlepgo:

Utkast til dokument 3:x (2011-2012) Riksrevisfonens undersokelse om utbygging og fornyelse

av jernbaneinfrasirukiuren.
Poftadrdise Eamorsdrene Telebon Tedefais E-poatieternail Bankkanmo Orgonr.
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DET KONGELEGE
SAMFERDSELSDEPARTEMENT

T —
Statsrdden

Kiksrevisjonen
(32 OSL0D

Ingen innsyrisrel etter § 5 andre

leddd
ke ped Wiir ned IFatis
H200128 i1/32-19 &3, 032012

Riksrevisjonens undersokelse om uthygging of fornyelse av
jernbancinfrastruktur

Eg viser til Riksrevisjonen (RE) sitt brev av 7. mars L4 med utkast 1] Dokument 3:X

(2011-2012) Riksrevisionens undersakelee om wtbygging og fornyelse av
Jernbaneinfrastrakiur.

Eg viser | denne samanhengen til Samierdselsdepartementet sitt brev av 16, februar d.i.
der det kjem fram at departementet har omfattande merknader til Riskrevisjonen sitt
utkast til hovudanalyserapport om «Forvaliningsrevisjon om utbygging og fornyelse av
jernbaneinfrastrukiurs som ligg til grunn for utkastet il Dokument 32X

Generelle kommentarar til RR sitt utkast til Dokument 3:X

RR sitt utkast til Dokument 3:X kan oppfattast som om RR meiner at det pd gronn av
auka loyvingar til Jernbaneverket fri 2000, er grunn til & venta ei tilsvarande betring i
jernbanetilbodet | lopet av same periede, Det gir fram av utkastet tl Dokument 3:X at
det i perioden 2000-2010 har vore ein realauke i lowvingane tl Jermbaneverket pi 3.9
mrd. kr eller 68 pst. Eg viser til at satsinga har halde fram i perioden 2006-2012 med ein
auke pi om lag 4.2 mrd. kr eller 76 pst.

La meg sli fast at storre loyvingar til jernbanen gir og vil gi eit betre jernbanetilbod,
men det vil ta tid, Vi ser no ¢i positiv utvikling, ikkje minst ndr gield drifisstabiliteten i
togtrafikken. Dette kjem av Samferdsclsdepartementet og Jermbaneverket si kraftige
satsing pd & betra driftsstabiliteten.

Det er saers viktig & vera merksam pa at det er nokre spesielle sider ved jernbanen som
er viktige: for & oppnd &t betre jermbanetilbod. For det forste har det vore underinvestert
i jernbanen over fleire tiar, og det har ikkje minst vore loyvt lite pengar Ll fornying av

Postadresse: Postboks 8010 Dep, 0030 Crslo
Kisnloradresse: Akersg. 50 Telefon: 22 24 81 0 Teledaks:
Chrgg. o 972 417 904
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den gamle jernbaneinfrastrubiiuren. Dette har resullert i ein betydeleg forelda jernbane-
infrastrukiur. For det andre er jernbaneinfrastrukiuren overbelasta pd viktige omrdde,
ikkje minst for & dekkja etterspurnaden etter togtenester. Dette gir cin sdrbar drifts-
situasjon. For det tredje tek det lang tid og krev mykje ressursar & utvikla cin robust og
kapasitetssterk jernbane. Det er difor lite realistisk 4 venta at jermbanetilbodet i lopet av
i34 Ar skulle bli vesentleg betre, spolv om livvingane har auka beiydeleg.

Jembanen er eit integrert system. Etter mitt syn fir undersakinga ikkje fram forstiinga
om at kapasitetsutnytting, driftsstabilitet og koyretid med ulike togslag med ulikt stopp-
menster og ulik fart, er eit teit samspel der dei ulike faktorane mé sjdast | samanheng
o md bli vege opp mot kvarandre. Det norske jernbanenettet har 35 pst. enkelispor og
delar av nettet er sviert hogt utnytta, serleg | rushirafikken. Dette gjer at wrafikkae-
viklinga er sviert sirbar for avvik som sprer seg fort og fir negative ringverknader for
trafikken.

I tillegg til betre driftsstabilitet har det vore eit klart mal § auka jernbanen sin kapasitel.
Nedkorting av reisetida har i perioden 2000-2010 ikkje vore like hagt prioritert.

Eg metner at desse samanhengane i langt storre grad bor koma fram av Doloument 3:X.

Eg meiner at Riksrevisjonen sine formuleringar av hovudfunn og overskrifter i kap, 2 er
unyanserte 1 hive 1l forholda nemnt ovanfor, fktagrunnlaget og Riksrevisjonen sine
tilrdingar. Riksrevisjonen si vinkling kan lett medverka til eit mindre konstruktivi
ordskifte om hovudutfordringane for jernbaneinfrastrukiuren. Eg vil tilrd at det blir
Eiort tilpassingar i Riksrevigionens gitt Dokument 3:X.

Kommentarar til Riksrevisjonen sine hovudfunn
«Hovedmdlene for wtviklingen av jernbanenettet om okt drifisstabilitet og redusert reisefid
er tkke nddd.» i, kap. 2.1.

Eg viser til at sidan august 2011 og fram til februar 2012 er méla for punktlegheita i tog-
trafikken nddde. [ veloe 11 1 2012 var punktlegheita for alle persontoga pd 93 %, Milet for
punktlegheita for alle person- og godstog, med unntak av Flytoget, er 90 % Milet for
punktlegheita for Flytoget er sett til 95 % til Gardermoen. Punktlegheita for Flytoget i
vike 11 var 97 %

Det har dei siste dra vore lagt ned eit omfattande og milretta arbeid med & betra drifis-
stahiliteten i jernbancinfrastrukturen. Loyvingane til drift og vedlikehald i Jernbanever-
ket har hatt ein sterk auke og har vore prionitert hegare enn det som var uigangspunk-
tet | Nasjonal transportplan, bide for periodane 2006-2015 og 2010-2019, Fri vinteren
2008/ 2008 blei det klart an tlstanden pd viktige delar av jernbanenettet ikkje hadde pod
nok kvalitet til & levera eit godt togtilbad med hog punktligheit og regularitet
Erkjenninga gjorde at det blei ompriotitert midlar frd investering Gl vedlikehald i peri-
olen for & styrkja drifisstabiliteten i jernbanenettet. Tilaka er tl domes tydeleggiering
av Jernbaneverket sitt overordna ansvar for at ruteplanen kan giennomforast som plan-
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lagd, auka og syklisk formying av leire viktige jernbanestrekningar, giennomforing av
Oslo-prosjektet og styrka vinterdrifi. Punktlegheita i togtrafikken har ikkje vore betre
sidan 2005, men den er framieis svaert sérbar for forstyrringar og satsinga pa driftsstabi-
liteten mi difor halda fram. Med dei seinare drs loyvingar til vedlikehald og fornying. er
Jernbaneverket godi i gang med & ta igjen vedlikehaldsetterslepet. Alt dette gir no god
effekt og vil gi ei betre drifisstabilitet dei komande ara.

Redusert koyretid var eit av mila som blei uttrykt § Norsk jernbaneplan 19982007,
Stmeld. nr. 39 (1996-97), som blei lagt fram i 1997, Eg vil presisera at reduksjonen i
reisetida i denne jernbaneplanen i seerleg grad var knvit til innforinga av krengetog pd
fierntogstrekningane Bergens-, Dovre- og Sorlandsbanen, Ml om redusert kovretid har
ikkje vore eit sentralt tema i dei tre meldingane om Nagjonal transportplan som kom
etter den siste jernbaneplanen, dvs for periodane 2002-2011, 20062015 og 2010-19,

Riksrevisjonen si undersoking viser ikkje korleis malet om koyretd i Jernbaneplanen
har blitt uttrykt i pddolgande planmeldingar om Nasjonal transporiplan, eller korleis
mélet har vore operagjonalisert i konkrete prosjekt som har blitt giennomforte i peri-
oden. Undersokinga reflekterer, slik eg ser det, iklge e forstding av al kapasitetsuinyti-
ing, driftsstabilitet og koyretid med ulike togslag med ulikt stoppmonster og ulik fart, er
it tett samspel der dei ulike faktorane ma sjaast 1 samanheng og ma bl vege opp mot
kvarandre. P cin enkeltspora jermbane er det ein sacrleg tett samanheng mellom moge-
lege rutemenster, kovretid og kryssing mellom tog. | perioden har det ogsd vore inn-
skjerpingar i trafikkreglar og praksis med omsyn il trafikkirvggleiken som ogsd verkar
inn pd dette samspelet. Sidan jernbanen er eit samanhengande system kan effektar i

form av redusent reisetid eller auka frekvensar eller en kombinagjon av desse, forst
takast ul ndr planlagde systemforbetringar § form av til domes dobbeltspor eller

kryssingsspor, er fullt bygd ut.

Monalege reduksjonar av keyvretid foresett at prosjekt som gir hogare fart i form av
méllom anna innkorting av linja, blir priontene o gennomiorie. Pa del sirekningane
som Riksrevisjonen tek opp, Oslo-Bergen, Oslo-Drammen, og Oslo-Halden, har det i
den aktoelle perioden ikkje blitt realisert prosjekt med mél om ein monaleg reduksjon
av kiyretida. | undersokingsperioden 2000-2011 har det i storre grad vore prioritent
prosjekt som gir hogare kapagitet i infrastrukturen.

Jernbancverket har ikke oversikt over status | glennomforingen av den samlede
prosicktportoflien. Dette forer 8l at Samferdselsdepartementet ikke fir tilstrekkelig
shyringrsinformasion. = i kap 2.2

Samferdselsdepartementet er oppleken av & ha tilstrekkeleg styringinformasjon for i
kunna ni overordna investeringsmil | NTF og dei konkretiserie mila i statsbudsjetiet.
Jernbaneverket rapporterer regelmessig om status for investeringsportefolgen til
Samferdselsdepartementet. Samferdselsdepartementet har merka seg Riksrevisjonen
sine synspunkt om statusoversikt for totalporiefelgen og detaljeringsgraden og effektar
av giennomforie tiltak i rapporteringa fra Jernbaneverkel. Prosjekiportefolgen bide for
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investeringar of fornying har vokse betydeleg giennom heile perioden 2006-2010 pa
grunn av den store auken i loyvingane til Jernbaneverket som sel yiterlegare krav til
rapportering. Samferdselsdepariementet vil folgia opp dette ovanfor Jernbaneverket og
i pd om det kan gerast ytterlegare forbetringar av dokumentasjon og rapporiering av
status og utvikling.

«Det mangler dokumentasjon om effekter av investeringstiltaks i Kap 2.2

Det er viktig & f3 fram samanhengen mellom overordna mdl i Nasjonal transporiplan og
korleis dei einskilde prosjekta medverkar til & nd slike mal. Det kan vera kreviande &
dokumentera dirckte effektar for mindre investeringstiltak under programomréida, mel-
lom anna med omsyn til godsstrategi og universell utforming. Fri og med statsbudsjet.
tet for 2010 rapperterer Samferdselsdepartementet pd kva slags verknader budsjettfor-
alaget har pd dei mila og indikatorane som er sette opp | Nasjonal transportplan 2010-
2019, Samferdselsdepartementel og Jernbaneverket vil i tida som kjem arbeida for &
sikra at effekien av tiltaka/prosjekta under programomrida | storre grad blir folgde
opp,

Effekten av giennomiorte investeringar blir dokumenterte kontinuerleg i giennom
fastsetting av nye ruteplanar og sjiplve trafikkavviklinga. Prosjektmdla for dei store
investeringsprosjekia (for giennomforing), kjem fram av dei overordna styringsdoku-
menta til progjekia. Samferdselsdepartementet og Jernbaneverket har tidlegare opplyst
Riskrevisjonen om dei ulike phgiande prosessane for etterproving og evaluering av
giennomiorte investeringsprosjekt. Eg viser | denne samanheng til omtala i Prop, 1 S
(2011-2012) sicde 189, Som Riksrevisjonen Gdlegare er giort merksam pd, har
Samferdselsdepartementet saman med Finansdepartementet seit | gang cf evaluering
av store veg- of jernbancprosjekt der det har vore brukt konseptvaluigreiing (KVU) og
ekstern kvalitetssikring, bade K51 og KS2. Pi jernbanen er dobbelisporutbygginga
Lysaker-Sandvika-Asker valt ul som erfaringsprosjekt. Nir det gjeld realisering av dei
ulike prosjektmdla, er det viktig & vera merksam pé korleis dei trafikkale foresetnadene
verkar pd realiseringa. Til demes vil mange av prosjektmila ha ein lang tidshorisont, og
det vil vera lite teneleg 4 evaluera eit prosjekt opp mot slike mél rett etter at prosjektet
ef leke i bruk.

=Investeringstiltak er forsinket og igangsatte tiltak er blitt dyrere enn planlagts

Eg cr samd | at mange investeringsprosjekt har blint dyrare enn det som har vore opp-
Ivst i mellom anna Nasjonal transportplan. Eg meiner al Riksrevisjonen si undersoking
kunne ha vore tydelegare pi drsakene til at prosjekt blir dyrare enn planlagt. Undersok-
inga skil, glik eg ser det, ikkje tydeleg nok mellom kostnadsutviklinga i planleggings-
fasen av eit progjekt og kostnadsutviklinga i giennomforinga av progjekta. For prosjekl
blir lagt fram for Stortinget for loyving, blir det giennomiort ei grundig kvalitetssikring.
Starre prosjekt er underlagde eit eiga statleg kvalitetssikringsregime (KS2) etter at
detaljplan og reguleringsplan er godkjent. Det er og krav om KVU (Konseptval
utgreiing) og statleg kvalitetssikring (KS1) for nye prosjekt over 750 mill. kr. Det er
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difor vikeig & skilje mellom kostnadsanslag i tidlegfase og godkjent kostnadsramme

som er lagt fram for Stortinget. Undersekinga omtalar kostnadene pa fleire tidspunkt og
bar vera tydelegare pd korleis uvissa for framlagte kostnadsoverslag ntviklar seg
imennom planleggingafacen og gennomiforingsfasen for it prosjekt.

Med amsyn til forseinkingar i gjennomioringa av progjekt 2om er prioriterte i Nasjonal
transportplan vil eg understreka at stortingsmeldingane om Nagjonal transportplan er
meldingar =om inneheld prioriterte prosjekt innafor gitte investeringsplanrammer.
Kostmadsutviklinga for den prioriterte prosjektportefoljen giennom den vidare planlegge-
ingsfasen saman med budsjettopplolginga av planramma i dei frlege statsbud siettfram-
legrga, er ei viktig forklaring pd at prosjekia fir seinare oppstart enn planlagt | NTP.

Arbeidet med & betra kvaliteten i plangrunnlaget og giennomforinga av prosjekt er ein
vedvarande prosess som Samferdselsdepartementet er oppteken av. Det er gjort tiltak
for & betra kvaliteten pd plangrunnlaget i neste Nasjonal transportplan 20142023 og for
& betra plankvaliteten og grunnlaget for fastsettinga av kostnadsrammer for dei
cinskilde prosickta som blir tekne opp til leyving i dei drlege stasbudsjetta.

sMangel pd kapasitet o kempetanse innen fernbanetekniske fag forsinker arbeidet med
Jorbedring av fernbaneneiiots

Eg meiner at fokuset her mé rettast mot kapasiteten innafor jernbanefaga. Dette er forst
o fremst eit aporsmdl om tilgjengeleg kapasitet for 4 gjera det omfattande arbeidet som
skal planleggast. God kompetanse pd cin del kritiske omride mnafor jernbaneteknikk
har vore lite tilgiengeleg utafor Jembaneverket, Det er difor ikkje presist & seia al
Jermmbaneverket sine cigne tilsette manglar kempetanse, Hovudproblemet er at det har
vore vanskeleg for Jernbaneverket & A rekruttert nye folk med nodvendige kvalifika-
sjonar. Det er dermed ikkje sagt at Jernbaneverket ikkje kan ha behov for & styrkja
kompetansen hj eigne tilsette og at tilgengelege ressursar kan nyttast meir effektivi,
men det er ei anna sak.

Eg viser elles til at Samferdselsdepartementet i statsbudsjetta for dei tre siste dra har
gjor greie for utfordringane pd grunn av manglande kapasitet innanfor jernbanefaga.
Jernbaneverket har giennomfort og giennomforer framleis ei rekkje milretia tiltak for &
betra pd sitwasjonen. Etaten har mellom anna utarbeidd cin kompetansestrategi, samla
dei tilgjengelege signalressursane innanfor Jernbaneverket i e sams cining, sctt i gang
intensivprogram for utdanning av signalingeniorar, auka leringinntaket, samarbeider
mied NTNU om eit elge masterprogram for jernbancelaga, arbeider med rekrutterings-
planar, har innleia eit samarbeid med hogskulen i Telemark, auka tilbodet av kurs til
cksterne leverandorar, auka innsats pd marknadsutvikling og profesjonalisering av i
eiga rolle som byggherre.

Dret har i perioden 2005-2012 vore cit stort skifte | jernbanepolitikken fri eit generelt
bigt aktivitetsniva i Jernbaneverket fram 1l og med 2005, med krav om omstilling og
konkurranseutsettng av vedlikehaldet, Med repjerningsskiftet hausten 2005 blei det
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stans i konkurmanseutsettinga som forte til at Jembaneverket kunne behalda deler av
personellet med jernbaneteknisk spisskompetanse som ikkje allereie hadde shutta, og
cin pifolgjande auke i layvingane til Jernbaneverket med om lag 76 pst. For Jernbane-
verket betydde dette ein overgang frd omstilling og uvisse til bygging og vekst. Det er
ikkje uvanleg at ei hogt spesialisert verksemd i sterk vekst moter utfordringar knytt til
problem med kapasiteten, Noko anna kunne tyda pd at verksemda ikkje driv
kostnadsefiektivt.

«fernbaneverket har mangelfulle rutines for d folge opp at det giennomfores tilstrekkelige
kowtroller av leverandarene | markedet -

Jernbaneverket har opplyst at del har glit iglennom rutinane og praksisen pd omridet
og meiner at det no ikkje er rutinane som er mangelfulle, men at opplolging og praksis
ikkje har vore god nok. Jernbaneverket giennomferer no tiltak for 4 fi ein praksis som
er betre | samsvar med rutinane. Etaten vil mellom anna i storre grad bruka eksterne
konsulentar til & bistd | interne revisjonar av kontrakis- og leverandoroppiolginga.

Eg foreset at Jermbaneverket arbeider aktivt med § etterleva og folgja opp etablerte
rutinar for & sikra seg ¢ verksemda til e kvar tid folgjer dei lover og reglar som ggeld
for leverandermarknaden. Dette vil Samferdselsdepartementet falgia opp i

styringsdialogen med Jernbaneverket,
allet fimies ingen gode mdlingar av produktivitet § fernbanens

Eg er samd i at dette er eit omride der mange store verksemder sikkert kan bli betre
pd, og at dette ogsd gjeld Jernbaneverket. Men det mi samstundes erkjennast at i mila
produktiviteten i ¢i mangearta verksemd utan ein svert tydeleg samanheng mellom
innsats o resultat, er vanskeleg. Detie heng mellom anna saman med at det ikkje finst
ein fullstendig og eintydig produktfunksjon for Jernbaneverket si verksemd. Det har
difor ikkje vore gjort forsek pa & utvikla eip indikator for miling av totalproduktiviteten i
Jembaneverket,

Etter initiativ fra Samferdseladepartementet har Jermmbaneverket utvikla fleire indikat-
orar for & mila produktivitet | ulike delar av verkaemda. Jernbaneverket bruker mellom
anna dette il & samanlikna pa tvers innanfor ciga verksemd og & samanlikna med lik-
nande verksemder elles | Europa. Jernbaneverket arbeider vidare med & betra kvali-
teten pi rekneskapsdata og styringsinformasjonen som kan gi grunnlag for betre
malingar av produktiviteten innanfor verksemda. Dette er tema i styringsdialogen
miellom Samferdselsdepartementet og Jermbaneverket.

Forslag til justeringar av Riksrevisjonen sitt Dokument 3:X

Med bakgrunn i mine synspunkt og kommentarar Gl utkastet, ber eg om at
Riksrevisjonen far fram folgiande moment i det endelege Dokument 3:X:
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«  Samferdselsdepartementet og Jernbaneverket har dei seinare dra sat=a kraftig pa
ei betring av drifisstabiliteten. Mila for punktlegheit i persontogtrafikken er
niddde i perioden angust 2011 til og med februar 2012,

# Ml for reduksjon 1 kevretida som blel uttrvkt § Norsk Jernbaneplan 199820007,
har | perioden 2000-2012 ikkje vore like hogt prioritert som mél for auka kapasi-
tet og betre driftsstabilitel. | perioden har det ikkje blint gjennomfort store inves.
teringsprosjekt pa strekningane Oslo-Bergen, Oslo-Drammen og Oslo-Halden
der reduksjon av koyretida har vore eit viktig prosjcktmal. For giennomferinga
av det nye dobbeltsporet § Vestkorridoren som var det dominerande prosjektet i
perioden, var det viktigaste prosjekimilet & auka kapasiteten vest fri Oslo for &
kunne skilja ulike togslag.

» Jernbaneverket har oversikt over eiga investeringsportefolje og gir den etyrings-
informasjonen som Samferdzelsdepartementel ber om. Samferdacladeparte-
mentet vil i styringsdialogen med Jembaneverket legima opp il at Jernbane-
verket i betre grad kan dokumentera effektar av tilak/prosickt under program-
omrada.

o Det gir no for seg prosessar for dokumentiering og etierpreving av giennomiorie
jernbancinvesteringar.

= Det er giennomfort og blir arbeidd med fleire ulike tiltak for & betra kvaliteten i
plangrunnlaget og uirckning av kosinadsrammer for nye investeringsprosjekt.
Finansdeparicmentet og Samferdselsdepariementet har saman mellom anna sett
i gang cit arbeid som gjeld kostnadsestimering av veg- og jernbaneprosjekt i regi
av ekstern ekspertise, der bide Jernbaneverket og Statens vegvesen deltek.
Planar er pd mange mitar ferskvare og merksemda pd planfage, kvalitet, foreset-
nader og erfaringsgrunnlag i planane mé bli betre, Eg har sett ned ei arbeids-
gruppe som har fitt | oppgdve § 538 pid om det er mogleg & korta ned den lange
planleggingstida som vi | dag opplever er tilfellet for store veg- o jernbane-
prospekt. Diet vil likevel alltid vera knytt uvisse til planar, seerleg ph eit tidleg
stadium i planprosessen, som det kan vera vanskeleg 4 uttrykkja godt nok i
plandokument og i det politiske ordskiftet.

»  Utfordringane knytt til kapasiteten og rekrutteringa innanfor jernbanefaga har i
dei siste dra vore eit problem som Samferdselsdepartementet har onentert
Stortinget om i statsbudsjetta. Dette er framieis ei stor utfordring, men cg har
tillit til at Jermbaneverket som giennomferer ei rekkje tiltak, far kontroll pa
uiviklinga og at situasponen vil betra seg i dra som kjem.

» Jernbaneverket & innskjerping av praksis for kontroll av leverandorane vil gi ei
betre opplolging og a betre elterleving av geldande rutinar,
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¢ lernbancverket har utfordrngar i arbeidet med & utvikla gode indikatorar 1l
bruk av maling og synleggiering av produktivitet i si verksemd. Jernbaneverket
held likevel fram arbeidet med & betra kvaliteten pé dei produktivitets:
indikatorane som er utvikla og tekne i bruk slik at dette etter kvart kan bli et
ot verktoy til & méla produktiviteten i verksemda til Jernbaneverket.

Til shutt vil g peika pd at Riksrevisjonen sine tilrhdingar 1 kap. 3 1 Dokument 3:X er
viktige. Eg vil sjd til at departementet og Jernbaneverket gér igiennom tilrddingane for &
vurdera korleis dei kan folgiast opp meir kenkret | det vidare arbeidet med & beira
siyringa av investeringar | og fomying av jernbaneinfrastrukiuren.

Med helsing

7 , m
ﬁm Meltvei Iﬂﬁ

Kopi til:

Jembaneverket
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Rapport: Utbygging og fornyelse
av jernbaneinfrastrukturen
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Hovedmadlet for jernbanepolitikken er a bidra til
at transportbrukerne fér et godt jernbanetilbud.
Sikkerhet og driftsstabilitet har hoyeste prioritet i
arbeidet med utbygging og fornyelse av jernbane-
infrastrukturen.'

Stortinget har gjennom St.meld. nr. 16 (2008-2009)
Nasjonal transportplan 2010-2019 blitt orientert
om mangler ved dagens jernbanenett. Den tekniske
tilstanden pé jernbanenettet beskrives i Nasjonal
transportplan 2010-2019 som ikke tilfredsstil-
lende. Store deler av anleggene er gamle og i en
tilstand som medferer at det ofte oppstér feil, noe
som gir lav driftsstabilitet og dermed dérlig
regularitet og punktlighet i togtrafikken. Videre
oker reisetiden som folge av saktekjeringer for &
ivareta trafikksikkerheten.> Ogsa i den foregéende
nasjonale transportplanen, som var for perioden
2006-2015, St.meld. nr. 24 (2003-2004), ble
etterslepet 1 vedlikeholdet av jernbaneinfra-
strukturen omtalt.’

I Nasjonal transportplan 2010-2019 star det at
det er nedvendig & gke fornyelsen av jernbanens
anlegg betydelig de neste arene for 4 unnga okt
antall feil og ytterligere problemer med & opprett-
holde regulariteten og punktligheten i togtrafikken.
Okt innsats til fornyelse er viktig for & eke oppe-
tiden i jernbanenettet.” I Nasjonal transportplan
2010-2019 vises det videre til at kapasiteten pa
dagens jernbanenett er fullt utnyttet pd de trafikk-
tunge strekningene. Det er derfor behov for &
gjiennomfere investeringer for a bedre kapasiteten
og bidra til en mer robust trafikkavvikling rundt
de fire sterste byene.’

Jernbanen framholdes i Prop. 1 S (2011-2012) for
Samferdselsdepartementet som en av regjeringens
hovedsatsingsomrader i statsbudsijettet for 2012.°
For 2012 er det foreslatt bevilget 12,55 mrd.
kroner til jernbaneformal, hvorav 9,95 mrd.

1) Stprp. nr. 1(2004-2005), s. 130, St.prp. nr. 1 (2005-2006), s. 137,
St.prp. nr. 1 (2006-2007), s. 86, St.prp. nr. 1 (2007-2008), s. 94,
St.prp. nr. 1 (2008-2009), s. 109 og Prop. 1 S (2009-2010), s. 102.

2)  St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019, s. 71.

3)  St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 15
0g's. 100.

4)  St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019, s. 72.

5)  St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019, s. 72.

6) Prop.15(2011-2012),s. 110.
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kroner til kapittel 1350 Jernbaneverket. Av disse
er 4,4 mrd. kroner satt av til investeringer, og 1,3
mrd. kroner er satt av til fornyelser. Pengene som
er satt av til investeringer og fornyelser tilsvarer
om lag 58 prosent av Jernbaneverkets totale
budsjett.”

1.2 Neermere om Jernbaneverket

Jernbaneverket er et forvaltningsorgan direkte
underlagt Samferdselsdepartementet som har
ansvar for blant annet drift, vedlikehold og
utbygging av statens jernbaneinfrastruktur med
tilherende anlegg og innretninger.® Jernbane-
verkets totale kostnader og investeringer 1 2010
utgjorde 9278 mrd. kroner.” Ved utgangen av
2010 hadde Jernbaneverket 3379 fast ansatte mot
3140 aret for."

Jernbaneverket bestar av tre divisjoner i tillegg
til seks staber. Figur 1 pd neste side viser organi-
seringen av Jernbaneverket.

Banedivisjonen har et koordineringsansvar for
all virksomhet knyttet til drift og vedlikehold
(inklusiv fornyelser) av infrastruktur. Divisjonen
omfatter blant annet tre regionale enheter med
kontor 1 Oslo, Bergen og Trondheim.

Utbyggingsdivisjonen ivaretar byggherrerollen
for utbygging av jernbanen, fra detaljplanlegging
til ferdigstilt anlegg.

Trafikkdivisjonen har ansvar for den operative
trafikkstyringen og informasjonstjenester mot
reisende. Trafikkdivisjonen har fra 1. januar 2011
ogsa ansvar for drift og daglig vedlikehold av
publikumsarealene.

Plan- og utviklingsenheten er én av flere staber
under jernbanedirektoren. Enheten har ansvar for
overordnet strategisk planlegging som omfatter
hele jernbanenettet, og er bestiller/oppdragsgiver
overfor Utbyggingsdivisjonen.

7)  Prop. 1S(2011-2012),s. 121.

8) Instruks for Jernbaneverket, fastsatt ved kongelig resolusjon 12. juni
2009.

9)  Jernbaneverkets arsrapport 2010, s. 4.

10) Jernbaneverkets arsrapport 2011, s. 27.
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Figur 1 Organiseringen av Jernbaneverket
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1.3 Naermere om begreper knyttet til
jernbaneinfrastrukturen

Jernbaneverket skiller i sin vedlikeholdshandbok
mellom folgende tre budsjettkategorier innen
jernbaneinfrastruktur:

* investering

e drift

* vedlikehold

Investering er definert som bygging av nye bane-
strekninger (nyanlegg) og tiltak i eksisterende
infrastruktur for 4 heve standarden, hvor den
utlesende drsaken for tiltaket er okte funksjons-
krav. Investeringstiltak pa over 50 mill. kroner
skal legges fram for Stortinget med kostnads-
ramme som grunnlag for fullmakt til & gjennom-
fore prosjektet.

Investeringsprosjekter som har en kostnadsramme
pa under 50 mill. kroner, kalles programomréde-
tiltak. Programomradetiltak er mindre tiltak og
prosjekter som har som mal a forbedre trafikk-
sikkerheten pa jernbanen, oke kapasiteten pa det
eksisterende jernbanenettet eller forbedre publi-
kumsrettede fasiliteter pa stasjoner og knute-
punkter. Programomradetiltak trenger ikke &
spesifiseres for Stortinget, og slike tiltak kan 1
storre grad enn de store, spesifiserte enkelt-
prosjektene malstyres. Den endelige prioriteringen
av prosjekter som har en kostnadsramme pa

34

Assisterende jernbanedirektor

Internrevisjon

Administrasjon

Utbyggingsdivisjonen

under 50 mill. kroner, gjores av Jernbaneverket
eller Samferdselsdepartementet etter innspill fra
Jernbaneverket. Samferdselsdepartementet opp-
lyser 1 vedlegg til brev av 16. februar 2012 til
Riksrevisjonen at departementet i liten grad
behandler prosjekter under 50 mill. kroner, og
gjor ingen samlet prioritering av disse. Departe-
mentet opplyser videre at Jernbaneverket har full-
makt til & gjennomfore investeringsprosjekter
hvor kostnadsrammen er under 50 mill. kroner,
uten at de ma legges fram for Samferdsels-
departementet eller Stortinget, innenfor vedtatte
bevilgninger og "pédregnelige" framtidige bud-
sjettrammer.

Drift defineres som sentral og regional teknisk
administrativ stette, banestremforsyning, utredning
og overordnet planlegging fram til hovedplan,
drift av bygninger og publikumsomrider, sno-
rydding og trafikkstyring. Planlegging til regu-
leringsplan, detaljplan, byggeplanlegging og
likende prosjektering inngar i investerings-
budsjettet 1 statsbudsjettet.

Vedlikehold defineres som tiltak hvor hensikten

er & opprettholde eller gjenvinne en tilstand som
gjor en enhet i stand til & utfore en krevd funksjon.
Vedlikeholdsarbeidene deles videre inn i korrektivt
vedlikehold, forebyggende vedlikehold og for-
nyelser.
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Korrektivt vedlikehold omfatter feilretting og
beredskap. Forebyggende vedlikehold omfatter
inspeksjoner og kontroller og tiltak som revisjoner,
komponentskifte, sporjustering og skinnesliping
mv. for & opprettholde funksjonaliteten i anleggene
og oppna forutsatt levealder. Fornyelse er
utskifting av komplette anlegg eller systematisk
utskifting av deler av anlegget pa definerte
strekninger.

1.4 Mal og problemstillinger

Malet med underseokelsen har veert & vurdere om
utbyggingen og fornyelsen av jernbaneinfra-
strukturen er i samsvar med Stortingets vedtak
og forutsetninger og bidrar til at hovedmalet for
jernbanepolitikken om et godt jernbanetilbud til
transportbrukerne nas.

Undersokelsen omfatter bevilgninger over kapittel
1350 Jernbaneverket, post 23 Drift og vedlike-
hold og post 30 Investeringer i linjen.

Undersekelsen har tatt utgangspunkt i fire
problemstillinger:

Problemstilling 1

* Hvordan har bevilgninger og forbruk av midler
til jernbaneinfrastrukturen utviklet seg i
perioden 2000-2010?

Problemstillingen belyser utviklingen i bevilg-
ninger og forbruk 1 perioden 2000-2010, fordelt
pa henholdsvis investeringer og drift og vedlike-
hold. Det legges serlig vekt pa utviklingen av
bevilgninger og forbruk til fornyelser i jernbane-
infrastrukturen i arene 2005—-2010.

Fordelingen av og utviklingen i midler til jern-
baneinfrastrukturen i perioden 2000—2010 danner
videre grunnlag for en redegjorelse for utviklingen
1 driftsstabiliteten i jernbanenettet, blant annet
utviklingen i punktlighet, regularitet, oppetid og
reisetider'' i togtrafikken, i perioden 2005-2010.

Problemstilling 2

* [ hvilken grad legger Jernbaneverkets plan- og
beslutningsprosess til rette for at utbygging og
fornyelse av jernbaneinfrastrukturen skjer 1 trad
med malet om et godt jernbanetilbud til trans-
portbrukerne?

Denne problemstillingen belyser prosessene rundt
Jernbaneverkets planlegging og igangsetting av

11) Utviklingen i reisetider i togtrafikken beskrives for perioden 1998-2012.
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investeringstiltak og strategiske fornyelser i
jernbaneinfrastrukturen. Gjennom analyser av
hvorvidt investeringstiltak igangsettes som forut-
satt, og analyser av Jernbaneverkets kartlegging,
planlegging og prioritering av strategiske for-
nyelser, belyses sporsmalet om Jernbaneverkets
utbygging og fornyelse av jernbaneinfrastrukturen
skjer i trad med malet om et godt jernbanetilbud
til transportbrukerne.

Problemstillingen omfatter ogsa konsekvenser av
at investeringstiltak ikke igangsettes som plan-
lagt, og belyser i tillegg hvilke utfordringer Jern-
baneverket meter med hensyn til gjennomferingen
av strategiske fornyelser.

Problemstilling 3

* [ hvilken grad gjennomferes besluttede
investeringsprosjekter til planlagt tid, kostnad
og kvalitet?

Problemstillingen belyser hvorvidt Jernbane-
verket gjennomforer besluttede investerings-
prosjekter i henhold til planlagt kvalitet, tid og
kostnad. Problemstillingen vil ogsa belyse mulige
forhold som kan forklare eventuelle avvik fra
planlagt igangsetting og gjennomforing av
investeringsprosjektene.

Problemstilling 4

* [ hvilken grad legger etats- og virksomhets-
styringen til rette for at utbygging og fornyelse
av jernbaneinfrastrukturen skjer i trdd med
malet om et godt jernbanetilbud til transport-
brukerne?

Problemstillingen belyser hvorvidt Samferdsels-
departementet gjennom etats- og virksomhets-
styringen ivaretar sitt overordnede ansvar for &
bidra til at transportbrukerne fér et godt jernbane-
tilbud. Det legges vekt pd departementets styrings-
dialog med Jernbaneverket og departementets
oppfoelging av Jernbaneverkets innsats for & bedre
jernbanetilbudet gjennom investeringer og
strategiske fornyelser. Ogsa aspekter ved Jern-
baneverkets interne styring er omfattet av
problemstillingen.
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2 Metodisk tilnaerming og gjennomfgring

For & belyse de fire problemstillingene i under-
sokelsen er det gjennomfert dokumentanalyse,
regnskapsanalyse, intervju og analyse av et utvalg
investeringer. Datamaterialet er fra perioden 2000—
2012, med hovedvekt pa perioden 2006-2010.

Det er gjennomfert intervjuer med Samferdsels-
departementet og Jernbaneverket ved leder-
gruppen, Plan- og utviklingsenheten, Utbyggings-
divisjonen, Banedivisjonen og Norsk jernbane-
skole. Alle intervjureferatene er verifisert. Data-
innsamlingen er gjennomfort i perioden fra
februar 2011 til januar 2012.

2.1 Problemstilling 1: Utviklingen i bevilgning og
forbruk

Problemstilling 1 er besvart gjennom regnskaps-
analyse av budsjett og regnskap for kapittel 1350
Jernbaneverket 1 perioden 2000-2010, post 23
Drift og vedlikehold og post 30 Investeringer i
linjen. Kilde for regnskapstall er Meld. St. 3
(St.meld. nr. 3). For investeringer og drift og
vedlikehold er tallgrunnlaget hentet fra stats-
regnskapet i de aktuelle arene (nominelle tall) og
omregnet til 2010-kroner der tallene sammen-
lignes. For fornyelser har Jernbaneverket over-
sendt alle grunnlagstall. Analysen viser hvordan
utviklingen innen bevilgning og forbruk til jern-
baneinfrastruktur har vert i perioden 2000-2010,
og hvordan de arlige bevilgningene er fordelt
mellom de underseokte postene.

For & vise resultater pd driftsstabilitet er det lagt
til grunn opplysninger fra Prop. 1 S (2011-2012)
for Samferdselsdepartementet. Tallene viser
utviklingen i regularitet, punktlighet og oppetid
for gods- og persontogtrafikken i perioden fra
2005 til og med 2011 sammenlignet med resultat-
malet for det enkelte styringsparameteret. Stati-
stikk om reisetid for persontog pa prioriterte
strekninger 1 perioden 2005-2010 er innhentet fra
Statistisk sentralbyra. De oppgitte reisetidene for
1998 og 2012 baserer seg pa rutetabellene til
NSB for de aktuelle drene. Tallene er sammen-
lignet over tid for & vise utviklingen i reisetid i
den undersokte perioden.
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2.2 Problemstilling 2: Plan- og
beslutningsprosessen

Problemstilling 2 er delt i to deler. Den forste delen
tar for seg planlegging og igangsetting av investe-
ringstiltak, dvs. bade nyanlegg og programomrade-
tiltak. Problemstillingen er belyst ved to utvalgte
transportkorridorer. De to korridorene som er
undersekt, er korridor 3 Oslo—Stavanger og korri-
dor 6 Oslo—Trondheim. Korridor 3 inkluderer de
tyngst trafikkerte jernbanestrekningene for bade
person- og godstrafikk i Norge og er framhevet som
viktig av Stortinget i behandlingen av Nasjonal
transportplan 2006-2015. Korridor 6 inkluderer
viktige knutepunkter mellom ser og nord og @st og
vest 1 landet og er sentral i godstrafikken. Korri-
dorene inkluderer totalt 7 banestrekninger, 14
nyanlegg og 71 programomridetiltak. Gjennom
dokumentanalyse og intervju er det belyst hvorvidt
investeringstiltakene i disse to korridorene er igang-
satt som forutsatt i Jernbaneverkets handlings-
program for Nasjonal transportplan 2006-2015."

I handlingsprogrammet for 2006—2009 framgar
det 78 investeringstiltak i transportkorridor 3 og 6
under jevn ramme"’ som enten skulle prosjekteres
eller skulle igangsettes. I perioden ble det besluttet
a investere 1 ytterligere atte tiltak som ikke var
inkludert 1 handlingsprogrammets forslag for de
to korridorene. Til sammen utgjer dette 86
investeringstiltak. Med utgangspunkt i de fore-
slatte tiltakene i handlingsprogrammet er det
utarbeidet et regneark som viser alle planlagt
igangsatte tiltak i de to valgte korridorene i
perioden 2006-2009. Regnearket ble oversendt
Jernbaneverket ved Plan- og utviklingsenheten
varen 2011 for utfylling av data om blant annet
planlagt igangsetting, faktisk igangsetting og
arsak til eventuelt forsinket igangsetting. Det har
veert dialog underveis mellom Riksrevisjonen og
Jernbaneverket (Plan- og utviklingsenheten) for
a sikre felles forstéelse av hvordan regnearket
skulle fylles ut. Ferdig utfylt regneark ble over-
sendt Riksrevisjonen 27. mai 2011.

12) Se punkt 5.1.2 og 8.1.4 for naermere omtale av handlingsprogrammet
for Nasjonal transportplan.

13) Jevn ramme forutsetter at investeringsrammen for en gitt planperiode,
for eksempel perioden 2006-2009, fordeles jevnt over planperioden,
jf. Handlingsprogram for Jernbaneverket. Oppfelging av St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 12.
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Jernbaneverket har framskaffet data om 49 av
totalt 86 planlagte tiltak i transportkorridorene

3 og 6. Det ble framskaffet relevante data for alle
de elleve nyanleggene som ifelge Jernbaneverket
skulle prosjekteres eller igangsettes i perioden.

Jernbaneverket har videre framskaffet relevante
data om 38 av 75 programomrédetiltak. Av hand-
lingsprogrammet for 2006-2009 framgar det at
disse 38 programomradetiltakene utgjor omtrent
82 prosent av planlagte skonomiske midler til
programomrédetiltak i korridorene 3 og 6 1
perioden 2006-2009 (ved jevn ramme).'* Jern-
baneverket opplyser at fordelingen av midler i
handlingsprogrammet ikke 1 alle tilfeller er gjen-
speilet 1 videre budsjetter og regnskapsforing.
Det inneberer at de mindre tiltakene innenfor
programomradene er regnskapsfort pa ett og
samme "prosjekt" for hver baneregion. Dette
utgjer 37 programomradetiltak som det ikke er
framskaffet etterspurte data om. Disse program-
omradetiltakene er ifelge Jernbaneverket av
mindre ekonomisk betydning.

Analysen av planlegging og igangsetting av
investeringstiltak baserer seg pa de 49 investerings-
tiltakene det er framskaffet relevante data om.

Gjennom analysen av de to korridorene er det kart-
lagt hvorvidt de planlagte tiltakene ble igangsatt i
perioden. Videre er det kartlagt om prosjektene
som ble igangsatt i perioden, ble igangsatt til plan-
lagt tid, eller om igangsettingen var forsinket ut
fra Jernbaneverkets handlingsprogram 2006-2015.

Resultatene fra analysen av korridorene er
bekreftet gjennom intervju med Jernbaneverket.
I intervjuet ble det i tillegg spurt om mulige for-
klaringer pé avvik fra planlagt tidspunkt for
igangsetting av investeringstiltakene 1 de nevnte
transportkorridorene. Ogsa eventuelle konse-
kvenser av manglende igangsetting av tiltak var
et tema i intervjuet.

Den andre delen av problemstilling 2 omhandler
plan- og beslutningsprosessen for fornyelser av
jernbaneinfrastrukturen. Den belyser 1 hvilken
grad fornyelsesbehovene kartlegges, og den ser pa
Jernbaneverkets bruk av kost—nytte-vurderinger
og hvilke andre kriterier som eventuelt legges til
grunn for prioritering av fornyelsestiltak. To
rapporter gjennomfort av eksterne konsulent-
selskaper for Jernbaneverket, BSL-rapporten og
Civity-rapporten, er gjennomgatt og analysert.

14)  Handlingsprogram for Jernbaneverket. Oppfelging av St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 55-67.
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I tillegg er det gjennomfert intervju med Bane-
divisjonen og Jernbaneverkets ledelse. Omtale av
gjennomforingen av fornyelsesarbeidene pa Oslo
Sentralstasjon sommeren 2011 bidrar ogsa til &
belyse endringer i innrettingen av fornyelses-
arbeider pa jernbanenettet.

2.3 Problemstilling 3: Gjennomferingen av
investeringstiltak

Problemstilling 3 tar for seg utviklingen med
hensyn til tid og kostnad for investeringstiltak,
og ser pa hvilke forhold som kan forklare utvik-
lingen. Problemstillingen som gar pa om investe-
ringstiltakene er av planlagt kvalitet, besvares
gjennom en analyse av maling av effekter, se
narmere under problemstilling 4.

For a vurdere utviklingen for investeringstiltakene
med hensyn til variablene tid og kostnad er det
tatt utgangspunkt i investeringsprosjekter som er
ferdigstilt eller planlagt ferdigstilt 1 2009 og 2010.

Til sammen inngér seks nyanlegg i underseokelsen.
Antall nyanlegg som ble eller skulle blitt tatt i bruk
12009 og 2010, utgjer fire investeringstiltak. Disse
investeringstiltakene er Lysaker stasjon, dobbelt-
spor Sandnes—Stavanger, dobbeltspor Bergen
stasjon—Fleen og strekningen Grong—FEiterstraum.
Lysaker stasjon, dobbeltspor Sandnes—Stavanger og
strekningen Grong—Eiterstraum skulle ifelge bud-
sjettproposisjoner' ferdigstilles i 2009. Samferd-
selsdepartementet opplyser i vedlegg til brev av

16. februar 2012 til Riksrevisjonen at dobbeltspor
Bergen stasjon—Floen ikke er omtalt for Stortinget
med ferdigstillelse 1 2009 eller 2010. Jernbane-
verket har imidlertid opplyst at det framgér av
virksomhetsplanen for Utbyggingsdivisjonen for
2007 at dobbeltspor Bergen stasjon—Flgen skulle
ferdigstilles 1 2009, noe som legges til grunn i
analysen. [ tillegg til disse fire investeringstiltakene,
er prosjektet Ganddal godsterminal, som ble tatt i
bruk i 2008, tatt med i undersekelsen. Bakgrunnen
er ner sammenheng med utbyggingen av dobbelt-
sporet Sandnes—Stavanger. Utbyggingen av fjern-
styring av Nordlandsbanen har vert delt i to atskilte
prosjekter, nemlig Grong—Eiterstraum og Mosjoen—
Bode. Som folge av ner ssmmenheng mellom
prosjektene inngar ogsa Mosjeen—Bode i under-
sokelsen, selv om prosjektet enna ikke er ferdigstilt.

15) Med budsjettproposisjoner menes i undersgkelsen Samferdselsdeparte-
mentets Prop. 1 S og St.prp. nr. 1 og proposisjoner gjennom &ret med
endringer av bevilgninger.
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For programomradetiltakene omfatter under-
sokelsen de 22 tiltakene som ifolge virksomhets-
planene for arene 2008 til2010 for Utbyggings-
divisjonen ble eller skulle blitt tatt i bruk i 2009
og 2010. 13 av programomradetiltakene er
kapasitetsekende tiltak, mens ni av dem er tiltak
pa stasjoner og knutepunkter. Under program-
omradet stasjoner og knutepunkter er ikke straks-
tiltak pa stasjoner og kundeinformasjonstiltak tatt
med 1 utvalget, da det for disse prosjektene gis
rammebevilgning som omfatter tiltak pa flere
baner.

Tidsbruk for de undersokte prosjektene er belyst
ved dokumentanalyse av stortingsproposisjoner
og rapportering fra Utbyggingsdivisjonen til
Jernbaneverkets ledelse og videre til Samferdsels-
departementet, oversendt fra Jernbaneverket.

Planlagt ferdigstillelsestidspunkt er hentet fra
budsjettproposisjoner og Jernbaneverkets virksom-
hetsplaner forste gang prosjektet omtales. Jern-
baneverket opplyser 1 e-post at disse planlagte
tidspunktene er dynamiske, og at framdriften pa
prosjektene vil vaere avhengig av de respektive ars
bevilgning og ogs4 interne ressursdisponeringer.'

16) E-post fra Jernbaneverket, 20. januar 2012.
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Kilde: Colourbox

Det er avholdt meter med Utbyggingsdivisjonen
for & fa avklart hvilket faktisk ferdigstillelses-
tidspunkt som skal legges til grunn for & vurdere
maloppnaelse med hensyn til tid for hvert tiltak.
Det er i den videre analysen av programomrade-
tiltakene tatt utgangspunkt i datoen da hvert tiltak
ble tatt i bruk. Tidspunktet for nar hvert enkelt
tiltak ble tatt i bruk, er mottatt fra Utbyggings-
divisjonen. Undersekelsen vil ikke belyse konkrete
forklaringer for hvorfor det enkelte investerings-
prosjekt ikke er igangsatt som planlagt. Under-
sokelsen beskriver tiltakene samlet for & belyse
tendensen 1 gjennomforing 1 henhold til planlagt
tid og kostnad, og ikke utviklingsforlepet i hvert
enkelt investeringsprosjekt.

Kostnadsutviklingen er belyst ved & sammenholde
kostnadsanslaget, slik dette er oppgitt forste gang
de undersokte prosjektene omtales i budsjett-
proposisjon, med sluttkostnaden. For & belyse
utviklingen mellom opprinnelig kostnadsanslag
per investeringsprosjekt og sluttkostnad er alle
tall omregnet til 2010-kroner. Byggekostnads-
indeks for veganlegg er lagt til grunn for omreg-
ningen. Det er denne indeksen Jernbaneverket
bruker i sine omregninger. Samferdselsdeparte-
mentet opplyser i vedlegg til brev av 16. februar
2012 til Riksrevisjonen at byggekostnadsindeksen
ikke nedvendigvis gir et riktig bilde for jernbanen.
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Viktige avvik er for eksempel asfalt vs. skinner
og sviller og dessuten tekniske anlegg, og den
fanger ikke opp lokale markedseffekter for de
enkelte prosjektene. For programomradetiltakene
er prognostisert sluttkostnad lagt til grunn.

Kostnadsutviklingen for nyanleggene er belyst
ved dokumentanalyse av stortingsproposisjoner
hvor bevilgninger til prosjektene framkommer,
sammenholdt med analyse av regnskapstall
mottatt fra Jernbaneverket og rapportering fra
Utbyggingsdivisjonen til Jernbaneverkets ledelse
og videre til departementet. Plantallene for
prosjekter under programomradene er funnet i
virksomhetsplaner for Jernbaneverket og Ut-
byggingsdivisjonen. Utdypende opplysninger til
analysen er innhentet gjennom intervju med
Utbyggingsdivisjonen.

Det er gjennomfert en supplerende analyse av
nyanleggene om tidsbruk fra angitt ferdigstillelses-
tidspunkt ved oppstartsbevilgning til anlegget ble
tatt i bruk. Tilsvarende er det gjennomfert en
analyse av utviklingen av kostnader fra oppstarts-
bevilgning til sluttkostnad. Kilden for oppstarts-
bevilgning til de enkelte nyanleggene er oppgitt
av Jernbaneverket og Samferdselsdepartementet.
For nermere omtale, se punkt 6.1.1.

Det har vert gjennomfort en felles analyse for de
delene av problemstillingene 2 og 3 som bergrer
mulige forklaringer pa at investeringsprosjekter
ikke igangsettes eller fullferes som planlagt. Det
har veert foretatt en dokumentanalyse basert pa
folgende dokumenter: virksomhetsplaner og
rapportering fra Utbyggingsdivisjonen til Jern-
baneverkets ledelse og videre til departementet,
referater fra etatsmoter mellom Jernbaneverket
og Samferdselsdepartementet og referater fra
kvartalsvise moter mellom Utbyggingsdivisjonen
og Jernbaneverkets ledelse. I tillegg til dokument-
analysen er det gjennomfert intervju med
Samferdselsdepartementet, ledergruppen i Jern-
baneverket, Utbyggingsdivisjonen og Plan- og
utviklingsenheten.

2.4 Problemstilling 4: Etats- og
virksomhetsstyringen

Problemstilling 4 omhandler Samferdselsdeparte-
mentets og Jernbaneverkets styring av jernbane-
infrastrukturen og hvilken styringsinformasjon de
mottar gjennom rapporteringen pa omradet. For &
belyse dette er det gjennomfert en dokument-
analyse av tertialrapporter, drsrapporter, tildelings-
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brev, referater fra etatsstyringsmeter og virksom-
hetsplaner. Dokumentene er fra arene 2009, 2010
og 2011. Det er videre gjennomfert dokument-
analyse av Jernbaneverkets handlingsprogram for
20062015 og 20102019 for & belyse om Jern-
baneverkets plandokumenter fungerer som
verktoy 1 styringen av prosjektportefoljen. I til-
legg er det gjennomfort intervju med Samferdsels-
departementet og Jernbaneverket.

Kvalitet 1 investeringstiltak er 1 denne under-
sokelsen definert som uttak av enskede effekter
etter gjennomforte tiltak, ikke som teknisk
kvalitet. For a belyse om de underseokte investe-
ringstiltakene har blitt gjennomfert til planlagt
kvalitet, er det sett pa i hvilken grad effekter av
enkelttiltak er kjent for Samferdselsdeparte-
mentet og Jernbaneverket. Det er gjennomfort
en dokumentanalyse av Nasjonal transportplan
2010-2019 med tilherende handlingsprogram og
sluttrapporter. I tillegg er det gjennomfort intervju
med Samferdselsdepartementet, ledergruppen i
Jernbaneverket, Utbyggingsdivisjonen og Plan-
og utviklingsenheten.

For a belyse hvorvidt det er lagt til rette for et
velfungerende leverandermarked, er det gjennom-
fort intervju med Samferdselsdepartementet,
Jernbaneverket og Norsk jernbaneskole. En intern
granskingsrapport gjennomfort av internrevisjonen
1 Jernbaneverket om kontroll av lenns- og arbeids-
vilkér er ogsa analysert.
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3 Revisjonskriterier

3.1 Mal og resultatstyring

Samferdselsdepartementet har gjennom Jernbane-
verket ansvar for 4 legge til rette for et godt jern-
banetilbud i samsvar med Stortingets vedtak og
forutsetninger. Det folger av gkonomiregel-
verket'” for staten at departementet har det over-
ordnede ansvaret for gjennomferingen i, og
rapporteringen fra, underliggende virksomheter.'®

Stortinget stiller gjennom bevilgningsreglementet
§ 9 krav til forvaltningen om mal- og resultat-
styring. Kravene er viderefort og konkretisert i
okonomiregelverket for staten, som slar fast at
virksomhetene skal fastsette mal og resultatkrav
innenfor rammen av disponible ressurser og
forutsetninger gitt av overordnet styresmakt og
sikre at fastsatte mal og resultatkrav oppnés, at
ressursbruken er effektiv, og at virksomheten
drives i samsvar med gjeldende lover og regler.
Virksombheten er ansvarlig for & sikre tilstrekkelig
styringsinformasjon og forsvarlig beslutnings-
grunnlag."”

Departementet skal fastsette mal, styringspara-
metere og resultatkrav for underliggende virksom-
heter.” Styring, oppfelging og kontroll skal til-
passes virksomhetens egenart, risiko og vesentlig-
het.*' Virksomhetene skal rapportere om mal-
oppnaelse og resultater internt og til overordnet
myndighet i styringsdialogen.*

I samsvar med reglement for ekonomistyring i
staten § 16 skal alle virksomheter sorge for at det
blir gjennomfort evalueringer for a fa informasjon
om effektivitet, maloppnaelse og resultat innenfor
hele eller deler av ansvarsomradet og aktivitetene
i virksomheten. Evalueringene skal belyse hen-
siktsmessighet av eksempelvis eierskap, organi-
sering og virkemidler. Frekvens og omfang av
evalueringene skal fastlegges ut fra virksomhetens
egenart, risiko og vesentlighet. Behovet ma
vurderes opp mot kvalitet og omfang av ovrig
rapportering.”

) Reglement for gkonomistyring i staten med tilhgrende bestemmelser.
) Bestemmelser om gkonomistyring i staten, punkt 1.2.
) Reglement for gkonomistyring i staten § 4.
20) Reglement for gkonomistyring i staten § 7.
) Reglement for gkonomistyring i staten § 4.
) Reglement for gkonomistyring i staten § 9.
) Bestemmelser om gkonomistyring i staten, punkt 1.5.3.

I bevilgningsreglementet stilles det videre krav til
realistisk budsjettering, jf. § 3 som fastsetter at
statsbudsjettet skal omfatte samtlige statsutgifter
sa langt som de kan forutses nér budsjettet blir
endelig vedtatt. Det skal ikke budsjetteres med
hayere eller lavere belop enn det som faktisk for-
ventes utbetalt. Departementet har et overordnet
ansvar for at alle utgifter som kan forutses nar
budsjettet blir vedtatt, er tatt med.

3.2 Generelle mal for jernbanen og
jernbaneinfrastrukturen

Det overordnede malet med transportpolitikken er
a tilby et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljo-
vennlig transportsystem som dekker samfunnets
behov for transport og fremmer regional utvik-
ling.”*

Ifolge St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal
transportplan 2006—2015 er hovedmalet for jern-
banepolitikken & sikre transportbrukerne et godt
jernbanetilbud som framstar som mest mulig
attraktivt for brukerne.” Sikkerhet og drifts-
stabilitet har heyeste prioritet i forvaltningen av
jernbanen.

I innevaerende transportplan, St.meld. nr. 16
(2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019,
presiseres det at utbygging av jernbanens infra-
struktur og innfasing av nytt materiell vil gi et
bedre jernbanetilbud.*®

Langsiktige mal for utviklingen av jernbane-
infrastrukturen

Det gar fram av Norsk jernbaneplan for periodene
1990-1993 og 1994-1997 at bade kjorevei og
transportmateriell representerer investeringer med
lang levetid, og at det er nedvendig & styre etter
langsiktige hovedlinjer.”’ Flertallet i samferdsels-
komiteen har uttrykt stette til et slikt perspektiv.*®
Det vises innledningsvis i den forste nasjonale
transportplanen, St.meld. nr. 46 (1999-2000)
Nasjonal transportplan 2002—201 1, til at planen

) St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019, s. 47.
) St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 103.

26) St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019, s. 52.
) St.meld. nr. 54 (1988-89), s. 14, og St.meld. nr. 35 (1992-93), 5. 12-13.
) Innst. S.nr. 212 (1992-93), s. 4.
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videreutvikler og erstatter de tradisjonelle sektor-
planene for transportpolitikken.

I forlaperen til den forste nasjonale transport-

planen, St.meld. nr. 39 (1996-97) Norsk jern-

baneplan 1998-2007, trekkes det opp langsiktige

mal for utviklingen av jernbaneinfrastrukturen.”

Blant malene som nevnes, er

* storst mulig driftssikkerhet

* okt kapasitet (sporkapasitet, stramforsyning,
signalanlegg)

* reisetidsforkortelse og kapasitetsforbedrende
tiltak

* bedret tilgjengelighet til jernbanen og de lokale
kollektivtilbudene ved stasjons- og terminal-
utvikling (...)

* bygging av nye godsterminaler

I undersokelsen forutsettes det at begrepet drifs-
sikkerhet (under punkt 1) sikter til bade sikkerhet
i anleggene og et driftsstabilt anlegg.

Samferdselsdepartementet viser i brev til Riks-
revisjonen av 17. februar 2011 til at det har vert
en utvikling av malformuleringene fra & veere
relativt konkrete og sektorspesifikke til a bli mer
generelle og overordnede for hele transport-
politikken. Departementet framholder imidlertid
at for utbygging av jernbaneinfrastrukturen ber
revisjonskriterier kunne knyttes til ekt sikkerhet,
okt kapasitet, redusert framforingstid og/eller okt
driftsfleksibilitet. For vedlikehold og fornyelse er
det primere malet & opprettholde en sikker og
driftsstabil jernbaneinfrastruktur, og dermed
legge til rette for en hay punktlighet og regularitet
for togtrafikken.”® P4 bakgrunn av Samferdsels-
departementets utdypning av malformuleringene
legges det i denne undersekelsen til grunn at de
ovennevnte langsiktige mélene for utvikling av
jernbaneinfrastrukturen er viderefort i de etter-
folgende nasjonale transportplanene og gjennom
konkrete prioriteringer i de arlige stortings-
proposisjonene.

3.3 Rasjonell framdrift og effektiv ressursbruk

I bevilgningsreglementet § 10 stilles det krav om
at "Utgiftsbevilgningene skal disponeres (...) pa
en slik mate at ressursbruk og virkemidler er
effektive i forhold til de forutsatte resultater".
Kravet er viderefort blant annet 1 § 9 1 reglement

29) Punkt 7.4 Langsiktige mal og utfordringer for jernbanens infrastruktur.

30) St.meld. nr. 46 (1999-2000) Nasjonal transportplan 2002-2011, punkt
14.3.36, St. meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal transportplan
2006-2015, 5. 139, og St. prp. nr. 1 (2004-2005), s. 140.
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Kilde: Colourbox

for ekonomistyring i staten. I St.meld. nr. 46
(1999-2000) Nasjonal transportplan 2002-201 1
varsles en strategi for & dekke jernbanenettets
vedlikeholdsbehov som blant annet baserer seg pa
"konsentrert vedlikehold strekningsvis/banevis
for mest mulig effektiv utnyttelse av

ressursene".’!

I fire etterfolgende stortingsproposisjoner, fra og
med budsjettaret 2007, har Samferdselsdeparte-
mentet gjentatt at det blir lagt vekt pé a sikre
rasjonell og effektiv framdrift pa oppstartede
investeringsprosjekter.” Ifglge departementet er
det samfunnsgkonomiske begrunnelser om hel-
hetlig ressursbruk og ekt trafikantnytte som er
bakgrunnen for denne prioriteringen.

Det legges til grunn at ovennevnte foring er
viderefort ogsé i den innevarende nasjonale
transportplanen og i den siste proposisjonen.

I St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transport-
plan 2010-2019 stér det: "Regjeringen er opptatt
av 4 innrette ressursinnsatsen slik at de politiske

31) St.meld. nr. 46 (1999-2000) Nasjonal transportplan 2002-2011, s. 184.
32) St.prp. nr. 1(2006-2007), s. 9, St.prp. nr. 1 (2007-2008), s. 9,
St.prp. nr. 1 (2008-2009). s. 9, og Prop. 1S (2009-2010), s. 116.
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malene for transportpolitikken nas mest mulig
effektivt." Videre star det: "Det legges stor vekt
pa at de okonomiske ressursene anvendes pa en
mest mulig effektiv méte." I Prop. 1 S (2010-
2011) for Samferdselsdepartementet uttales det:
"Samferdselsdepartementet prioriterer & opprett-
holde rasjonell framdrift og sluttfering av igang-
satte prosjekter i 2011."

3.4 Utvikling av leverandgrmarked

I St.prp. nr. 1 (2007-2008) for Samferdsels-
departementet uttaler Samferdselsdepartementet
at det er viktig at Jernbaneverket i sin konkur-
ranseutsetting av oppgaver stimulerer til utvikling
av et effektivt og velfungerende leverander-
marked, sarlig innen jernbanetekniske fag.”
Jernbaneverkets rolle i forbindelse med utvikling
av leverandermarkedet er gjentatt i den etter-
folgende proposisjonen.* I innevarende transport-
plan, St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal
transportplan 2010-2019, er det vist til at
Samferdselsdepartementet vektlegger Jernbane-
verkets dialog med akterene i leverandermarkedet
for & tilpasse kontraktstrategier slik at effektiv
konkurranse sikres.”

--\"E I [ ._.__-. I

-,

™ [ 5

Kilde: 07 Oslo

33) St.prp. nr. 1 (2007-2008), s. 100.
34) St.prp. nr. 1 (2008-2009), s. 120.
35) St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019, s. 83.
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4 Fakta: Bevilgning og forbruk av midler til jernbaneinfrastruktur i

perioden 2000-2010

Kapitlet beskriver utviklingen i bevilgning og
forbruk av midler til jernbaneinfrastruktur, inklu-
dert investeringer og drift og vedlikehold i perioden
2000—2010. Kapitlet beskriver videre utviklingen
1 driftsstabilitet i perioden 20052010 og reisetid
pa prioriterte strekninger i perioden 1998-2011.

Samferdselsdepartementet opplyser i vedlegg til
brev av 16. februar 2012 at Jernbaneverket ble
opprettet i desember 1996 etter delingen av for-
valtningsbedriften NSB. For delingen var "kjere-
vegen" et eget kapittel pa statsbudsjettet, kapittel
1350, overforinger til NSBs trafikkdel ble fort
under kapittel 1351, og resultatet i NSBs trafikk-
del (inklusiv investeringer og avdrag pa lan i

Figur 2 Oversikt over bevilgning og forbruk til Jernbaneverket, kapittel 1350, i perioden 2000-2010. Nominelle tall

trafikkdelen) var nettobudsjettert som forvalt-
ningsbedrift under kapittel 2451.

4.1 Utviklingen i bevilgning og forbruk til
jernbaneinfrastruktur

Jernbaneverket mottar sine arlige bevilgninger*®
fra Stortinget over statsbudsjettet under kapittel
1350. Fra 2000 til 2010 har de samlede bevilg-
ningene”’ til Jernbaneverket gkt fra 5,7 mrd.
2010-kroner til 9,6 mrd. 2010-kroner. Det gir en
realokning i bevilgningene pé 68 prosent i perioden.

Figur 2 og figur 3 viser bevilgning og forbruk til
Jernbaneverket i perioden 2000-2010.
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=== Arlig bevilgning 3935 4419 4235

Kilde: Statsregnskap for arene 2000-2010
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Figur 3 Oversikt over mer-/mindreforbruk, kapittel 1350, i perioden 2000-2010. Nominelle tall
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Kilde: Statsregnskap for arene 2000-2010
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36) Arlig bevilgning er bevilgninger for budsjettaret gitt i proposisjoner
(Prop. 1S/ St.prp. nr. 1) med endringer i lopet av aret.

37) Disponibel bevilgning er arlig bevilgning pluss overferinger fra aret for.
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Figur 2 og figur 3 viser at Jernbaneverket har hatt
et merforbruk®® under kapittel 1350 fra 2000 til
2004. I perioden fra 2005 til 2010 har Jern-
baneverket hatt et mindreforbruk i forhold til
tildelte budsjetter. Sterst var mindreforbruket i
2009 pa 841 mill. kroner. Fra 2008 til 2010 hadde
Jernbaneverket samlet sett et mindreforbruk pa
1330 mill. kroner. Mer- og mindreforbruket 1
figurene er ikke justert for merinntektsfullmakter.

12009 vedtok Stortinget regjeringens forslag til
en ekonomisk tiltakspakke, for & dempe virkning-
ene av den internasjonale finansuroen pa norsk
okonomi, jf. St.prp. nr. 37 (2008-2009) Om tiltak
for arbeid. Av en tiltakspakke pd 20 mrd. kroner
ble om lag 1,3 mrd. kroner bevilget til Jernbane-
verket. Midlene skulle benyttes til tiltak og
prosjekter som hadde hoy sysselsettingseffekt,

og som kunne settes i gang raskt. Tiltakene skulle
i liten grad medfere bindinger for senere budsjettar.
Som figur 3 viser, hadde Jernbaneverket et

mindreforbruk pa om lag 841 mill. kroner 1 2009.

Samferdselsdepartementet opplyser i vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at Jern-
baneverket matte gjennomfere nedvendig plan-
legging av prosjektene for oppstart, og at ubrukte
bevilgninger ved utgangen av 2009 ble brukt i 2010.

Figur 4 viser at Jernbaneverket overforte om lag
929 mill. kroner, tilsvarende 10,7 prosent av den
samlede bevilgningen, fra budsjettaret 20009 til
budsjettaret 2010. Fordi Jernbaneverket har
fullmakt til & bruke merinntektene sine, kan de
overfore mer til neste ar enn mindreforbruket
tilsier, jf. figur 3.

Figur 4 Oversikt over bevilgning som blir overfort til neste ar, for perioden 2000-2010. Nominelle tall
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Kilde: Statsregnskap for drene 2000-2010

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
14 98 191 153 202 929 423

Figur 5 Utvikling og fordeling i bevilgningsforslagene mellom post 23 og post 30 i perioden 2000-2010. Nominelle tall
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Kilde: Statsregnskap for arene 2000-2010

38) Mer-/mindreforbruket er i denne rapporten beregnet ut fra arlig samlet
bevilgning, dvs. arets bevilgning pluss overferinger fra forrige ar, minus
arlig regnskap.
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4.2 Bevilgning og forbruk av midler til
Jernbaneverket - fordeling

Figur 5 viser hvordan de arlige bevilgningene
over kapittel 1350 er fordelt mellom post 23 Drift
og vedlikehold og post 30 Investeringer i linjen.

Figur 5 viser at bevilgningene til drift og vedlike-
hold har vaert hayere enn bevilgningene til inves-
teringer 1 linjen over tidrsperioden fra 2000 til
2010.

12000 utgjorde bevilgningene til drift og vedlike-
hold 69 prosent av de totale bevilgningene under
kapittel 1350. Tilsvarende utgjorde bevilgningene
til investeringer i linjen 29 prosent. Investeringer
i linjen har hatt hayest vekst i bevilgningene gjen-
nom tidrsperioden. I 2010 utgjorde bevilgningene
til investering i linjen 45 prosent av de totale bevilg-
ningene under kapittel 1350. Bevilgningene til
drift og vedlikehold utgjorde 52 prosent.

Samferdselsdepartementet tilfoyer i vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at Oslo-
prosjektet 1 2010 ble fort under post 30. Dette
prosjektet kunne ifelge departementet like gjerne ha
blitt fort under post 23, da de mener at det egentlig
kan defineres som vedlikehold og fornyelse.

4.3 Utviklingen i bevilgning og forbruk av midler
til investeringer

Figur 6 viser hvordan bevilgning og forbruk av
midler over post 30 Investeringer i linjen, har
utviklet seg 1 perioden fra 2000 til 2010.

Figur 6 viser at fra 2000 til 2010 okte bevilgning-
ene til investeringer i linjen fra 1695 mill. 2010-
kroner til 4292 mill. 2010-kroner. Det gir en real-
okning pa 153 prosent.

Figur 7 viser en oversikt over mer-/mindre-
forbruket under post 30 fra 2000 til 2010.

Figur 6 Oversikt over bevilgning og forbruk til investeringer, kapittel 1350 post 30, i perioden 2000-2010. Nominelle tall
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Figur 7 Oversikt over mer-/mindreforbruk, kapittel 1350 post 30, i perioden 2000-2010. Nominelle tall
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Figur 8 Oversikt over bevilgning og forbruk til drift og vedlikehold, kapittel 1350 post 23, i perioden 2000-2010. Nominelle tall
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Kilde: Statsregnskap for arene 2000-2010

Det framgar av figur 7 at Jernbaneverket i perioden
fra 2000 til 2008 har tilneermet brukt opp tildelte
bevilgninger til investeringer i linjen. I 2009 og
2010 hadde Jernbaneverket et stort mindreforbruk.
Samlet sett for disse to drene var mindreforbruket
pa 1237 mill. kroner. Mer- og mindreforbruket
som framgér av figur 7, er ikke justert for mer-
inntektsfullmakter.

Jernbaneverket opplyste i intervju® at mindre-
forbruket skyldes at en rekke prosjekter ikke ble
igangsatt som planlagt 1 2009 og 2010. For 2009
kom det av at Jernbaneverket mottok en betydelig
tilleggsbevilgning fra Stortinget. Denne bevilg-
ningen ble gjort for & stimulere norsk ekonomi og
oppna enskede sysselsettingseffekter, jf. St.prp.
nr. 37 (2008-2009). Det viste seg & vaere ut-
fordrende for Jernbaneverket 4 tilpasse seg den
nye rammen raskt, og det ble planlagt med flere
prosjekter enn hva Jernbaneverket var i stand til

a giennomfere pa en rasjonell mate. For 2010 var
mindreforbruket i storre grad et resultat av mang-
lende leveringsevne i1 form av riktig kompetanse
og kapasitet, bade internt i Jernbaneverket og i
markedet. Samferdselsdepartementet opplyser i
vedlegg til brev av 16. februar 2012 til Riks-
revisjonen at det i 2009 var en utfordring at
Jernbaneverket og leverandermarkedet ikke
hadde en leverings-/omsetningsevne i samsvar
med den markante bevilgningsekningen.

4.4 Utviklingen i bevilgning og forbruk av midler
til drift og vedlikehold

Av Nasjonal transportplan 2010—2019 framgar
det at jernbanenettet star foran et omfattende

39) Intervju med Jernbaneverket 8. september 2011.
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2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
2860 2808 3103 3256 3650 4822 5020
2930 2851 3206 3303 3616 4575 5315
2860 2808 3054 3176 3565 4754 4697

fornyelsesbehov dersom det ikke skal oppsta feil
og f4 store konsekvenser for punktligheten.*’

Det blir papekt at en okt satsing pa fornyelse og
vedlikehold av jernbanens infrastruktur vil redu-
sere antall forsinkelsestimer spesielt i de fire
storste byomradene, og sammen med virkningene
av investeringene i nye dobbeltspor og krysnings-
spor vil punktligheten og regulariteten for lokal-
togene i rushtiden bli vesentlig forbedret. Det
varsles en ytterligere opptrapping av den okte
innsatsen 1 perioden for & motvirke forfallet som
har pagétt gjennom mange tiér.*'

Figur 8 viser hvordan bevilgning og forbruk over
post 23 Drift og vedlikehold har utviklet seg i
perioden fra 2000 til 2010.

Figur 8 viser at bevilgningene til drift og ved-
likehold har vert stabile i perioden fra 2000 til
2005, med en arlig bevilgning pa om lag 2,8 mrd.
kroner. Fra 2005 og fram til 2010 har det vaert en
okning 1 de drlige bevilgningene til drift og ved-
likehold, fra en arlig bevilgning i 2005 pa 3501
mill. 2010-kroner til en arlig bevilgning 1 2010
pd 5020 mill. 2010-kroner. Det gir en realokning
1 bevilgningene til drift og vedlikehold pa 43
prosent.

Figur 9 viser en oversikt over mer-/mindre-
forbruket under post 23 fra 2000 til 2010.

Figur 9 viser at Jernbaneverket stort sett har hatt et
merforbruk til drift og vedlikehold i tidrsperioden.
Unntaket er for 2008 og 2009, da det hadde et

mindreforbruk. Mindreforbruket var storst 1 2009,
med 247 mill. kroner. Det skyldes at regjeringen 1

40) S.21.
41) S.143.
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Figur 9 Oversikt over mer-/mindreforbruk, kapittel 1350 post 23, i perioden 2000-2010. Nominelle tall
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Kilde: Statsregnskap for arene 2000-2010

Figur 10 Oversikt over bevilgning og forbruk til fornyelser, kapittel 1350 post 23, i perioden 2005-2010. Nominelle tall
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Kilde: Jernbaneverket

2009 bevilget ekstra midler for & opprettholde
sysselsettingen i gkonomien. Mer- og mindre-
forbruket som framgér av figur 9, er ikke justert
for merinntektsfullmakter.

4.5 Utviklingen i bevilgning og forbruk til
fornyelser

Kapittel 1350 post 23 omfatter ogsa budsjett-
midler til fornyelser av jernbanen. Bevilgningene
under post 23 gar til drift og til vedlikehold.
Bevilgningene til fornyelser kommer inn under
vedlikehold.*

Figur 10 viser hvordan bevilgning og forbruk til
fornyelser av jernbanen har utviklet seg fra 2005
til 2010.

Kilde: Colourbox

42) Jf. punkt 1.3, der det gis en naermere forklaring pé& "fornyelser".
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Figur 10 viser at det fra 2005 til 2008 har vaert en
marginal realokning 1 de arlige bevilgningene til
fornyelser av jernbanen, fra 723 mill. 2010-kroner
12005 til 791 mill. 2010-kroner i 2008. Okt antall
uenskede hendelser pé jernbaneanlegget som
forte til driftsforstyrrelser i togtrafikken, og tiltak
for & fa okt sysselsetting etter finanskrisen i 2009
forte til at bevilgningene til drift og vedlikehold,
inklusiv fornyelser av jernbanen, gkte vesentlig 1
2009. Fra 791 mill. 2010-kroner 1 2008 ble den
arlige bevilgningen okt til 1674 mill. 2010-kroner
12009. Det utgjor en realokning i bevilgningen
pa 112 prosent. I 2010 ble det budsjettert med
1365 mill. kroner til fornyelser av jernbanen.
Figur 11 viser mer-/mindreforbruket pa fornyelser
under post 23 i perioden 2005-2010. Figuren er
ikke justert for merinntektsfullmakter.

Selv om Jernbaneverket stort sett har hatt et mer-
forbruk under post 23 Drift og vedlikehold i tiars-
perioden fra 2000 til 2010, viser figur 11 at det
har vert et betydelig mindreforbruk av fornyelses-
midler i perioden fra 2005 til og med 2009. I 2009
var mindreforbruket pa 335 mill. kroner. I seks-
arsperioden fra 2005 til og med 2010 var det kun
12010 at Jernbaneverket brukte mer penger til
fornyelser av jernbanen enn det de fikk bevilget.

Jernbaneverket opplyser i intervju® at mindre-
forbruket av fornyelsesmidler i perioden fra 2005
til 2011 1 hovedsak skyldes hensynet til total-
budsjettet. Utgiftene til korrektivt og forebyggende
vedlikehold har vert sterre enn det Jernbane-
verket har budsjettert med. Det har ogsa vart
okte utgifter til drift av jernbanen, og da sarlig
okt vinterberedskap. Fornyelsesarbeidene har
folgelig blitt nedprioritert til fordel for drift og

vedlikehold. Ifelge Jernbaneverket er etaten nedt
til & prioritere de kortsiktige utfordringene, noe
som vil kunne ga pa bekostning av de langsiktige
prioriteringene.

4.6 Utviklingen i driftsstabilitet og reisetid

Ett av Jernbaneverkets hovedmal er a serge for
bedre framkomst og reduserte avstandskostnader.
For 4 na dette hovedmalet er det viktig med god
driftsstabilitet i togtrafikken. God driftsstabilitet
er ogsa viktig for jernbanens omdemme og konkur-
ransekraft. Utviklingen i driftsstabilitet méles ved
punktlighet, regularitet og oppetid.*

Det er Jernbaneverket som har det overordnede
ansvaret for at den samlede trafikkavviklingen
kan skje som planlagt. Det er ogsa Jernbane-
verkets ansvar & identifisere, prioritere og
gjennomfeore tiltak i infrastrukturen i forbindelse
med ruteplanleggingen for & bedre driftsstabili-
teten pa jernbanen.

4.6.1 Utviklingen i punktlighet for togtrafikken
Ifolge Prop. 1 S (2011-2012) for Samferdsels-
departementet viser punktligheten i togtrafikken
andelen av tog som er 1 rute til endestasjonen. For
mellomdistansetog, lokaltog og Flytoget regnes
togene for & vare 1 rute hvis avviket ikke er storre
enn 3 minutter 59 og 59 sekunder sammenlignet
med rutetabellen. For den evrige togtrafikken er
avviksmalingen beregnet ut fra forsinkelser over
5 minutter og 59sekunder. Mélet er at 90 prosent
av alle tog skal vare i rute til endestasjonen,
unntatt Flytoget pd Gardermobanen, hvor méalet
er 95 prosent mellom Oslo S og Gardermoen.

Figur 11 Oversikt over mer-/mindreforbruk pa fornyelser, post 23, i perioden 2005-2010. Nominelle tall

300
200

100

0

Millioner kroner

-200

-300

-400

-100 . - . - I

2005 2006
® Mer-/mindreforbruk -136 -88

Kilde: Jernbaneverket

43) Intervju med Jernbaneverket 23. november 2011.
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44)  Jf.Prop. 15(2011-2012), s. 133.
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Figur 12 Utviklingen i punktlighet for gods- og persontog. Prosent
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Kilde: Prop. 1 S (2011-2012) for Samferdselsdepartementet og brev fra Samferdselsdepartementet av 16. februar 2012

Figur 13 Utviklingen i punktlighet for Flytoget. Prosent
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Kilde: Prop. 1S (2011-2012) for Samferdselsdepartementet og brev fra Samferdselsdepartementet av 16. februar 2012

Figur 12 viser utviklingen i punktlighet for gods-
og persontogtrafikken i perioden fra 2005 til og
med 2011.

Figur 12 viser at det fra 2005 til 2011 har veert en
nedgang i punktligheten for alle togtypene. I 2010
1a godstrafikken lengst unna resultatmalet pa 90
prosent, med 69 prosent. [ 2011 var punktligheten
for godstransporten 76 prosent, mens punktlig-
heten for mellom- og langdistansetog var pa
henholdsvis 80 prosent og 79 prosent.

Nertrafikken rundt de store byene, Oslo, Bergen,
Stavanger og Trondheim, hadde en nedgang 1
punktligheten fra 2005 og fram til 2008. Punktlig-
heten for nertrafikken rundt Oslo sank fra 91
prosent 1 2005 til 85 prosent i 2008, mens punktlig-
heten for nertrafikken rundt Bergen, Stavanger
og Trondheim sank fra 94 prosent til 84 prosent i
samme periode. Fra 2008 til og med 2011 har ner-
trafikken rundt Bergen, Stavanger og Trondheim
hatt en positiv utvikling i punktligheten, fra 84
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prosent til 91 prosent. En punktlighet pd 91
prosent i 2011 var over resultatmalet pd 90 prosent,
mens det var 3 prosentpoeng svakere enn det
punktligheten var i 2005. Punktligheten for neer-
trafikken rundt Oslo ekte fra 85 prosent i 2010 til
88 prosent i 2011. Det ga en punktlighet i 2011
som var 3 prosentpoeng svakere enn i 2005. Jern-
baneverket opplyser videre at i 2011 var punktlig-
heten for neertrafikken rundt Oslo 81 prosent i
rushtidstrafikken. Figur 13 viser utviklingen 1
punktlighet for flytogtrafikken i perioden fra 2005
til og med 2011.

Figur 13 viser at det har vart en nedgang i punkt-
ligheten for flytogtrafikken. I 2010 var punktlig-
heten pa 92 prosent, mens den 1 2011 var pa 94
prosent.

4.6.2 Utviklingen i regularitet i togtrafikken
Regulariteten i togtrafikken er ifelge Nasjonal
transportplan 2010—2019 definert som andelen
av faktisk kjerte tog 1 forhold til den oppsatte
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ruteplanen. Figur 14 viser utviklingen 1 regularitet
1 togtrafikken i perioden 2006 til og med 2011.

Figur 14 viser at utviklingen i regularitet i tog-
trafikken har vert negativ. I 2006 var regulariteten
bedre enn resultatmalet for regularitet i togtrafikken.
12006 var regulariteten pa 98,7 prosent, 0,2
prosentpoeng bedre enn resultatmalet. De ovrige
undersokte drene ble ikke resultatmalet for regu-
laritet nddd. 1 2011 var regulariteten i togtrafikken
pa 97,6 prosent, nesten ett prosentpoeng lavere
enn resultatmalet pa 98,5 prosent.

4.6.3 Utviklingen i oppetid i togtrafikken

Ifelge Nasjonal transportplan 2010-2019, s. 63,
er oppetid Jernbaneverkets viktigste mal for god
punktlighet og regularitet i togtrafikken. Oppetid

Kilde: 07 Oslo

defineres som antall forsinkelsestimer i togtrafikken
som skyldes feil pa jernbanenettet, mélt ut fra den
samlede planlagte togproduksjonen per ar.

I Nasjonal transportplan 2009-2015 og Jernbane-
verkets arsrapport for 2008 ble resultatmalet for
oppetid i perioden 2006—-2009 satt til 99,4 prosent
innen 2009. I Nasjonal transportplan 2010-2019
er mélet justert ned i perioden 2010-2013, med et
mal om oppetid pd 99,2 prosent innen 2013.
Dersom togproduksjonen er pa samme niva i 2013
som 12010, tilsvarer det 5784 forsinkelsestimer,
om lag 16 forsinkelsestimer i snitt per dag. Ifolge
Jernbaneverkets arsrapport for 2008, s. 5, ble
resultatmélet for oppetid justert ned fordi resultat-
malet som var satt for perioden 2006-2009, forut-
satte et hoyere fornyelsesnivd enn hva som har

Figur 14 Utviklingen i regularitet i togtrafikken. Prosent
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98,6 % '\

Regularitet

98,4 % \

= = = Resultatmal for regularitet 98,5 %

98,2 % \

98,0 % \

Regularitet

97.8 %

97,6 %

97.4 %
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Kilde: Prop. 1 S (2011-2012) for Samferdselsdepartementet og brev fra Samferdselsdepartementet av 16. februar 2012
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Figur 15 Utviklingen i oppetid i togtrafikken. Prosent
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Kilde: Prop. 1 S (2011-2012) for Samferdselsdepartementet og brev fra Samferdselsdepartementet av 16. februar 2012

vert mulig & realisere. Det kommer av behovet for
ressurser til driftsaktiviteter og til korrektivt og
forebyggende vedlikehold.

Figur 15 viser utviklingen i oppetid i togtrafikken
1 perioden fra 2005 til og med 2011.

Figur 15 viser at resultatmalet for oppetid ikke
har blitt oppnadd pa noe tidspunkt i perioden.
Resultatet for oppetid har sunket fra 99,3 prosent
12005 til 98,5 prosent 1 2011.

Malet for oppetid 1 2010 (etappemal) var 98,7
prosent, som tilsvarer 9400 forsinkelsestimer.
Resultatet for 2010 var en oppetid pa 98,4 prosent,
som tilsvarer 11 973 forsinkelsestimer. Det er
2573 flere forsinkelsestimer enn det som var
malsettingen 1 2010, og utgjorde 1 snitt 33 for-
sinkelsestimer per dag. For 2011 var etappemalet
for oppetid 98,8 prosent. Det tilsvarer 9000 for-
sinkelsestimer. Resultatet for 2011 for oppetiden
var pa 98,5 prosent, som tilsvarer 11 250 forsink-
elsestimer. Det overskrider etappemalet for 2011
med 2250 forsinkelsestimer.

4.6.4 Utviklingen i reisetid

I forleperen til den forste nasjonale transportplanen,
St.meld. nr. 39 (1996-97) Norsk jernbaneplan
1998-2007, trekkes reisetidsforkortelse pa priori-
terte fjerntogstrekninger (Serlands-, Bergens-,

og Dovrebanen) fram som et mal for utviklingen
av jernbaneinfrastrukturen.® I St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal Transportplan 2006-2015,
framheves redusert reisetid blant annet pa Qstlandet
(InterCity-trafikken) som et virkemiddel for &
utvikle et mer effektivt transportsystem.*® Redusert
framforingstid er ogsa i Prop. 1 S (2010-2011) for
Samferdselsdepartementet, s. 117, nevnt som ett av
malene som skal realiseres gjennom bevilgninger
til nye investeringer i jernbaneinfrastrukturen.

Tabell 1 viser utviklingen i reisetid for persontog
i perioden 1998-2012 pa prioriterte strekninger.

Tabellen viser at i perioden 1998-2012 er reise-
tiden tilnaermet lik pa strekningene Oslo—Drammen,
Oslo—Bergen og Oslo—Halden. Pa strekningene
Oslo—Trondheim og Oslo—Gjevik er reisetiden
redusert med sju minutter fra 1998-2011. Pa

Tabell 1 Utviklingen i reisetid (raskeste persontog) i perioden 1998-2012 pa prioriterte strekninger

Strekning 1998
Oslo-Drammen 0:36
Oslo-Bergen 6:29
Oslo-Stavanger 7:53
Oslo-Trondheim 6:43
Oslo-Gjevik 2:02
Oslo-Halden 1:42

Kilde: Statistisk sentralbyrd og NSBs rutetabeller fra 1998 og 2012
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2005 2008 2012
0:35 0:35 0:33
6:28 6:28 6:26
7:34 7:49 7:37
6:32 6:37 6:36
2:01 1:53 1:55
1:40 1:43 1:43

45)  Punkt 7.4 Langsiktige mal og utfordringer for jernbanens infrastruktur.
46) St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal Transportplan 2006-2015,
s.36 0gs. 139.
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Figur 16 Utviklingen i oppetid i togtrafikken og bevilgning til Jernbaneverket, kapittel 1350, for perioden 2005-2010
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Kilde: Prop. 1 S (2011-2012) og statsregnskapet i perioden fra 2000 til 2010 (St.meld. nr. 3 (2000-2001) til Meld. St. 3 (2010-2011))

strekningen Oslo—Stavanger var det en reisetids-
forkortelse pa 19 minutter i perioden 1998-2005.
Fra 2005-2012 okte reisetiden med 3 minutter.
Totalt var det en reisetidsforkortelse pa 16 minutter
pa strekningen Oslo—Stavanger i perioden 1998—
2012.

Samferdselsdepartementet tilfoyer i vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at
utviklingen i reisetid er et spersmal om omfang

Kilde: 07 Oslo
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og sammensetning av trafikktilbudet, kapasitets-
utnyttelse og punktlighet/regularitet i forhold til
gjennomforte tiltak i infrastrukturen. Det er flere
motstridende hensyn i prioriteringene mellom
trafikkstruktur, kapasitetsutnyttelse og punktlig-
het/regularitet, og reisetiden har ikke nedvendig-
vis heyeste prioritet. De siste drene har det ifolge
departementet vaert lagt betydelig vekt pa punkt-
lighet og regularitet, som noen ganger kan inne-
bare forlenget reisetid.

4.7 Oppsummering

Figur 16 viser utviklingen i oppetid i togtrafikken
og bevilgning til Jernbaneverket (kapittel 1350)
for perioden 2005-2010.

Figur 16 viser hvordan bevilgningen til Jernbane-
verket*” har utviklet seg i forhold til oppetid, som
er det viktigste malet for god punktlighet og
regularitet 1 togtrafikken, i perioden fra 2005 til
og med 2010. Bevilgingen til Jernbaneverket har
1 denne perioden gkt med 69 prosent, fra 5700 mill.
2010-kroner i 2005 til 9633 mill. 2010-kroner i
2010. Oppetiden i togtrafikken har i den samme
perioden gétt ned med 1 prosentpoeng, fra 99,3
prosent til 98,3 prosent.

47) Kapittel 1350.
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5 Fakta: Planlegging og igangsetting av tiltak i jernbaneinfrastrukturen

Nedenfor redegjores det for Jernbaneverkets
interne plan- og beslutningsprosess. Videre
gjennomgas de overordnede styringsdokumentene
for investeringstiltak pd jernbaneomradet.

Kapitlet inneholder ogsé en analyse av hvorvidt
planlagte investeringstiltak i transportkorridor 3
og transportkorridor 6 i perioden 2006—2009
faktisk ble igangsatt i henhold til Jernbaneverkets
egne planer. Datagrunnlaget for denne analysen
er n&ermere beskrevet i punkt 2.2. Forhold som
kan forklare at investeringsplaner ikke folges, er
omtalt i underseokelsens kapittel 7.

5.1 Jernbaneverkets plan- og beslutningsprosess
for investeringstiltak

Investeringer i linjen, post 30, er gruppert i
nyanlegg, planleggings- og prosjekteringsopp-
gaver og programomrdder.

Nyanlegg er bygging av nye banestrekninger.

Programomradene er delt inn i kategoriene
sikkerhetstiltak, kapasitetsokende tiltak og tiltak
pd stasjoner og knutepunkter.

Sikkerhetstiltak omfatter planlegging, organisering
og utforelse av investeringstiltak med det formal
a forbedre trafikksikkerheten. Her inngar blant

annet tekniske tiltak og barrierer mot menneskelige
feilhandlinger, rassikring, sikring og sanering av
planoverganger og tunnelsikring.**

Kapasitetsokende tiltak omfatter mindre tiltak og
prosjekter som har som mal 4 oke kapasiteten pa

det eksisterende jernbanenettet, bade for gods- og
persontransport.*

Tiltak pa stasjoner og knutepunkter omfatter
tiltak for & forbedre publikumsrettede fasiliteter
pa stasjoner og knutepunkter med vekt pa
sikkerhet, informasjon, universell utforming og
tilgjengelighet for alle, samt annen service.”

5.1.1 Planlegging av investeringsprosjekter
Alle investeringsprosjekter gar gjennom en
omfattende planprosess. Plan- og utrednings-
arbeidet bestar av tre ulike faser:

* utredningsfasen

* konseptvalgfasen

* planfasen

Internt i Jernbaneverket er Plan- og utviklings-
enheten, Utbyggingsdivisjonen, Banedivisjonen,
Teknologistaben og Trafikk- og markedsdivisjonen
involvert i plan- og utredningsarbeidet.

Ansvaret for overordnet strategisk planlegging
og gjennomforing av utredninger er lagt til Plan-
og utviklingsenheten. Jernbaneverket (Plan- og

Figur 17 Post 30 Investeringer i linjen

Nyanlegg

Post 30
Investeringer i linjen

Programomrader
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Planleggings- og
prosjekteringsoppgaver

Sikkerhetstiltak

Kapasitetsgkende tiltak

Tiltak pa stasjoner
og knutepunkter

48) Prop. 15 (2009-2010), s. 121.
49) Prop. 15(2009-2010), s. 122.
50) Prop. 1S(2009-2010), s. 124.
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Figur 18 UPB-prosessen (utredning, planlegging, bygging)

u P B
< > < > < >
ST
KS1 KS2
Regionplan Kommune- Regulerings- Bygge-
plan plan melding
NTP )
Strategiske Evt. KVU Produksjon og
utredninger overlevering
Utredning Hovedplan Detaljplan Byggeplan

KS1 og KS2 = kvalitetssikring av investeringsprosjekter med en forventet kostnad

U =utredning KVU = konseptvalgutredning
P =planlegging
B =bygging pa over 750 millioner kroner

ST = Stortingsbehandling

Kilde: Jernbaneverket

utviklingsenheten) opplyser i intervju at enheten
utarbeider strekningsvise utredninger og utvik-
lingsplaner hvor de i forste rekke ser pa investe-
ringsbehovene, men vurderer disse opp mot
arbeidet med fornyelser. Fornyelser som naturlig
inngar som elementer i storre investerings-
prosjekter, blir inkludert i utredninger og planer.”'

Konseptvalgfasen skjer i overgangen mellom
utredningsfasen og planfasen. I denne fasen
gjennomfores det for store investeringsprosjekter
en konseptvalgutredning (KVU) som vurderer
ulike faktorer knyttet til investeringen, jf. fakta-
boks 1. Ifelge Jernbaneverket (Plan- og utviklings-
enheten) kan slike faktorer vere for eksempel
hvilke behov investeringen skal dekke, og ulike
alternativer for beliggenhet.’* Jernbaneverket
papeker 1 intervju at det er avgjorende at Bane-
divisjonen og Trafikk- og markedsdivisjonen, som
brukere av de ferdige anleggene, kvalitetssikrer at
prosjektene som utvikles av Plan- og utviklings-
enheten, gir gode losninger.”’

I de innledende delene av planfasen er Plan- og
utviklingsenheten prosjekteier og definerer

51) Mgte med Jernbaneverket 18. februar 2011.
52) Mgte med Jernbaneverket 18. februar 2011.
53) Mgte med Jernbaneverket 8. april 2011.

54

prosjektene gjennom hovedplaner.’* Hovedplanen
er en intern, teknisk plan som inngdr som en del
av kommuneplanen.” Jernbaneverket opplyser i
intervju at prosjektenes kostnadsoverslag define-
res for forste gang i hovedplanen.”® Samferdsels-
departementet tilfoyer i vedlegg til brev av

16. februar 2012 til Riksrevisjonen at det som
grunnlag for kost—nytte-analyser ogsa utarbeides
grove kostnadsoverslag for de ulike alternativene
som vurderes 1 KVU/KS1-sammenheng.

Naér planfasen gér over i utarbeidelse av teknisk
detaljplan og reguleringsplan, overtar Utbyggings-
divisjonen ansvaret. I reguleringsplan-/detalj-
planfasen fastsettes styringsrammen og kostnads-
rammen for prosjektet.”’ Utbyggingsdivisjonen
investeringsprosjektene.*®

) Mgte med Jernbaneverket 27. april 2011.

) Mgte med Jernbaneverket 18. februar 2011.
56) Mgte med Jernbaneverket 27. april 2011.

) Mgte med Jernbaneverket 27. april 2011.

) Mgte med Jernbaneverket 8. april 2011.
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Faktaboks 1 Konseptvalgutredning og kvalitetssikring

Store investeringsprosjekter med en forventet kostnad pa
over 750 mill. kroner (tidligere 500 mill. kroner, belopet
ble endret fra februar 2011) skal veere gjenstand for en
konseptvalgutredning i tillegg til kvalitetssikringsproses-
sene KS1 og KS2.

Konseptvalgutredning (KVU) er en utredning som gjen-
nomferes i tidlig fase av store prosjekter. KVU analyserer
transportbehovet og andre samfunnsbehov, og vurderer
ulike prinsipielle konsepter for & dekke disse behovene.
En konseptvalgutredning skal underlegges en ekstern
kvalitetssikrer gjennom KS1.

KS1 skal gjennomferes i en tidlig fase, normalt fer pro-
sjektet planlegges med utgangspunkt i plan- og bygnings-
loven, og for vedtak om eventuell igangsetting av for-
prosjekt for valgt konsept er fattet i regjeringen. Det er
Samferdselsdepartementet som er ansvarlig for gjennom-
foringen av KS1. Samferdselsdepartementet sender
konseptvalgutredningen til ekstern kvalitetssikring sam-
tidig som etaten sender utredningen til hgring. Hensikten
med KS1 er at kvalitetssikrer skal bista oppdragsgiver med
a sikre at konseptvalget undergis reell politisk styring.
Konseptvalgutredningen, heringen og KS1 er grunnlaget
for prinsippvedtak i regjeringen om valg av konsept og
foringer for videre planlegging.

KS2 omfatter kvalitetssikring av kostnadsoverslag og
styringsunderlag for et prosjekt for vedtak om bevilgning
i Stortinget og oppstart av prosjektet. Formalet med KS2
er a legge til rette for god prosjektstyring innenfor de
definerte rammene for kostnader, gjennomferingstid og
prosjektomfang. Kvalitetssikringen skal veere en kontroll
av om rammene for prosjektet er veldefinerte og rea-
listiske med hensyn til kostnader, gjennomfgringstid og
prosjektomfang, og den skal kartlegge de styringsmessige
utfordringene i gjenstaende faser av prosjektet. KS2 skal
omfatte risikovurderinger og usikkerhetsanalyser knyttet
til kostnadsoverslagene som grunnlag for konsulentenes

anbefalinger om kostnads-/styringsrammer.

Kilde: Prop. 1 S (2011-2012) for Samferdselsdepartementet, s. 188, og
http://www.concept.ntnu.no/ks-ordningen

5.1.2 Overordnede styringsdokumenter for
investeringer i jernbanelinjen

Investeringer 1 jernbanelinjen legges fram for
Stortinget hvert fjerde ér i stortingsmeldingen
Nasjonal transportplan og i de arlige budsjett-
proposisjonene. Nasjonal transportplan er en
overordnet tiarsplan for norsk samferdsel, som
ble lagt fram for Stortinget for forste gang 1 2001.

Dokument 3:13 (2011-2012) Rapport

Ved behandlingen av Nasjonal transportplan
2006-2015 ba Stortinget regjeringen gke rammen
til jernbaneformdl med 10 mrd. kroner utover
regjeringens forslag.” Den okte satsingen pé
investeringer skulle bidra til standardheving og
kapasitetsokning i trafikktunge omrader og oke
jernbanens konkurransekraft.® Programomrade-
tiltakene framheves i Nasjonal transportplan
2006-2015 som svert viktige for & legge til rette
for okt brukervennlighet for de ulike brukerne av
jernbanenettet.”'

Pa bakgrunn av prioriteringene i Nasjonal transport-
plan og Stortingets behandling av denne skal det
utarbeides sektorvise handlingsprogrammer for
det statlige transportnettet. Handlingsprogram-
mene skal ikke formelt godkjennes av Samferdsels-
departementet. Handlingsprogrammet er Jernbane-
verkets gjennomferingsplan for Nasjonal transport-
plan.® I handlingsprogrammet fastsettes mal for
hver enkelt transportkorridor, for eksempel & oke
kapasiteten for bade lokal-, regional- og Inter City-
trafikken pa strekningen Oslo-Drammen—Vestfold—
Grenland, jf. Handlingsprogrammet for Jernbane-
verket 2006-2015.% Per januar 2012 foreligger
det ikke et endelig handlingsprogram for perioden
2010-2019, oppfelging av St.meld. nr. 16
(2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019.
Handlingsprogram for 2010-2019 er forelopig
fastsatt 1. oktober 2009, og det framgér av
programmet at det vil bli revidert sa snart enkelte
usikkerheter er avklart.

Samferdselsdepartementet opplyser 1 vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at det
ikke vil bli fastsatt noe endelig handlingsprogram
for Jernbaneverket for perioden 2010-2019.
Ifolge departementet er ikke endelig handlings-
program for perioden fastsatt fordi det er flere
uavklarte spersmal med hensyn til planrammene
og behandlingen av Nasjonal transportplan knyttet
til fasing av investeringsobjekter (inkludert
sammenhengende utbygging), standardvalg
(hastighet enkelt-/dobbeltspor), forelopige avset-
tinger til blant annet ERTMS og Alnabru gods-
terminal og Jernbaneverkets anstrengte situasjon
med hensyn til kapasiteten innen jernbanefag,

jf. omtalen av "Hovedutfordringer" i Prop. 1 S
(2009-2010) og "Tilstandsvurderinger og hoved-
utfordringer" i Prop. 1 S (2010-2011).

59) http:/Awww.stortinget.no/no/Saker-og-publikasjoner/Vedtak/Vedtak/
Sak/?p=28792, jf. Stortingsvedtak nr. 483 (2003-2004).

60) Handlingsprogram for Jernbaneverket. Oppfglging av St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 3 0g s. 5.

61) St. meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 103.

62) Prop. 1S (2009-2010), s. 155.

63) Handlingsprogram for Jernbaneverket. Oppfglging av St. meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 17.
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Nyanlegg (storre investeringer) og program-
omradetiltak (mindre investeringer) presenteres
per transportkorridor og banestrekning i handlings-
programmet, og utkast til handlingsprogram
forelegges fylkeskommuner og storbyomrader
for uttalelse. Stortinget orienteres om handlings-
programmene i budsjettproposisjonen.** Jern-
baneverket har 1 intervju uttalt at tiltakene som
omtales 1 handlingsprogrammet, kan befinne seg
innenfor alle planfaser. For en rekke tiltak vil det
normalt vaere igangsatt plan- og/eller bygge-
arbeid, og handlingsprogrammet vil da vare et
grunnlag for a prioritere videreforing og ferdig-
stillelse av igangsatte investeringsprosjekter.”

5.2 Igangsetting av investeringstiltak i transport-
korridorene 3 og 6 i perioden 2006-2009

De to transportkorridorene som er valgt ut for
analyse av igangsetting av investeringstiltak, er
begge omtalt i forbindelse med behandlingen av
Nasjonal transportplan 2006-2015. Flertallet i
samferdselskomiteen viser 1 behandlingen av
Nasjonal transportplan 2006-2015 til at transport-
korridor 3 Oslo—Grenland—Kristiansand—Stavanger
inneholder de tyngst trafikkerte strekningene pé
hele det norske jernbanenettet. Korridoren er
viktig for bade person- og godstrafikk og har
stort behov for utbygging og okt kapasitet.®
Videre viser komiteen til at transportkorridor 6
Oslo—Trondheim binder den serlige og nordlige
delen av landet sammen, samtidig som korridoren
er viktig som forbindelse mellom ost og vest."
Ifolge Jernbaneverkets handlingsprogram har
jernbanen dessuten en hay markedsandel av
godstrafikken i korridor 6, bade pa strekningen
Oslo—Trondheim og pa Raumabanen er andelen
pa omtrent 50 prosent.* Transportkorridorene 3
og 6 inkluderer totalt sju banestrekninger, og flere
av omradene trekkes fram av Jernbaneverket som
prioriterte i moderniseringen av jernbanenettet.®”
Narmere omtale av korridorene folger i punkt 5.2.3.

5.2.1 Grad av igangsetting av planlagte
investeringstiltak

Figur 19 gir en prosentvis oversikt over hvorvidt
planlagte investeringstiltak i de to transport-
korridorene som omfattes av analysen, ble igang-

64) Retningslinjer for transportetatens arbeid med sektorvise handlings-
program for perioden 2006-2015, oktober 2004, s. 1 og s. 4.

65) Intervju med Jernbaneverket 8. april 2011.
66) Innst. S. nr. 240 (2003-2004), s. 100.
67) Innst. S. nr. 240 (2003-2004), s. 115.

)

Handlingsprogram for Jernbaneverket. Oppfelging av St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 24.

69) Handlingsprogram for Jernbaneverket. Oppfglging av St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 5 og 6.
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satt til planlagt tid, fikk en forsinket oppstart eller
ikke ble igangsatt 1 planperioden, slik dette fram-
gér av Jernbaneverkets handlingsprogram for
2006-2015.

Figur 19 Grad av igangsetting av investeringstiltak i

transportkorridorene 3 og 6 i perioden 2006-2009.
Prosent. N = 49
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Kilde: Jernbaneverket

Figur 19 viser at 29 prosent av de undersokte
tiltakene i transportkorridorene 3 og 6 ble igang-
satt til planlagt tid. 24 prosent av tiltakene ble
igangsatt senere enn planlagt, mens det var 47
prosent av de planlagte tiltakene som ikke ble
gjennomfort i perioden.

5.2.2 Igangsetting fordelt pa type
investeringstiltak

Analysen omfatter to typer investeringstiltak:
nyanlegg og programomradetiltak.

Nyanlegg eller storre investeringer omfatter
folgende kategorier av tiltak:

* bygging av dobbeltspor

* bygging av enkeltspor

* bygging av godsterminaler

Programomradetiltak deles inn i felgende

kategorier:”!

* kapasitetsgkende tiltak pa jernbanelinjen

« tiltak for & oke sikkerheten

* tiltak for & heve standarden ved stasjoner og
knutepunkter

70) | perioden 2006-2009 ble det i tillegg besluttet & investere i ytterligere
atte tiltak som ikke var inkludert i handlingsprogrammets forslag for de
to korridorene, jf. punkt 2.2.

71) For en naermere beskrivelse av de ulike kategoriene, se punkt 5.1.
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Figur 20 Antall igangsatte investeringstiltak fordelt pa type tiltak. Absolutte tall. N = 49
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Kilde: Jernbaneverket

I Jernbaneverkets handlingsprogram for den
forste firedrsperioden av Nasjonal transportplan
20062015, perioden 2006—2009, ble det ved
jevn ramme forutsatt benyttet 9,3 mrd. 2010-
kroner til nyanlegg og 2,3 mrd. 2010-kroner til
programomrédetiltak.

I handlingsprogrammet ble det forutsatt benyttet
5,8 mrd. kroner til nyanlegg og omtrent 1 mrd.
kroner til programomradetiltak i transport-
korridorene 3 og 6.

I perioden 2006—2009 ble det gjennom de arlige
budsjettproposisjonene foreslatt avsatt til sammen
8,7 mrd. 2010-kroner til nyanlegg. I samme
periode ble det foreslatt avsatt til sammen 1,5
mrd. 2010-kroner til programomrédetiltak.”

Jernbaneverket opplyser at de mindre investerings-
tiltakene 1 transportkorridorene 3 og 6 som ikke
inngdr 1 utvalget for analysen, er av mindre
ekonomisk vesentlighet.”* De mindre investerings-
tiltakene 1 transportkorridorene 3 og 6 som ikke
inngar i utvalget for analysen, utgjor omtrent 18
prosent av planlagte midler til programomrade-
tiltak i korridorene 3 og 6 i perioden 2006-2009
(ved jevn ramme).

Figur 20 viser at kategoriene kapasitetsokende
tiltak og stasjons- og knutepunktstiltak utgjer en

72) M. Handlingsprogram for Jernbaneverket. Oppfelging av St.meld. nr.
24 (2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 55-67.
Fordelingen av midler er omregnet til 2010-kroner, jf. Byggekostnads-
indeks for veganlegg. Midlene til programomrédetiltak er ikke med-
regnet midler til prioriterte strakstiltak, kapasitetsekende tiltak og
midler til sentralt koordinerte tiltak ved planoverganger, ettersom det
er vanskelig & knytte disse midlene til de enkelte transportkorridorene.

73) Jf. budsjettproposisjonene for drene 2006-2009 (inklusiv eventuelle
tillegg), omregnet til 2010-kroner.

74) Jf. undersgkelsens punkt 2.2.
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stor andel av de planlagte programomradetiltak-
ene 1 perioden (34 av 38 prosjekter). Disse to
kategoriene av tiltak har ogsd det hoyeste antallet
planlagte tiltak som ikke er igangsatt i perioden,
henholdsvis 10 av 16 kapasitetsekende tiltak og
9 av 18 tiltak pa stasjons- og knutepunkter. De
kapasitetsokende tiltakene som ikke ble igangsatt
i perioden, omfatter blant annet sporomlegging,
krysningssporforlengelser og utbedring av strom-
forsyningen i sporet. Stasjons- og knutepunkts-
tiltak som ikke ble igangsatt i perioden, omfatter
hovedsakelig tiltak knyttet til adkomst/tilgjenge-
lighet ved stasjonen og plattformutbedringer.

Igangsetting av planlagte sikkerhetstiltak

Av handlingsprogrammet for 2006-2009 framgar
det at Jernbaneverket for tidrsperioden 20062015
har som sitt viktigste mal & oppna "Konkurranse-
kraft og samfunnsnytte gjennom god sikkerhet,
punktlighet og informasjon".” Det framgér videre
at Jernbaneverket anser det som viktig & opp-
gradere hele strekninger, inklusiv stasjoner/
terminaler og service, tilgjengelighet og informa-
sjon til de reisende, for 4 tilby et bedre produkt.”

I henhold til handlingsprogrammet skulle Jern-
baneverket igangsette totalt tolv sikkerhetstiltak i
transportkorridorene 3 og 6 i perioden 2006—2009.
Tiltakene skulle gis prioritet ogsd 1 handlings-
programmets planer ved eventuelt lavere bevilg-
ninger enn antatt ved utarbeidelsen av program-
met.”” Av de tolv tiltakene har Jernbaneverket
framskaffet data for gjennomfoeringen av fire tiltak.

75) Handlingsprogram for Jernbaneverket. Oppfelging av St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 3.

76) Handlingsprogram for Jernbaneverket. Oppfglging av St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 6.

77) Handlingsprogram for Jernbaneverket. Oppfglging av St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 65-66.
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Figur 20 viser at ingen av de fire undersekte plan-
lagte investeringene i sikkerhetstiltak 1 de to
korridorene ble igangsatt til avtalt tid 1 perioden.

De forsinkede sikkerhetstiltakene var folgende:

* Rasvarsling i Drangsdalen. En hovedplan for
omlegging av linjen ble ifelge Jernbaneverket
forste gang lagt fram pd 1990-tallet, men planen
ble senere nedjustert til sikringstiltak pa
eksisterende linjestrekning.”® Tiltaket var i
henhold til handlingsprogrammet planlagt
gjennomfort i 2006, men ble forst gjennomfort
12008.

« Tiltak for rassikring 1 Losna pa Dovrebanen.
Tiltaket ble forsinket pga. behov for oppdatering
av plangrunnlaget. Sikringstiltakene var plan-
lagt gjennomfort i 2006, men ble i stedet
pabegynt i 2009 i en mer omfattende form.

* Sikring av tunneler pd Serlandsbanen for 9
mill. kroner i perioden 2006-2008. Sikrings-
tiltak ble ifelge Jernbaneverket igangsatt i 2009
og er planlagt viderefort. Tiltakene vil forbedre
sikkerheten i tunnelene pa Serlandsbanen, og
forsinket gjennomforing av tiltakene gjor at
sikkerhetsforbedringene vil realiseres senere
enn planlagt.”

* Fjernstyring (CTC*/ATC*") p4 Drammens-
banen.

Jernbaneverket viser i intervju til den samlede
budsjett- og kostnadssituasjonen som arsak til
utsettelsene. Samtidig hadde Riksrevisjonen ved
revisjonen for 2009 merknader til at Jernbane-
verket gjennom flere ar ikke hadde hatt tilstrek-
kelig framdrift i rassikringsprosjekter. Av et
budsjett pa 84 mill. kroner var det kun brukt

27 mill. kroner i 2009. Videre viser regnskapet
for 2010 et mindreforbruk pa 22,5 mill. kroner av
et budsjett pa 76,5 mill. kroner, jf. Riksrevisjonens
rapport om den drlige revisjon og kontroll for
budsjettdret 2010, Dokument 1 (2011-2012).

Jernbaneverket viser i intervju til at det ved
knapphet pa ressurser som hovedregel prioriterer
a giennomfoere drift og vedlikehold, fornyelser,
igangsatte prosjekter og til sist tiltak hvor bygge-

78) Opplyst av Jernbaneverket i matrisen oversendt 27.05.2011.

79) Intervju med Jernbaneverket, juni 2011.

80) Centralized Traffic Control. Teknologien innebaerer at togleder pa
trafikkstyringssentralen (CTC/fjernstyring) har oversikt over og kan
betjene en lengre sammenhengende strekning. Det er ofte de starre
og eldste anleggene som ikke er fjernstyrte, fordi de er mest ressurs-
krevende & bygge om, jf. Jernbaneverket: "Konseptvalgutredning for
ERTMS/ETCS", mai 2010, s. 16.

81) Automatic Train Control. Dette er et togsikringssystem som har vaert i
bruk siden 1980-tallet. Systemet kontrollerer at lokomotivfarer falger
beskjed om "stopp" fra signalene, og at maksimal hastighet over-
holdes, jf. Jernbaneverket: "Konseptvalgutredning for ERTMS/ETCS",
mai 2010, s. 15.
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prosessen ikke er startet opp. Nar det gjelder nye
tiltak, er det programomrédetiltak som forst ned-
prioriteres.®

Igangsetting av planlagte dobbeltspor- og
enkeltsportiltak

I handlingsprogrammet for perioden 2006—2009
omtales bygging av enkelt- og dobbeltspor som
viktige tiltak for & gke kapasiteten i jernbane-
nettet. Med okt kapasitet vil bade frekvens,
punktlighet og kjeretid kunne forbedres.*

Figur 20 viser at fire av fem dobbeltsporinveste-
ringer som inngdr i analysen, har forsinket opp-
start. To dobbeltsporinvesteringer pa Vestfold-
banen, Barkdker—Tonsberg og Holm—Holmestrand,
ble igangsatt to ar senere enn det som var satt
opp i Jernbaneverkets handlingsprogram for
2006—2009. Nar det gjelder strekningen Lysaker—
Sandvika, ble investeringen igangsatt ett ar etter
det planlagte tidspunktet for oppstart, mens den
pa strekningen Sandnes—Stavanger ble igangsatt
knapt ett ar etter det planlagte tidspunktet.
Strekningen Farriseidet—Porsgrunn er den eneste
enkeltsporinvesteringen som inngér i analysen,
og dette prosjektet ble ikke igangsatt i perioden,
jf. omtale i faktaboks 3.

Igangsetting av planlagte investeringstiltak ved
godsterminaler

I handlingsprogrammet for 2006-2009 papekes
det at effektive og riktig lokaliserte terminaler har
stor betydning for jernbanens konkurranseevne,
da de storste kostnadene i forbindelse med gods-
transporten er knyttet til terminalbehandlingen.

I handlingsprogrammet prioriteres bygging av

ny godsterminal pa Ganddal, planlegging og
ombygging av containerterminalen pa Alnabru og
utredning av ny effektiv sporlesning for Brattera i
Trondheim.™

Figur 20 viser at tre av totalt fem planlagte
investeringer i godsterminaler ble igangsatt som
planlagt i perioden, mens to av tiltakene ikke ble
igangsatt. De to tiltakene som ikke ble igangsatt,
er modernisering av godsterminalen pa Alnabru
(Hovedbanen) og modernisering av godsterminalen
pa Brattera (Dovrebanen).

82) Intervju med Jernbaneverket, juni 2011.

83) Handlingsprogram for Jernbaneverket. Oppfelging av St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 11-12.

84) Handlingsprogram for Jernbaneverket. Oppfglging av St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 36.
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Faktaboks 2 Alnabru godsterminal Samferdselsdepartementet tilfoyer i vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at

Alnabru godsterminal, som er det nasjonale knutepunktet Alnabru godsterminal var prioritert med 160 mill.
for godstrafikk i Norge, er et eksempel pé et prioritert kroner i forste periode av Nasjonal transportplan
investeringstiltak med hoy vesentlighet som ikke har blitt 2006-2015. Det framgér videre av Vedlegget ati
igangsatt som planlagt i perioden 2006-2009. Sammen statsbudsjettet for 2008 ble det orientert om en ny
med satsingen pa programomradet kapasitetsokende plan og et nytt kostnadsoverslag pa 605 mill.
tiltak er sterre utbygginger av blant annet Alnabru kroner. I budsjettframleggene for 2008 og 2009
godsterminal regjeringens hovedgrep for a legge til ble det redegjort for strakstiltak for & oke kapasi-
rette for overfering av godstransport fra veg til bane. teten pa terminalen. Departementet anforer videre
Ref. St.meld. nr. 16 (2008-2009) Nasjonal transportplan at de opprinnelige planene for Alnabru godster—
2010-2019, 5. 73. minal for evrig ikke var gode nok. I Nasjonal
transportplan 2010-2019 ble det ikke presentert
Siden arbeidet med oppgradering av Alnabru gods- kostnadsoverslag for Alnabru godsterminal, men
terminal ble startet opp i 2001-2002, har ulike konsepter det ble forelopig satt av 1 mrd. kroner til prosjektet.
blitt utredet (henholdsvis container- og truckbasert Prosjektet er sist omtalt i Samferdselsdeparte-
losning), og hovedplanen har veert revidert flere ganger. mentets budsjettframlegg for 2012. Samferdsels-
departementet opplyser at de har satt i gang en
Jernbaneverket erkjente i 2005 at kapasitetstaket ved ekstraordinar kvalitetssikring av plangrunnlaget
terminalen var nadd, og at bygging av ny eller utvidelse for Alnabru godsterminal.
av eksisterende terminal var ngdvendig for a kunne mote
forventet trafikkvekst pa terminalen, som betjener gods- 5.2.3 Nzermere om igangsetting av
trafikk til og fra hele innlandsmarkedet i tillegg til investeringstiltak i transportkorridorene 3 og 6
utlandet. I planperioden 2006-2009 var ombygging av Figur 21 viser antall investeringstiltak fordelt pa
Alnabruterminalen det eneste storre nyanlegget som transportkorridorene 3 og 6 som enten ble igang-
var planlagt gjennomfert innenfor jernbaneomradet i satt i henhold til Jernbaneverkets planer, ble utsatt
transportkorridor 6. Ref. Handlingsprogram for Jernbane- eller ikke ble igangsatt i perioden 2006—2009.

verket. Oppfelging av St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal
transportplan 2006-2015, s. 25.

Figur 21 Antall igangsatte investeringstiltak i perioden
2006-2009 fordelt pa transportkorridor.
Absolutte tall. N = 49

Hovedplanen for Alnabru godsterminal ble godkjent i
2007, og prosjektet ble tatt opp til bevilgning i stats-
budsjettet for 2007. Arbeidet med detaljplanen ble imidler-
tid stoppet varen 2008, og en revisjon av utredningen/

hovedplanen ble igangsatt. | mai 2009 ble revisjonen av

hovedplanen for Alnabru godsterminal omgjort til en

utredning for hele konseptet og en hovedplan for bygge-
trinn 1. Denne hovedplanen ble sendt pa hering i oktober
2010.

| Prop. 1S (2011-2012) for Samferdselsdepartementet

framgar det at reviderte forelgpige kostnadsberegninger

for ny godsterminal pa Alnabru viser et betydelig hoyere 3 6
kostnadsniva enn den forelgpige avsettingen i Nasjonal

transportplan 2010-2019. Samferdselsdepartementet har Igangsatt til planlagt tid

i Prop. 1S (2010-2011) for Samferdselsdepartementet ® Forsinket oppstart

bedt Jernbaneverket utarbeide et overordnet dokument m |kke igangsatt i perioden

som beskriver og redegjer for alternativene som har veert
utredet for Alnabruterminalen, inklusiv hvilke premisser Kilde: Jernbaneverket

som ligger til grunn for dette planarbeidet.

Figur 21 viser at 7 av totalt 25 planlagte tiltak ble
igangsatt til planlagt tid i transportkorridor 3 i
perioden 2006—2009. Ni tiltak hadde forsinket
oppstart, og ytterligere ni tiltak ble ikke igangsatt.
I korridor 6 ble 7 av totalt 24 undersokte tiltak
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igangsatt til planlagt tid, mens 3 tiltak hadde
forsinket oppstart. 14 av de planlagte tiltakene 1
korridor 6 ble ikke igangsatt i perioden.

Neermere om igangsetting av tiltak i
transportkorridor 3

Transportkorridor 3 er den mest trafikkerte
korridoren pa jernbanenettet. Den dekker tett
befolkede omrdder med hey transportintensitet
og store transportstremmer som ner-, region-,
fiern- og godstrafikk.®

Transportkorridor 3 inkluderer tre banestrekninger:
Drammensbanen (mellom Oslo og Drammen),
Serlandsbanen (mellom Drammen og Stavanger)
og Vestfoldbanen (mellom Drammen og Skien).
Det var i handlingsprogrammet for perioden
2006-2009 planlagt med til sammen 33 investe-
ringstiltak i korridoren. Etter ferdigstillelsen av
handlingsprogrammet ble det lagt til ytterligere
fem tiltak. Av de totalt 38 planlagte tiltakene inngér
25 i undersgkelsen — 6 pA Drammensbanen, 13
pa Serlandsbanen og 7 pa Vestfoldbanen.

Figur 22 Antall igangsatte investeringstiltak i
transportkorridor 3 i perioden 2006-2009.
Absolutte tall. N = 25

Drammens- Serlands- Vestfold-
banen banen banen
Igangsatt til planlagt tid
B Forsinket oppstart

B |kke igangsatt i perioden

Kilde: Jernbaneverket

Figur 22 viser at alle planlagte investeringstiltak
pa Drammensbanen i perioden 2006—2009 som
inngdr 1 analysen, ble igangsatt. Av disse ble tre
igangsatt som planlagt, mens tre hadde forsinket
oppstart. P4 Serlandsbanen ble tre av totalt tolv
undersokte tiltak igangsatt til planlagt tid, mens
fire tiltak hadde forsinket oppstart. Fem planlagte

85) Handlingsprogram for Jernbaneverket. Oppfelging av St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 17.
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Arbeid med fornyelse av skinnegang og kontaktslednings-
anlegg pa Oslo S sommeren 2011.
Kilde: Terje Bendiksby / NTB SCANPIX

tiltak pa Serlandsbanen ble ikke igangsatt.

Pa Vestfoldbanen ble ett av de sju planlagte til
takene 1 analysen igangsatt til planlagt tid, mens
to tiltak hadde forsinket oppstart. Fire av de sju
undersokte planlagte investeringstiltakene pa
Vestfoldbanen ble ikke igangsatt i perioden.

Jernbaneverket viser 1 intervju til at Vestfold-
banen var en heyt prioritert banestrekning i
handlingsprogrammet med planlagte investeringer
for totalt 4279 mill. kroner over en tidrsperiode.
Selv om Vestfoldbanen ble prioritert i handlings-
programmet, har Jernbaneverket som folge av
bevilgningene gjennom statsbudsjettene mattet
utsette investeringsprosjekter pa bade denne og
andre banestrekninger.

Samferdselsdepartementet anforer 1 vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at
totaliteten 1 prioriteringene blant annet er et spors-
mdl om budsjettrammer i forhold til planrammer
og kostnadsutviklingen i prosjektportefoljen og
planstatus og framdrift pa de konkrete prosjektene.

Naermere om igangsetting av tiltak i transport-
korridor 6

Transportkorridor 6 knytter landsdeler sammen
samtidig som den preges av nertrafikk i byene
og dagpendling inn mot byene."’

86) Intervju med Jernbaneverket, juni 2011.
87) Handlingsprogram for Jernbaneverket. Oppfelging av St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 24.
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Faktaboks 3 Eidangerforbindelsen Farriseidet-Porsgrunn

Eidangerforbindelsen er et eksempel pa et nyanlegg som stadig har blitt utsatt pga. @vrige prioriteringer og endringer i

plangrunnlaget.

Den 23 km lange strekningen skal erstatte dagens linje mellom Farriseidet i Larvik og Porsgrunn, og er en forutsetning for
eventuelt a kunne koble sammen Vestfold- og Serlandsbanen. Jernbaneverket uttaler i intervju at naveerende bane mellom
Farriseidet og Porsgrunn er i sveert darlig forfatning. Strekningen er sveert svingete, den tillater lav toghastighet, og den er
i tillegg rasutsatt. Ifelge Jernbaneverket har strekningen ikke veert prioritert for fornyelser og vedlikehold de siste 20 arene
fordi det har blitt lagt til grunn at det skal gjennomferes storre investeringstiltak.

Eidangerforbindelsen var i utgangspunktet planlagt som en enkeltsporet strekning med krysningsspor, og eksisterende
planer og kostnadsoverslag er basert pa det. Ifelge Jernbaneverket skulle prosjektering av tiltaket pabegynnes i 2007.

Prosjekteringsarbeidet ble imidlertid stoppet i forbindelse med at Samferdselsdepartementet ba Jernbaneverket utrede
hensiktsmessigheten av a bygge hele eller deler av parsellen som dobbeltspor, som ledd i framtidige planer om a koble

sammen Vestfold- og Serlandsbanen.

Tiltaket er omtalt i Norsk jernbaneplan 1998-2007 med mulig oppstart/gjennomfering i perioden 2002-2007 og igjen i
Nasjonal transportplan 2002-2011 med oppstart i perioden 2006-2011. Reguleringsplanen for Eidangerforbindelsen ble
godkjent i 2002, og detaljplan for strekningen Telemark grense—Porsgrunn er utarbeidet. | Jernbaneverkets stamnett-
utredning fra 2006 gis parsellen Farriseidet-Porsgrunn hgyeste prioritet, og i Jernbaneverkets handlingsprogram for
2010-2019 framgar det at prosjektet vil gi en kjoretidsbesparelse pa 22 minutter mellom Grenland og Vestfoldbyene og
mot Oslo. Det slas fast at dersom Eidangerforbindelsen ikke blir realisert, ma strekningen gjennomga en fullstendig og
kostnadskrevende rehabilitering, ellers ma den nedlegges.

Samferdselsdepartementet papeker i vedlegg til brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at prosjektet Farriseidet-Porsgrunn
ikke var prioritert for oppstart i ferste del av planperioden i Nasjonal transportplan 2006-2015, jf. St.meld. nr. 24 (2004-2005).

| en pressemelding fra Samferdselsdepartementet av 5. januar 2012 framgar det at regjeringen gar inn for dobbeltspor pa
strekningen Farriseidet—-Porsgrunn. | Prop. 1 S (2011-2012) for Samferdselsdepartementet er det satt av 100 mill. kroner til
oppstart av grunnarbeider pa strekningen i september 2012.

Transportkorridor 6 inkluderer fire banestrek- Figur 23 Antall igangsatte investeringstiltak pa Dovre-
ninger: Hovedbanen (mellom Oslo og Eidsvoll), og Hovedbanen i perioden 2006-2009.
Dovrebanen (mellom Eidsvoll og Trondheim over Absolutte tall. N = 24

Dombas), Gjevikbanen (mellom Oslo og Gjevik)
og Rarosbanen (mellom Hamar og Steren via
Elverum). Det var i handlingsprogrammet for
2006-2009 planlagt med til sammen 45 investe-
ringstiltak i korridoren. I legpet av perioden ble
det lagt til ytterligere tre tiltak. Jernbaneverket
har framskaffet data for igangsetting av tiltak for
tre av banene i transportkorridor 6, og disse
legges til grunn i den videre analysen.

Hoved- og Dovrebanen utgjer de to mest vesent-
lige strekningene i korridoren med hensyn til
antall planlagte investeringstiltak i1 perioden,
totalt 34 investeringstiltak. Av de 34 tiltakene Igangsatt til planlagt tid
inngar 21 i undersekelsen — 13 pd Dovrebanen og
8 pa Hovedbanen. I tillegg inngér Gjevikbanen
med tre tiltak.

Dovrebanen Gjovikbanen Hovedbanen

B Forsinket oppstart

B |kke igangsatt i perioden

Kilde: Jernbaneverket
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Det framgér av figur 23 at 4 av 13 undersokte
tiltak pd Dovrebanen ble igangsatt som planlagt i
perioden 2006—2009. To tiltak hadde forsinket
oppstart, mens 7 av totalt 13 undersekte planlagte
tiltak ikke ble igangsatt. P4 Hovedbanen ble to av
de totalt atte undersokte tiltakene igangsatt som
planlagt, mens ett hadde forsinket oppstart. Fem
av de atte undersokte planlagte tiltakene pa
Hovedbanen ble ikke igangsatt. For Gjevikbanen
ble to prosjekter igangsatt til planlagt tid, mens
ett investeringsprosjekt ikke ble igangsatt i
perioden. Totalt sett ble 14 av 24 planlagte tiltak
pa Dovre-, Hoved- og Gjevikbanen ikke igangsatt
i perioden for handlingsprogrammet.

5.3 Konsekvenser av at investeringstiltak ikke
igangsettes som planlagt

Jernbaneverket papeker i intervju at gkte kost-
nader er én konsekvens av forsinket igangsetting.
Jernbaneverket peker pa at selv om kostnads-
overslagene fra tidligere planer ble oppdatert
ved utarbeidelsen av handlingsprogrammet for
20062009, ble det ikke tatt hensyn til at selve
tiltakene kunne bli revidert. Ved at tiltakene i
mange tilfeller ble endret, ble flere av tiltakene 1
handlingsprogrammet ogsa dyrere enn forst antatt.

En annen konsekvens av forsinket igangsetting er
ifolge Jernbaneverket at lokale effekter ikke kan
tas ut til planlagt tid. Jernbaneverket understreker
at sen igangsetting far til dels store konsekvenser
for lokalmiljeene som berares. Forsinkelsene og
utsettelsene pa de undersokte tiltakene i trans-
portkorridor 3 hadde ifelge Jernbaneverket ingen
konsekvenser for andre storre tiltak, planer eller
vedtatte endringer i togtilbudet.*®

Jernbaneverket trekker i intervju fram etableringen
av ny grunnrutemodell, opprinnelig kalt Ruteplan
2012,* som eksempel pa et prosjekt hvor konse-
kvensene av forsinkelser vil bli sterre. Grunnruten
planlegges slik at en rekke tiltak skal virke
sammen, og derfor ma tiltakene vaere gjennom-
fort til samme tid. Forsinkelser i enkelttiltak vil
dermed ha konsekvenser for om ny grunnrute kan
implementeres som planlagt.

88) Intervju med Jernbaneverket, juni 2011.

89) | Prop. 1S(2010-2011), s. 138, framgar det at omlegging til ny
grunnrutemodell krever betydelige forberedelser og er et komplekst og
tidkrevende arbeid da alle togbevegelser ma planlegges og samordnes.
Jernbaneverket har i lgpet av dette arbeidet identifisert behov for a
gjennomfare flere infrastrukturtiltak enn tidligere antatt, jf. Prop. 1S
(2010-2011), 5. 138. Ifglge Prop. 1 S (2011-2012), s. 79, planlegges
ny grunnrutemodell innfart i 2014.
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Samferdselsdepartementet anforer i vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at de
opprinnelige planene for ny ruteplan ikke var
gode nok og til dels ikke gjengitt eller prioritert i
Nasjonal transportplan 2010-2019. Videre papeker
Samferdselsdepartementet at omfanget av tiltakene
var undervurdert av Jernbaneverket og NSB.
Samferdselsdepartementet anforer ogsa at utset-
telser av prosjekter ikke er entydig negativt, men
at planendringer kan ha bidratt til bedre prosjekter.

5.4 Jernbaneverkets plan- og beslutningsprosess
for fornyelsestiltak

Ifolge Prop. 1 S (2011-2012) for Samferdsels-
departementet er fornyelsene det viktigste virke-
middelet for & nd malene om a bedre oppetiden i
jernbanenettet og punktligheten i togtrafikken.

Banedivisjonen har ansvar for & forvalte jernbane-
infrastrukturen gjennom drift og vedlikehold,
inklusiv fornyelser av det nasjonale jernbane-
nettet. Divisjonens ansvarsoppgaver inkluderer

a prioritere, planlegge og gjennomfoere vedlike-
holdsaktiviteter og fornyelsesarbeider og a vare
eier av sporgrunnen og deler av driftsbygningene.

Etterslepet pa dagens jernbanenett har over tid
vert okende samtidig som behovet for vedlike-
hold, og serlig fornyelser, har vart hegyere enn det
som har blitt lagt til grunn i Nasjonal transport-
plan. I St.prp. nr. 1 (2006—2007) for Samferdsels-
departementet ble det pdpekt at fornyelsestakten

1 flere vesentlige deler av infrastrukturen har veert
til dels betydelig lavere enn det anleggenes for-
ventede tekniske/okonomiske levetid skulle tilsi.”

5.4.1 Kartlegging av fornyelsesbehovene pa
dagens jernbanenett

Jernbaneverket har de siste arene iverksatt en
rekke tiltak for & mete utfordringene knyttet til
det store vedlikeholdsetterslepet i jernbanenettet.
Tiltakene omfatter blant annet en bedre kart-
legging av vedlikeholdsetterslepet gjennom
utvikling av beregningsmodeller.

Vedlikeholdsetterslepet i jernbanenettet ble omtalt
i St.meld. nr. 39 (1996-97) Norsk jernbaneplan
1998—2007, som en folge av at Jernbaneverket
hadde gjennomfort en analyse av tilstand og alder
pa alle komponentene i kjerevegens anlegg.
Analysen, som var basert pa en teknisk-ekonomisk
beregning av levealder for komponenter i
infrastrukturen, konkluderte med et etterslep i

90) St.prp. nr. 1 (2006—2007), s. 91.
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vedlikehold pa om lag 3 mrd. kroner ved inn-
gangen til planperioden.” I Innst. S. nr. 253
(1996-1997) ba samferdselskomiteen Samferdsels-
departementet om snarest & komme tilbake med
en gjennomarbeidet plan for hvordan etterslepet
pa vedlikeholdssiden kunne bygges ned og en til-
fredsstillende kvalitet pa jernbanenettet kunne
sikres.”

BSL-rapporten

Jernbaneverket la vinteren 2006 fram en studie av
behovet for fornyelse av jernbaneinfrastrukturen.
Studien ble gjennomfoert ved hjelp av konsulent-
selskapet BSL. BSL-rapporten antyder et etter-
slep pa fornyelse av infrastruktur pa 4,6 mrd.
2006-kroner, og érlige langsiktige fornyelses-
kostnader pd om lag 1,4 mrd. 2006-kroner, med
en noe lavere arlig gjennomsnittlig fornyelses-
kostnad de forste ti drene av perioden, om lag
1,1 mrd. 2006-kroner per ar.”

Studien viser til at Jernbaneverket 1 gjennomsnitt
ma bruke ca. 600—700 mill. 2006-kroner pa ved-
likehold og 1500—1600 mill. 2006-kroner pa for-
nyelse per ar fra 2007 til 2040 for & ta igjen etter-
slepet, holde hele nettet i god driftsmessig stand

og fa en fullstendig teknologisk oppgradering av
signal- og togkontrollsystemene.

I BSL-rapporten framkom det at fornyelses-
arbeider fram til 2006 hadde blitt gjennomfort
etter en "lappeteppemetode" for a bevare kvalitets-
nivdet og unngd midlertidige saktekjoringer, noe
ogsa Jernbaneverket bekrefter i intervju.” Denne
méten & gjennomfore fornyelsesarbeider pé har
medfort at de ulike komponentene i jernbanens
anlegg har svert ulik restlevetid. Rapporten viser
ogsa at 20 prosent av det samlede stamnettet
bestar av skinnelengder pd mindre enn 57 meter.
S4 korte lengder krever ofte mye manuelt arbeid,
og det er relativt mye dyrere enn a arbeide pa
lengre strekninger med effektive maskiner.”

Jernbaneverket viser 1 intervju til at BSL-rapporten
har blitt brukt som et overordnet innspill i plan-
arbeidet. Ifelge Jernbaneverket tok BSL-rapporten
imidlertid ikke hensyn til mange nok forhold i

91) St.meld. nr. 39 (1996-97) Norsk jernbaneplan 1998-2007, punkt 1.4.2.

92) Innst. S. nr. 253 (1996-1997), punkt 7.3.2.2.

93) BSL Management Consultants GmbH & Co. KG: Jernbaneverket:
Utredning av Jernbaneverkets behov for vedlikehold og fornyelser
2007-2040, sluttrapport, s. 13 og St.prp. nr. 1 (2007-2008), s. 103.

94) Mgate med Jernbaneverket 10. mai 2011.

95) BSL Management Consultants GmbH & Co. KG: Jernbaneverket:
Utredning av Jernbaneverkets behov for vedlikehold og fornyelser
2007-2040, sluttrapport, s. 19.
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vurderingen av infrastrukturens tilstand, noe som
svekket verdien av den.”

Civity-rapporten

BSL-rapporten ble i 2011 fulgt opp med en ny
tilstandsrapport om vedlikeholds- og fornyelses-
behovet i jernbaneinfrastrukturen, kalt Civity-
rapporten. I denne rapporten er det utarbeidet et
anslag over de gjennomsnittlige vedlikeholds- og
fornyelsesbehovene per ar i de kommende plan-
periodene for Nasjonal transportplan. For de to
forste tidrsperiodene, 2014-2023 og 2018-2027,
er anslagene pa omtrent 3 mrd. kroner per ar.
Deretter viser beregningene en svakt nedadgéende
trend pé det gjennomsnittlige vedlikeholds- og
fornyelsesbehovet.”

Jernbaneverket papeker i intervju at Civity-
rapporten vil vere et viktig bidrag til videre kart-
legging og planlegging av vedlikeholdsarbeidet.
Civity-modellen vurderes som mer fleksibel enn
BSL-modellen, og den gir rom for 4 teste ut ulike
scenarioer, noe som ifelge Jernbaneverket dpner
for helhetlige analyser og gjor modellen til et
bedre verktay.”

5.4.2 Underestimering av vedlikeholdsbehov

I Prop. 1 S (2011-2012) for Samferdselsdeparte-
mentet framkommer det at vedlikeholdsbehovet
som ble lagt til grunn i Nasjonal transportplan
20102019, 1 ettertid har vist seg & vaere betydelig
underestimert. Samferdselsdepartementet har
derfor 1 samarbeid med Jernbaneverket funnet
det nedvendig & bruke vesentlig mer ressurser

pé drift og vedlikehold enn det det ble lagt opp til
i Nasjonal transportplan.

Drifts- og vedlikeholdsbehovene pé jernbanenettet
har ifelge Samferdselsdepartementet i mange ar
blitt systematisk undervurdert og lavt prioritert.
Det er 1 hovedsak to drsaker til det ekte behovet
for drift og vedlikehold. For det forste er infra-
strukturen gammel, og tempoet pa forfallet oker jo
eldre den blir. Gammel infrastruktur opptrer mer
uforutsigbart og skaper oftere akutte situasjoner
med okt behov for akutt feilretting. Den negative
utviklingen i punktlighet, oppetid og regularitet
tyder ifolge Samferdselsdepartementet pa at den
faktiske utviklingen i jernbanenettet har vist seg a
vere darligere enn forventet. De tidligere anslagene
av vedlikeholdsbehovet, slik disse framkom i
BSL-rapporten, var séledes trolig for lave. For det

96) Mgate med Jernbaneverket 10. mai 2011.

97) Civity Management Consultants: Oppdatering av drgangsanalyse,
sammendrag Jernbaneverket, s. 10.

98) Mgate med Jernbaneverket 10. mai 2011.
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andre er kapasiteten pa jernbanenettet utnyttet pa
et sveert heyt nivé, og det medforer at trafikkavvik
far sveert store konsekvenser for transportbrukerne.

5.4.3 Fra komponentbasert til syklisk fornyelse
av jernbanenettet

I 20009 startet Jernbaneverket med syklisk spor-
fornyelse 1 Oslo-omrédet. I Prop. 1 S (2010-2011)
for Samferdselsdepartementet vises det til at en
slik tiln@erming har sammenheng med at den
korte tiden Jernbaneverket har til & gjennomfore
vedlikeholdstiltak pé jernbanespor som er i bruk,
forer til hoye enhetskostnader. Det vil derfor i
noen tilfeller vaere hensiktsmessig samtidig &
skifte ut komponenter som ikke er utslitt, men
som har en kort restlevetid, eller som kan benyt-
tes pa mindre trafikkerte steder. Syklisk sporfor-
nyelse vil bli viderefort pa andre strekninger hvor
det er rasjonelt.” Eksempler pé syklisk sporfor-
nyelse omfatter blant annet ballastrens, bytte av
skinner og fornyelse av kontaktledningsanlegg.

Faktaboks 4 Strategiske og mindre fornyelser

Fornyelsesarbeidet deles i strategiske fornyelser og

mindre fornyelser:

Strategiske/sykliske fornyelser: Denne typen fornyelse er
storre systematiske tiltak for a ivareta den langsiktige
utviklingen i jernbaneinfrastrukturen (jf. Prop. 1S
(2011-2012), s. 121). Beslutninger om sterre fornyelser
som omfatter en lengre strekning, tas i Banedivisjonen
sentralt, blant annet basert pa kost-nytte-beregninger,
jf. Jernbaneverkets vedlikeholdshandbok. En systematisk
totalfornyelse strekning for strekning innebeerer at alle
anleggsdeler skiftes ut, selv om komponentene i utgangs-
punktet har noe ulik levealder og tilstand (jf. Handlings-
programmet 2010-2019, s. 58 og Prop. 1S (2010-2011)
for Samferdselsdepartementet, s. 130).

Mindre/komponentbaserte fornyelser: Hver banestrekning
blir arlig tildelt en mindre pott midler som en ramme-
fordeling, og banestrekningene kan fritt prioritere mindre
fornyelser innenfor denne rammen. Disse tiltakene skal
ivareta sikkerheten inntil mer omfattende tiltak kan
iverksettes (jf. Prop. 1S (2011-2012) for Samferdsels-
departementet, s. 121). Mindre fornyelser innebaerer
gjerne at enkeltkomponenter i anlegget skiftes ut én

for én pa de strekninger hvor behovet er mest prekaert

(jf. Handlingsprogrammet 2010-2019, s. 58).

Kilde: Jernbaneverkets vedlikeholdshandbok, 1. desember 2008, rev. 5, Prop. 1 S (2011-
2012) og Handlingsprogram for Jernbaneverket. Oppfelging av St.meld. nr. 24 (2003—
2004) Nasjonal transportplan 2006-2015

99) Prop. 15(2010-2011), s. 130.
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Jernbaneverket opplyser i intervju at Jernbane-
verket har fatt tall pd komponentenes restlevetid
gjennom den tidligere nevnte Civity-rapporten.
Ifolge Jernbaneverket beter Civity-rapporten pa
en del av problemene som ble avdekket gjennom
BSL-rapporten ved & vurdere nar det er lennsomt
a giennomfore flere tiltak parallelt. Jernbane-
verket papeker videre at de siste arenes okte
budsjetter gjor det lettere for Jernbaneverket &
fokusere pé lengre strekninger og & bytte ut mer
av én strekning pa samme tid (strategiske for-
nyelser). Jernbaneverket opplyser at det er god
tilgang pa brukt materiell, men dersom det
brukte materiellet som har en restlevetid, ikke
blir gjenbrukt, ferer det til tapt verdi. Her er

det et dilemma med tanke pd hvor mange ulike
elementer det er onskelig & bytte ut per strekning,
ndr restlevetiden pa de ulike komponentene ikke
er lik.'”

Jernbaneverket gir i intervju uttrykk for at
overgangen fra komponentbaserte til sykliske/
strekningsvise fornyelser har vart positiv. Det
har ifelge Jernbaneverket blitt tydeligere hvilke
banestrekninger som prioriteres.'”' P4 den annen
side medferer tilstanden i infrastrukturen at det
ikke gar an a konsentrere seg for mye om ett
omrade, ettersom kritiske behov andre steder
ogsa ma dekkes opp. Ifelge Jernbaneverket ma
det mest sannsynlig fortsatt gjennomferes
komponentbaserte fornyelser, selv om det lang-
siktige mélet er & fornye hele strekninger.'®

Strekningsvise fornyelsesplaner

En strekningsvis fornyelsesplan er en teknisk
beskrivelse av fornyelse for hver enkelt anleggs-
del pa en jernbanestrekning, inklusiv en vurde-
ring av alternative lgsninger til fornyelse.'”’
Jernbaneverket opplyser i intervju at streknings-
vise fornyelsesplaner i liten grad er utarbeidet
og prioritert. I stedet brukes andre verktoy som
beskriver behovet for fornyelser. Lite bruk av
strekningsvise fornyelsesplaner ma ifelge Jern-
baneverket ses i sammenheng med at det forst i
de senere arene har vert tilstrekkelige midler til
4 kunne gjennomfore strategiske fornyelser.'

Utbedringer pa Oslo Sentralstasjon

Et eksempel pa Jernbaneverkets nye tilneerming
til arbeidet med strategiske fornyelser er Oslo-
prosjektet, som omfatter Oslo Sentralstasjon
(Oslo S) og Oslotunnelen.

100) Mgte med Jernbaneverket 10. mai 2011.

101) Mgte med Jernbaneverket 10. mai 2011.

102) Mgte med Jernbaneverket 10. mai 2011.

103) Jernbaneverket: Vedlikeholdshandboka, 1. desember 2008.
)

104) Mgte med Jernbaneverket 10. mai 2011.
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ang kun med gyldig

billett

Entry with wvalid tickets anly

Jernbaneverket opplyser i intervju 8. september
2011 at etaten sommeren 2011 valgte a stenge
Oslo S i seks uker for & gjennomfere nedvendige
utbedringer. Det er svaert sjelden at Jernbane-
verket velger & stenge strekninger i forbindelse
med utbedringer. Jernbaneverket vurderte
stengningen som samfunnsekonomisk lennsom
sett 1 lys av fornyelsesbehovene, som viste seg &
vere storre enn forst antatt. Skulle utbedringene
ha veart utfort utelukkende om natten, ville de
ha vert svert tidkrevende. Tid ble 1 dette tilfellet
vurdert som en avgjerende ressurs da forfallet
viste seg & gé raskere enn forst antatt.

Sommerens seks ukers stengning av Oslo S og
Oslotunnelen ble gjennomfort i perioden fra

26. juni til 7. august 2011. De planlagte aktivi-
tetene (i alt ca. 2500) ble ifelge Jernbaneverket
gjennomfort som forutsatt. Anleggene ble satt 1
drift igjen 8. august 2011 uten vesentlige inn-
kjeringsproblemer. Arbeidet som ble gjort, besto
i a skifte ut overbygning, dvs. sviller og skinner,
inklusiv sporveksler og drivmaskiner. I tillegg er
kontaktledningsanlegget pd Oslo S skiftet ut med
nye kontaktledninger pd spor 8—13.

En ny seks ukers lang periode med stengning er
planlagt til sommeren 2012. Ifolge Jernbaneverket
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Kilde: 07 Oslo

er arbeidene et viktig ledd i en gradvis gkning av
infrastrukturens oppetid i Oslo-omrédet. Jernbane-
verket opplyser i intervju at prosjektet skal vere
fullfort pa strekningen Etterstad—Lysaker i lopet
av 2012. De ovrige strekningene i Stor-Oslo-
omradet er under planlegging.

5.4.4 Utfordringer knyttet til kost-nytte-analyser
av fornyelser

Jernbaneverket opplyser 1 intervju at det oppleves
som generelt mer utfordrende a beregne nytte for
fornyelser enn for investeringer. Banedivisjonen
mangler en enhetlig prosjektstruktur, noe som
gjor det vanskelig & utveksle erfaringstall og
utarbeide meningsfulle kost—nytte-analyser.
Variasjoner mellom prosjekter kan vere store,

for eksempel med hensyn til omfang og geografi,
noe som svekker sammenligningsgrunnlaget
mellom dem. I tillegg er det etter Jernbaneverkets
vurdering behov for bedre beskrivelser av
hvordan arbeidet utferes. Bedre og mer ensartet
beskrivelse og dokumentasjon av prosjektene
ville ifolge Jernbaneverket gjort det enklere a
benchmarke arbeidet. Jernbaneverket papeker
likevel at det er lite hensiktsmessig & standardisere
prosjektbeskrivelsene dersom det det ikke er mulig
a fa ogsa kostnadene pa det samme detaljerte
niva. Ut fra dagens dokumentasjonspraksis er det
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Kilde: Colourbox

imidlertid vanskelig & se detaljert hva det koster &
vedlikeholde de ulike strekningene, ettersom det
ikke er mulig 4 trekke ut tall for kostnader knyttet
til ulike arbeidsoppgaver.'®

Malinger av feilrate og antall forsinkelsestimer

er sentrale effektmal for strategiske fornyelser.
Jernbaneverket opplyser imidlertid at de har
problemer med & méle nettopp dette, ettersom
divisjonen har begrensede trafikkdata. Bane-
divisjonen har for eksempel tall for togtetthet,

men mangler data om antall passasjerer, og til-
svarende gjelder for godstrafikken. Dette svekker
kost—nytte-vurderingene. Banedivisjonen arbeider
sammen med Trafikk- og markedsdivisjonen for &
forbedre analysene av forsinkelser.'*

105) Mgte med Jernbaneverket 10. mai 2011.
106) Mgte med Jernbaneverket 10. mai 2011.
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5.4.5 Utfordringer knyttet til gjennomferingen
av investeringsprosjekter

Jernbaneverket opplyser 1 intervju at strategiske
fornyelsesprosjekter gjennomfores over flere ar,
med "delprosjekt" som i hovedsak gjennomfores
innenfor et kalenderar (serlig overbygnings-
prosjekter som skinnebytte, svillebytte og ballast-
rensing). Noen investeringsprosjekter kan likevel
strekke seg over lengre tid enn planlagt. Det kan
ifolge Jernbaneverket vere flere forklaringer pa
det, blant annet for optimistisk planlegging,
utvidet mandat eller mer omfattende prosjekt
enn antatt. For eksempel kan totalkostnaden bli
heyere enn den som var lagt til grunn, og det kan
fore til at prosjektet gar over 1 neste budsjettar.

Ifolge Jernbaneverket kan optimistiske enhets-
kostnader i planleggingsfasen gi kostnadssprekk i
gjennomforingsfasen av fornyelser. I tillegg kan
kostnadssprekk folge av at det avdekkes at det mé
gjores mer enn forst planlagt. Dérlig planlegging
kan likevel ikke utelukkes som en annen arsaks-
forklaring. Jernbaneverket ser at de har et for-
bedringspotensial ndr det gjelder & tenke helhetlig
under planleggingsfasen, og at det ma tas hensyn
til at planlagte oppgaver i stor grad vil kunne
utlese nye oppgaver under gjennomferingen av et
prosjekt. En kostnadssprekk kan 1 tillegg vere en
konsekvens av at det har blitt valgt & bruke mer
pa ett prosjekt enn et annet for & bate pd under-
produksjon i prosjektet.
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6 Fakta: Gjennomfering av investeringsprosjekter

Kapitlet beskriver utviklingen i tid og kostnad for
de undersgkte investeringsprosjektene. Investe-
ringsprosjektene er delt inn 1 nyanlegg og program-
omradetiltak, som behandles hver for seg.
Analysen er gjort med utgangspunkt i 6 nyanlegg
og 22 programomradetiltak.'”’

Ferdigstillelsestidspunktet for investeringsprosjekt-
ene er ifolge Jernbaneverket det tidspunktet da
tiltakene kan tas i bruk og forventet effekt kan tas
ut. Nye anlegg og vesentlige ombygginger skal
godkjennes av Statens jernbanetilsyn for de tas i
bruk. Ifelge Jernbaneverket har det meste av de
totale kostnadene i investeringsprosjektet palapt
pé dette tidspunktet. Tidspunktet for nar anleggene
faktisk har blitt tatt 1 bruk, er mottatt fra Jernbane-
verket.

I analysen av kostnadsutviklingen for de under-
sokte prosjektene er det som nevnt lagt til grunn
kostnadsanslag, slik disse er oppgitt forste gang
prosjektene omtales i en budsjettproposisjon eller
et internt styringsdokument i Jernbaneverket, vs.
sluttkostnader. Der det foreligger kostnadsramme,
er denne oppgitt.'” Begrepene forventet kostnad,
styringsramme og kostnadsramme forklares i
faktaboks 5.

Samferdselsdepartementet anforer 1 vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at
styringsrammen er forventet sluttkostnad pa det
tidspunktet prosjektet tas opp til bevilgning,
eventuelt justert for "godkjente" endringer i
prosjektet etter at det har startet. For prosjekter
hvor det er gjennomfort ekstern kvalitetssikring,
er styringsrammen basert pa kvalitetssikres
anbefalinger. Utover 1 prosjektgjennomforingen
vil det oppsta avvik mellom den forventede slutt-
kostnaden (tilsvarende prosjektets prognose) og
styringsrammen. | lopet av prosjektgjennom-
foringen kan det unntaksvis gjeres begrunnede
Jjusteringer 1 styringsrammen som er fastsatt pd
oppstartstidspunktet, for evrig er styringsrammen
kun gjenstand for prisomregning.

107) For en naermere beskrivelse av hvilke tiltak som er valgt ut, se metode-
kapitlet, punkt 2.3.

108) Ifglge Jernbaneverket er det kun store investeringsprosjekter, dvs.
nyanlegg, som underlegges ekstern kvalitetssikring (KS2), som tildeles
kostnadsramme. Programomradene bestar av en portefglje av enkelt-
prosjekter med tilhegrende definerte styringsrammer.
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Faktaboks 5 Forventet kostnad, styringsramme
og kostnadsramme

Forventet kostnad er hvor mye det er ventet at prosjektet
skal koste nar det er fullfert. Forventet kostnad kan like
gjerne underskrides som overskrides. Forventet kostnad er
summen av basiskostnad og de forventede tilleggene, og
uttrykker den statistisk forventede kostnaden for
prosjektet.

Styringsramme er et begrep som benyttes pa alle
administrative nivaer. Styringsrammen angir grensen for
hvor mye den ansvarlige pa det aktuelle nivaet maksimalt
kan disponere. | Prop. 1S (2011-2012) for Samferdsels-
departementet framgar det at styringsrammen er den
kostnaden Samferdselsdepartementet har som mal at
prosjektet skal realiseres innenfor.

Kostnadsramme angir hvor mye beslutningstakeren har
satt av for a finansiere prosjektet. Denne storrelsen inne-
holder en usikkerhetsavsetning. Det forventes ikke at
usikkerhetsavsetningen skal ga med i prosjektet, og den
disponeres ikke av prosjektet. Kostnader utover fastsatt
kostnadsramme skal framlegges for Stortinget. Prosjektet
har bare én kostnadsramme.

Kilde: "Kvalitetssikring av kostnadsoverslag, herunder risikoanalyse for store statlige
investeringer", Finansdepartementet

Samferdselsdepartementet anforer videre at
kostnadsrammen ikke er en formell avsetting som
star til disposisjon for prosjekteier (Samferdsels-
departementet/Jernbaneverket) uavhengig av
bevilgningene. Kostnadsrammen er Samferdsels-
departementets/Jernbaneverkets fullmaktsgrunn-
lag til & gjennomfere et konkret prosjekt og til &
binde opp framtidige bevilgninger (forslag) til
prosjektets gjennomfering. Kostnads- og styrings-
rammer er de to formelle referanserammene for
et prosjekts sluttkostnad som Samferdselsdeparte-
mentet/Jernbaneverket, regjeringen og Stortinget
legger til grunn for oppstart, bevilgninger og
prosjektgjennomfoering.

De totale kostnadene for gjennomferingen av
tiltakene 1 handlingsprogrammet for perioden
20062009 er i et internt notat som ble utarbeidet
av Jernbaneverket i november 2007, beregnet til &
ha ekt med 5,5 mrd. kroner fra det tidspunktet da
handlingsprogrammet ble utarbeidet, til om lag
14,8 mrd. kroner (2008-niva).
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6.1 Nyanlegg

6.1.1 Utviklingen i tidsbruk for nyanleggene

Det er gjennomfoert en analyse av seks investerings-
tiltak som er nyanlegg. Fire av nyanleggene var
planlagt tatt i bruk eller tatt i bruk i 2009 og 2010.
I tillegg inngar prosjektet Ganddal godsterminal,
som ble tatt 1 bruk 1 2008, og prosjektet fjernstyring
av Nordlandsbanen pé strekningen Mosjeen—Bodg,
som var planlagt ferdigstilt i 2008.'” I den videre
analysen legges det til grunn at en differanse pa
mer enn ett ar mellom nar et nyanlegg ble plan-
lagt ferdigstilt ved oppstartsbevilgning, og nar det
faktisk ble tatt i bruk, er vesentlig.

Tabell 2 viser at tre av seks nyanlegg ble tatt i
bruk innen opprinnelig planlagt tidspunkt. Det
gjaldt prosjektene Lysaker stasjon, dobbeltspor
Sandnes—Stavanger og Ganddal godsterminal.
Tre av de seks undersgkte nyanleggene hadde en
vesentlig differanse mellom planlagt ferdigstil-
lelsestidspunkt og nar anlegget faktisk ble tatt 1
bruk. Fjernstyringen av Nordlandsbanen pa
strekningen Grong—FEiterstraum ble tatt i bruk fire
ar etter opprinnelig planlagt tidspunkt, og fjern-
styringen av Nordlandsbanen pa stekningen
Mosjeen—Bode har ikke blitt tatt 1 bruk per 2011.
Prosjektet dobbeltspor Bergen stasjon—Fleen ble
midlertidig stanset 1 2010 blant annet pga. Jern-
baneverkets knappe kapasitet pa signalressurser,
jf. Prop. 125 S (2009-2010). Jernbaneverket
papeker i intervju at det er sjelden at investerings-
prosjekter som har fétt oppstartsbevilgning, blir
stoppet.

Samferdselsdepartementet anforer i vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at for
alle de utvalgte prosjektene, utenom Lysaker
stasjon, er signal- og sikringsanlegg en dominant
og kjent faktor for prosjektgjennomferingen (fjern-
styring Nordlandsbanen nord og ser, dobbeltspor
Sandnes—Stavanger, Ganddal godsterminal og
dobbeltspor Bergen stasjon—Flaen), jf. de arlige
budsjettframleggene.

Departementet anforer videre at ndr det gjelder
fjernstyring av Nordlandsbanen pé strekningen
Grong—Eiterstraum, ble stasjoner pa strekningen
suksessivt tatt i bruk, og deler av strekningen ble
fjernstyrt etter hvert som de ble klare for det.
Derfor er, ifolge departementet, forsinkelsen pé
fire ar den totale forsinkelsen for hele strekningen,
og ikke forsinkelsen for de enkelte stasjonene.
Selve forsinkelsen skyldes i hovedsak manglende
kapasitet innen signalfaget, jf. blant annet
omtalen i St.prp. nr. 1 (2007-2008).

Det er analysert i hvilken grad ferdigstillelsen av
de utvalgte nyanleggene avviker fra planlagt
ferdigstillelsestidspunkt ved oppstartsbevilgning.
Det er lagt til grunn angitt ferdigstillelsestidspunkt
ved oppstartsbevilgning i de budsjettproposisjon-
ene der disse framkommer. For prosjektene som
gjelder fjernstyring Mosjeen—Bode og dobbeltspor
Sandnes—Stavanger er angitt ferdigstillelsestids-
punkt etter siste kvalitetssikring lagt til grunn, jf.
St.prp. nr. 45 (2007-2008). For prosjektet dobbelt-
spor Bergen stasjon—Flegen ble det ikke angitt
ferdigstillelsestidspunkt ved oppstartsbevilgning,

Tabell 2 Opprinnelig planlagt og faktisk tidspunkt for nar nyanlegg tas i bruk

Opprinnelig planlagt

Prosjektnavn ferdigstillelsestidspunkt'"
Fjernstyring Nordlandsbanen 2005
Grong-Eiterstraum

Lysaker stasjon 2009
Sandnes-Stavanger 2009

Ganddal godsterminal Hgsten 2007
Bergen stasjon-Flgen 2009
Fjernstyring Nordlandsbanen 2008

Mosjoen — Bodo

Kilde: Jernbaneverket, virksomhetsplaner i Jernbaneverket og budsjettproposisjoner

109) For en naermere omtale av bakgrunnen for hvilke tiltak som er valgt ut,
se punkt 2.3.

110) Planlagt ferdigstillelsestidspunkt for fjernstyring pa Nordlandsbanen ble
oppgitt i St.prp. nr. 1 (2004-2005). For prosjektet dobbeltspor Bergen
stasjon-Flgen framgar det ikke noe ferdigstillelsestidspunkt i St.prp. nr. 1
(2006-2007) eller St.prp. nr. 1 (2007-2008), og angitt ferdigstillelses-
tidspunkt i virksomhetsplanen for Utbyggingsdivisjonen for 2007
legges derfor til grunn. For gvrige prosjekter, se St.prp. nr. 1 (2005-2006).
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Ferdigstillelsestidspunkt, Differanse i antall

nyanlegg tatt i bruk maneder
31.12.2009 48
01.08.2009
16.11.2009
03.01.2008 1
Ikke tatt i bruk >24
Ikke tatt i bruk >24
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og angitt ferdigstillelsestidspunkt i Utbyggingsdi-
visjonens virksomhetsplan for 2007 er lagt til
grunn. Analysen viser at tre av prosjektene er fer-
digstilt senere enn planlagt ferdig-
stillelsestidspunkt ved oppstartsbevilgning, mens
tre av prosjektene er ferdigstilt i samsvar med
planlagt ferdigstillelsestidspunkt ved oppstarts-
bevilgning.

6.1.2 Utviklingen i kostnader for nyanleggene
Stortinget har underveis i prosjektene gitt sin til-
slutning til ekte kostnadsoverslag, jf. de arlige
budsjettproposisjonene. Stortinget er forelagt nye
kostnadsrammer for videreforing av prosjektene.

I tabell 3 er det en oversikt over opprinnelig
anslatt kostnad og sluttkostnad for nyanleggene.
Opprinnelig kostnadsanslag er kostnadsanslaget
som er angitt forste gang prosjektet omtales 1
budsjettproposisjonen. I St.prp. nr. 1 (2005-2006)
for Samferdselsdepartementet, s. 146, framgér
det at kostnadsoverslag for kvalitetssikrede
investeringsprosjekter (Sandvika—Asker, Lysaker
stasjon, GSM-R og dobbeltspor Sandnes—Stavanger)
er lik prosjektets kostnadsramme. Kostnadsover-
slag for andre prosjekter er prosjektets forventede
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Kilde: Colourbox

sluttkostnad (tilsvarende styringsramme). Dette
er ogsa lagt til grunn i den folgende analysen.

Samferdselsdepartementet opplyser i vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at
begrepene kostnadsoverslag og kostnadsramme
ikke nedvendigvis betyr det samme. Kostnads-
ramme er vanligvis innenfor en sannsynlighet pa
85 prosent, dvs. at det er 85 prosent sannsynlig-
het for at sluttkostnaden for et prosjekt er innen-
for kostnadsrammen. Kvaliteten pa oppgitte
kostnadsanslag/-overslag varierer til dels mye, og
det er sjelden spesifisert hvor mye usikkerhet som
inngér i begrepet.

I kolonnen "kostnadsramme" framgar prosjektets
eventuelle kostnadsramme forste gang den oppgis
1 budsjettproposisjonen. Opprinnelig kostnads-
anslag og kostnadsramme er omregnet til 2010-
kroner. Sluttkostnadene er oppgitt av Jernbane-
verket per e-post 3. november 2011 og 20. januar
2012, og er ifolge Jernbaneverket oppgitt i 2010-
kroner. Neermere omtale av hvert enkelt nyanlegg
folger under tabellen.
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Tabell 3 Kostnadsutvikling for de seks undersgkte nyanleggene. Tall i mill. kroner

Opprinnelig
kostnads- Opprinnelig
anslag, Kostnads- kostnads-

Prosjekt nominelle ramme, anslag i
nyanlegg tall" nominelle tall  2010-kroner
Lysaker 672,1 1004 871
stasjon St.prp. nr. 1 St.prp. nr. 1

(2003-2004) (2005-2006)
Fjernstyring 133,0 166
Grong- St.prp. nr. 1
Eiterstraum (2004-2005)
CTC/ATC
Ganddal 376,0 469
godsterminal St.prp. nr. 1

(2004-2005)
Fjernstyring 358,0 651,3 446
Mosjgen-Bode  St.prp. nr. 1 St.prp. nr. 1
CTC-ATC (2004-2005)  (2008-2009)"*
Sandnes— 1517 2497 1817
Stavanger St.prp. nr. 1 (St.prp. nr. 45

(2005-2006) (2007-2008)
Bergen-Flgen 270,0 281

St.prp. nr. 1

(2007-2008)'**

Endring i Endring i
prosent, opp- prosent,
Kostnads-  Faktisk slutt- rinnelig kost- kostnads-
ramme i kostnadi  nadsanslag vs. ramme vs.
2010-kroner 2010-kroner'” slutt-kostnad'? sluttkostnad
1202 1195,0 +37 -0,6
250,3 +51
645,0 +38
672 651,0 +46 -3
2525 2445 +35 -3
432,471"° +54

Kilde: Jernbaneverket, virksomhetsplaner i Jernbaneverket, St.prp. nr. 45 (2007-2008) og budsjettproposisjoner

Lysaker stasjon: Det framgar av tabell 3 at
Lysaker stasjon hadde en kostnadsutvikling fra et
opprinnelig kostnadsanslag pa 871 mill. 2010-
kroner til en sluttkostnad pa 1195 mill. 2010-
kroner. Det tilsvarer en kostnadsutvikling pa 37
prosent. Jernbaneverket opplyser i e-post at det
opprinnelige kostnadsanslaget som framgikk av
St.prp. nr. 1 (2003-2004) for Samferdselsdeparte-
mentet, var et tidlig plantall.'” Tabell 3 viser videre
at kostnadsrammen for Lysaker stasjon, som fram-
gikk av St.prp. nr. 1 (2005-2006) for Samferdsels-
departementet, samsvarte med sluttkostnaden.

Fjernstyring Grong—Eiterstraum: Tabell 3 viser at
prosjektet Grong—Eiterstraum hadde en kostnads-
utvikling fra 166 mill. 2010-kroner til 250 mill.
2010-kroner, tilsvarende 51 prosent. Nyanlegget
har ikke angitt kostnadsramme. Jernbaneverket

111) Kostnadsanslag ved farstegangs omtale av prosjekt i budsjett-
proposisjon.

112) Mottatt fra Jernbaneverket per e-post 3. november 2011.

113) Utregning av endring i prosent baserer seg pa omregningen til 2010-
kroner.

114) For prosjektet fjernstyring Mosjeen-Bodg er det lagt til grunn oppgitt
kostnadsramme etter siste kvalitetssikring i St.prp.nr. 1 (2008-2009),
s. 125, jf. St.prp. nr. 45 og St.prp. nr. 1 (2007-2008).

115) Prosjektet dobbeltspor Bergen stasjon—Flgen omtales farste gang i
St.prp. nr. 1 (2006-2007) for Samferdselsdepartementet, se egen
omtale av prosjekt.

116) Prosjektet dobbeltspor Bergen stasjon-Flgen ble stoppet i 2010, jf.
Prop. 125 S (2009-2010), og er ikke fullfart. Sluttkostnad er her, ifglge
Jernbaneverket, prognostisert sluttkostnad.

117) E-post fra Jernbaneverket 20. januar 2012.
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opplyser i e-post at nyanlegget fikk ny styrings-
ramme pa 249 mill. 2008-kroner.'"®

Ganddal godsterminal: Det framgar av tabell 3 at
Ganddal godsterminal hadde en kostnadsutvikling
pa 38 prosent, fra 469 mill. 2010-kroner til 645 mill.
2010-kroner. Ifolge Jernbaneverket har prosjektet
hatt utfordringer, blant annet pga. sikringsanlegg.
Sluttkostnaden er ifelge Jernbaneverket prognosen
inkludert anskaffelse av nytt sikringsanlegg.'"
Samferdselsdepartementet anforer 1 vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at
prosjektet fikk betydelig hoyere kostnader som
folge av en dom 1 forbindelse med erstatning for
grunnarealer. Rettskraftig dom fra lagmannsretten
fastsatte en erstatning som ble om lag 80 mill.
kroner hayere enn kostnaden som var lagt til
grunn i vedtatte rammer.

Fjernstyring Mosjoen—Bodo: Det framgér av
tabell 3 at prosjektet fjernstyring pa strekningen
Mosjeen—Bode hadde en kostnadsutvikling fra et
opprinnelig kostnadsanslag pa 446 mill. 2010-
kroner til en sluttkostnad pa 651 mill. 2010-kroner.
Det tilsvarer en kostnadsutvikling pa 46 prosent.
Sammenholdt med kostnadsrammen viser tabell 3
at nyanlegget hadde en oppgitt sluttkostnad som

118) E-post fra Jernbaneverket 20. januar 2012.
119) E-post fra Jernbaneverket 20. januar 2012.
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var tre prosent lavere enn det kostnadsrammen
tilsa, jf. St.prp. nr. 1 (2008-2009), s. 125, St.prp.
nr. 45 og St.prp. nr. 1 (2007-2008).

Stavanger—Sandnes: Prosjektet Stavanger—
Sandnes hadde en kostnadsutvikling fra 1817
mill. 2010-kroner til 2445 mill. 2010-kroner, som
tilsvarer 35 prosent. Det framgar av St.prp. nr. 1
(2005-2006) for Samferdselsdepartementet at
prosjektet var kvalitetssikret. Ifolge Jernbane-
verket ble det gjennomfert ny kvalitetssikring 1
2007 med rapport i januar 2008. Prosjektet fikk
ny kostnadsramme satt til 2497 mill. 2008-kroner.
Sammenlignet med den nye kostnadsrammen
framgér det av tabell 3 at sluttkostnaden var 3
prosent lavere enn det den nye rammen tilsa.

Samferdselsdepartementet anforer 1 vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at
prosjektene Sandnes—Stavanger og Mosjoen—Bode
ble serskilt omtalt i St.prp. nr. 45 (2007-2008).
Her framgér det at de to prosjektene er omtalt 1
St.prp. nr. 1 (2007-2008), der Stortinget ble
orientert om betydelige kostnadsekninger pga. pris-
press i anleggsmarkedet, jf. s. 103 og 104. Det fram-
gar videre av St.prp. nr. 45 (2007-2008) at Sam-
ferdselsdepartementet ville fa i stand en ekstern
gjennomgang av de nye kostnadsoverslagene, og
at Stortinget ville bli orientert pa egnet méte. Etter
den eksterne gjennomgangen ble det anbefalt nye
styrings- og kostnadsrammer i 2008-kroner.

Bergen—Floen: Prosjektet dobbeltspor Bergen
stasjon—Fleen ble forste gang omtalt i St.prp. nr. 1
(2006-2007) for Samferdselsdepartementet, med
et kostnadsanslag pa 112 mill. 2007-kroner.
Kostnadsanslaget anga investeringsdelen av
prosjektet. I St.prp. nr. 1 (2007-2008) for
Samferdselsdepartementet beskrives en vesentlig
endring av prosjektets innhold, der en betydelig
fornyelsesdel omdefineres til investering. Kostnads-
anslaget ble satt til 270 mill. 2008-kroner, som
tilsvarer 281 mill. 2010-kroner. Sluttkostnaden
for prosjektet var pa 433 mill. 2010-kroner. Det
er 54 prosent hayere enn siste kostnadsanslag.
Prosjektet dobbeltspor Bergen stasjon—Floen ble
stoppet 1 2010, jf. Prop. 125 S (2009-2010), og
er ikke fullfert. Sluttkostnaden er her, ifolge
Jernbaneverket, prognostisert sluttkostnad.

Oppsummert viser tabell 3 at alle nyanleggene
har hatt en kostnadsutvikling pa mellom 35 prosent
og 54 prosent fra forste gang prosjektet omtales i
budsjettproposisjonen til sluttkostnad.
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Lysaker stasjon, Ganddal godsterminal og dobbelt-
spor Sandnes—Stavanger hadde en sluttkostnad
som var over 30 prosent heyere enn opprinnelig
planlagt sluttkostnad. Prosjektene fjernstyring
Grong—Mosjeen, fjernstyring Mosjeen—Bode og
dobbeltspor Bergen stasjon—Fleen hadde en
kostnadsutvikling mellom 46 og 54 prosent.

Samferdselsdepartementet opplyser 1 vedlegg til
brev av 16.februar 2012 til Riksrevisjonen at
prosjektene fjernstyring av Nordlandsbanen pé
strekningen Mosjeen—Bode, dobbeltspor Sandnes—
Stavanger og Ganddal godsterminal ikke er avsluttet,
da de avventer anskaffelse av nye signal og sikrings-
anlegg, jf. Merkur-saken hvor Jernbaneverket har
sagt opp kontraktene med leveranderen.

Tre av prosjektene har en oppgitt kostnadsramme.
Lysaker stasjon har en sluttkostnad tilsvarende
kostnadsrammen, mens prosjektene fjernstyring
Mosjeen—Bode og dobbeltspor Sandnes—Stavanger
har en sluttkostnad som er tre prosent lavere enn
det endelig kostnadsramme tilsa. For de tre
nyanleggene som ikke har en kostnadsramme,
hadde alle en heyere sluttkostnad enn opprinnelig
kostnadsanslag tilsa. Det gjelder prosjektene
Ganddal godsterminal, fjernstyring Grong—
Eiterstraum og dobbeltspor Bergen stasjon—Flgen,
med henholdsvis 38, 51 og 54 prosent hayere slutt-
kostnad enn det opprinnelig kostnadsanslag tilsa.

Samferdselsdepartementet opplyser i intervju at
noen kostnadssprekker er belopsmessige sma,
men prosentvis relativt store. Andre kostnads-
sprekker er absolutt store, men prosentvis relativt
sma. For de store investeringsprosjektene som har
vert eksternt kvalitetssikret (KS2), har det ifelge
Samferdselsdepartementet de siste ti arene ikke
vert store ekninger 1 sluttkostnad etter at prosjekt-
ene har blitt tatt opp til bevilgning, med unntak av
dobbeltspor Sandnes—Stavanger og fjernstyring
av Nordlandsbanen. Begge disse prosjektene er
ogsa preget av problemene rundt manglende god-
kjenning av sikringsanlegget Merkur. Imidlertid
er det ofte til dels betydelige kostnadsekninger
fra tidlige planstadier fram til detalj-/regulerings-
plan. Ifelge Samferdselsdepartementet har mindre
investeringsprosjekter 1 en viss utstrekning blitt
startet opp pa et for tidlig og uavklart planstadium,
slik at de har vert unedvendig eksponerte for
kostnadsekninger, jf. punkt 7.5.3.

Pa samme mate som for tidsbruk er det analysert
i hvilken grad de seks undersekte nyanleggene
avviker mellom oppstartsbevilgning og slutt-
kostnad. For prosjektene fjernstyring Mosjoen—
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Bode og dobbeltspor Sandnes—Stavanger er
kostnadsramme etter siste kvalitetssikring lagt til
grunn, jf. St.prp. nr. 45 (2007-2008). Prosjektene
Ganddal godsterminal og fjernstyring Grong—
Eiterstraum er ifalge e-post fra departementet

24. februar 2012 kun omtalt i budsjettproposisjo-
nene med kostnadsoverslag, og forste angitte
kostnadsoverslag er dermed lagt til grunn.'* For
prosjektene dobbeltspor Bergen stasjon—Flgen og
Lysaker stasjon er oppstartsbevilgning opplyst av
Jernbaneverket i e-post 20. januar 2012 lagt til
grunn. Analysen viser at tre av de seks undersokte
nyanleggene har avvik mellom oppstartsbevilgning
og sluttkostnad. Avvikene varierer mellom 38 og 53
prosent. Tre av nyanleggene har en sluttkostnad som
er 1 overensstemmelse med oppstartsbevilgningen.

6.2 Programomradene

I alt 22 programomrédetiltak har blitt analysert.
Av disse programomrddetiltakene er det 13
kapasitetsokende tiltak og 9 tiltak pa stasjoner og
knutepunkter.

6.2.1 Avvik mellom planlagt og faktisk tidsbruk
for programomradetiltakene

I den folgende analysen legges det til grunn at
avvik i tidsbruk pa over tolv maneder mellom
opprinnelig planlagt ferdigstillelse og nér program-
omradetiltakene faktisk ble tatt i bruk, er vesentlig.
Opprinnelig planlagt ferdigstillelsestidspunkt for
prosjektene er oppgitt av Jernbaneverket og fram-
gér av Jernbaneverkets virksomhetsplan for 2009.

Tabell 4 Opprinnelig planlagt og faktisk tidspunkt for nar programomradetiltak tas i bruk

Opprinnelig planlagt  Ferdigstillelsestidspunkt, Avvik i antall

Programomradetiltak ferdigstillelsestidspunkt programomradetiltak tatt i bruk maneder
Berg forlengelse av krysningsspor 2008 12.06.2009 6
Fauske stasjon, ny sporplan 2009 01.11.2010 10
Drammen stasjon, sportilpasning Flytoget 2009 03.08.2010 7
Ualand krysningsspor, Serlandsbanen 2010 09.01.2011, vesentlige 1

etterarbeider i 2011
Ofotbanen stremforsyning 2010 15.11.2010 0
Fjernstyring Grong stasjon 2009 14.10.2010 10
Ofotbanen profilutvidelse P407 MPP 2010 26.10.2010 0
Tommerterminaler BR@, Nordsenga 2010 Ikke tatt i bruk >12
Langemyr godsterminal, forl spor 7 m.m. 2010/2012 30.08.2010 0
Temmerterminaler BRV (Hensmoen) 2009 01.06.2010 5
Nationaltheatret stasjon, brannsikringstiltak 2007 Oktober 2008 10
Verdal stasjon, adkomstplattform, parkering 2009 Delvis tatt i bruk 30.08.2010, og 8/18

resten tatt i bruk 15.06.2011
HC-ramper 2007/2008 Tatt i bruk suksessivt i 2010 etter 12

hvert som rampene har blitt

utplassert pa stasjonene.
Stasjonstiltak Raumabanen 2008/2009 Bjorli stasjon tatt i bruk per 0/18

31.12.2009, Andalsnes stasjon

tatt i bruk 08.06.2011
Nydalen holdeplass 2009 18.09.2009
Levanger stasjon 2010 Gang og sykkelveg tatt i bruk

01.07.2010, ny delovertagelse

nov. 2010, det som gjenstar er

planlagt ferdig i lepet av 2011
Lademoen stasjon (reetablering) 2010 Oktober/november 2010 tatt i 0

bruk av SVV - gjelder gang og

sykkelveg under sporet
Fauske stasjon, kulvert 2009 21.10.2009 0
Jensrud krysningsspor Gjoviksbanen 2010 Ikke tatt i bruk >12
Lillestrem spor 13 2010 Ikke tatt i bruk >12
Valasjo krysningsspor 2010 Ikke tatt i bruk >12
Holmlia stasjon 2010 Ikke tatt i bruk >12

Kilde: Jernbaneverket, virksomhetsplaner i Jernbaneverket og budsjettproposisjoner

120) Kostnadsanslagene er senere justert i felgende budsjettproposisjoner.
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For prosjektene Berg forlengelse av krysningsspor
og Nationaltheatret stasjon brannsikringstiltak er
ferdigstillelsestidspunkt hentet fra virksomhets-
plan for 2007, og for prosjektet HC-ramper fra
virksomhetsplanen for 2008.

Gjennomgangen av de 22 investeringstiltakene
under programomradene viser at det er avvik
mellom planlagt ferdigstillelsestidspunkt og nér
programomradetiltaket faktisk ble tatt i bruk for
15 av tiltakene, og 6 av disse hadde vesentlige
avvik. Av de 15 programomradetiltakene som
hadde avvik med hensyn til tid, var ti kapasitets-
okende tiltak og fem tiltak pé stasjoner og knute-
punkter. Fem av disse programomradetiltakene er
ikke tatt i bruk per 2011. For de evrige ti program-
omradetiltakene varierer avvikene for opprinnelig
planlagt ferdigstillelsestidspunkt og tidspunkt for
nar de faktisk ble tatt i bruk, med mellom én
maned og tre ar.

Sju av programomradetiltakene overholdt plan-
lagt ferdigstillelsestidspunkt og ble tatt i bruk til
rett tid. Dette gjelder Ofotbanen stremforsyning,
Ofotbanen profilutvidelse P407 MPP, Langemyr
godsterminal, Levanger stasjon, Lademoen stasjon,
Nydalen stasjon og Fauske stasjon kulvert.

Samferdselsdepartementet anforer 1 vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at
prosjektet Holmlia stasjon fikk vesentlig utsatt
byggestart, og den kunne forst skje 15. oktober
2010. Prosjektet er et samarbeidsprosjekt med
Oslo kommune samferdselsetaten, som har
bygget ny kollektivterminal p& broen over platt-
formomradet. Dette byggearbeidet métte ferdig-
stilles for Jernbaneverket kunne starte sine
arbeider. Jernbaneverkets prosjekt er todelt, med
en nordre del av plattformen og en sendre del av
plattformen. Den nordre delen skal ifolge Sam-
ferdselsdepartementet etter planen vaere ferdig-
stilt 1 februar 2012.

Szerlig om plattformforlengelser

Forskrift av 19.12.2005 nr. 1621 om krav til jern-
banevirksomhet pa det nasjonale jernbanenettet
(sikkerhetsforskriften) stiller krav til utforming av
eksisterende stasjoner og holdeplasser pa jern-
banenettet. Det er ifolge Prop. 1 S (2011-2012)
for Samferdselsdepartementet behov for & gjen-
nomfore tiltak pd 140 plattformer 1 perioden
2009-2019. Det er i tidligere budsjettproposisjoner
fastsatt fire milepeler for utbedring av de enkelte
plattformene til henholdsvis utgangen av 2009,
2012, 2015 og 2019."

121) St.prp. nr. 1 (2008-2009), s. 130 og Prop. 1 S (2009-2010), s. 124.
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Ifolge Prop. 1 S (2011-2012) for Samferdsels-
departementet er de 19 plattformene med frist i
2009 utbedret. Varen 2010 ble det gjennomfort
forenklede hovedplanvedtak for i alt 23 stasjoner
og holdeplasser. De plattformforlengelsene som
ble gjennomfort i 2010, var forste del av de til-

takene som skal ferdigstilles innen utgangen av
2012.'*

6.2.2 Avvik mellom planlagt og faktisk kostnad
for programomradetiltakene

Jernbaneverket opplyser i intervju at det for
programomrddetiltakene er angitt en styrings-
ramme som har en usikkerhet pa 50 prosent.
Styringsrammen er forventet sluttkostnad pé opp-
startstidspunktet. I den felgende analysen legges
det til grunn at avvik i sluttkostnad fra opprinnelig
planlagt kostnad pé over 50 prosent er vesentlig.
Opprinnelig planlagt kostnad er opplyst av Jern-
baneverket, og framgar av Jernbaneverkets virksom-
hetsplaner for arene 2007 til 2009. For Jensrud
krysningsspor er opprinnelig planlagt kostnad
hentet fra St.prp. nr. 1 (2008-2009).

Tabell 5 viser at 14 av 22 investeringsprosjekter
har oversteget opprinnelig planlagt kostnad. Av
disse var 10 kapasitetsokende tiltak og fire tiltak
pa stasjoner og knutepunkter. Av de undersokte
prosjektene har sju programomradetiltak hatt en
vesentlig kostnadsekning sammenlignet med
opprinnelig planlagt kostnad. Disse prosjektene
har hatt en gkning i kostnad sammenlignet med
opprinnelig planlagt kostnad som varierer fra 83
prosent til 221 prosent. Ett investeringsprosjekt
hadde en sluttkostnad som var 1 overensstemmelse
med opprinnelig planlagt kostnad, og fire investe-
ringsprosjekter hadde lavere kostnad enn opp-
rinnelig planlagt.

Jernbaneverket ble 1 intervju forelagt resultatene
fra analysen av programomradetiltakene. Jern-
baneverket peker pa at noen av disse overskridel-
sene er marginale, og viser til at det er vanskelig
a si noe generelt om arsaker til avvik fra rammen.
De viser videre til at analysen bygger pa styrings-
rammen som benyttes i en tidlig fase i prosjektet,
og der er det tekniske grunnlaget lite detaljert.
Det er en avveining hvor mye arbeid som skal
legges ned 1 en tidlig fase i prosjektplanleggingen,
men Jernbaneverket viser til at kravene til
detaljplanlegging for godkjenning av tiltak har
blitt skjerpet i tiden etter at en del av de konkrete
tiltakene som inngdr 1 analysen, ble godkjent, jf.
punkt 7.5.3.

122) Jernbaneverkets tertialrapport, 18.06.2010, s. 37.
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Tabell 5 Kostnadsutvikling for de 22 undersgkte programomradetiltakene. Tall i mill. kroner (omregnet til 2010-kroner)

og prosent

Opprinnelig planlagt kostnad
i 2010-kroner

Programomradetiltak

Berg forlengelse av krysningsspor

Fauske stasjon, ny sporplan

Drammen stasjon, sportilpasning Flytoget
Ualand kryssingsspor, serlandsbanen
Ofotbanen streamforsyning

Fjernstyring Grong stasjon

Ofotbanen profilutvidelse P407 MPP
Tommerterminaler BR@, Nordsenga
Langemyr godsterminal, forl spor 7 m.m.
Tommerterminaler BRV (Hensmoen)
Nationaltheatret stasjon, brannsikringstiltak
Verdal stasjon, adkomstplattform, parkering
HC-ramper

Stasjonstiltak Raumabanen

Nydalen holdeplass

Levanger stasjon

Lademoen stasjon (reetablering)

Fauske stasjon, culvert

Jensrud krysningsspor

Lillestrem spor 13

Prognostisert sluttkostnad Prognostisert
i 2011-kroner avvik i prosent

(ikke godkjent kostnadsoverslag)

Valasjo krysningsspor
Holmlia stasjon

Kilde: Jernbaneverket, virksomhetsplaner i Jernbaneverket og budsjettproposisjoner

Ifolge Samferdselsdepartementet har store utfor-
dringer knyttet til kapasiteten innenfor jernbane-
fag, serlig signalfag, forsinket framdriften og
ferdigstillelsen av flere planlagte prosjekter. Det
har ogsa vert utfordringer knyttet til utviklingen 1
prosjektkostnadene fra framlegg av Nasjonal
transportplan til prosjektene tas opp til bevilgning
i de arlige budsjettene. Ofte er kostnadsanslagene
i Nasjonal transportplan betydelig lavere enn slutt-
kostnadene ved ferdigstillelse. Departementet er
svaert opptatt av at kvaliteten i kostnadsanslagene
i Nasjonal transportplan ma bli bedre. Departe-
mentet viser videre til budsjettmessige utfordringer.
Det har ifolge departementet i budsjettsammen-
heng vert krevende a folge opp planrammene til
programomradene i samsvar med Nasjonal trans-
portplan, blant annet pga. prioritering og okt
bevilgningsbehov til de store investeringsprosjekt-
ene. Dessuten var det i perioden 2006-2009 en
overoppfylling, 108 prosent, av planrammene til
drift og vedlikehold, mens det var en underopp-
fylling, 95,7 prosent, av planrammene til investe-
ringer i linjen, sammenlignet med prioriteringene
i Nasjonal transportplan 2006-2015.'*

123) Opplyst i e-post fra Samferdselsdepartementet 24. februar 2012 at
samlet kostnadsanslag i 2009 for tiltakene var under 20 mill. kroner.
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45 39 -13 %
34 35 +3 %
54 107 +98 %
63,4 69 +8 %
68 80 +18 %
6 11 +83 %
25 27,5 +8 %
11 25 +127 %
5,6 6 +7 %
1,55 1,5 0
411 49 +19 %
11 1 0
3,1 7 +126 %
220" 19 0
8,4 27,5 +221 %
12,4 8 -35%
6 4 -33%
9,3 6 -35%
102 117 +13 %
64 137 +114 %
100 101 0
26 56 +115 %

Nar Samferdselsdepartementet varsles om storre
kostnadsekninger i prosjekter, ber departementet
Jernbaneverket redegjore for ekningene og mulig-
hetene for & begrense disse. Mulighetene for &
justere de pagaende prosjektene er imidlertid
avhengig av om Samferdselsdepartementet far
denne informasjonen tidlig nok. Ifelge Samferdsels-
departementet har prosjektene ofte s mange
eksterne bindinger og har gjerne kommet sa langt
at handlingsrommet er begrenset.

Samferdselsdepartementet tilfoyer 1 vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at
Jernbaneverket folger opp utviklingen i kostnad-
ene og forankrer endringer i rammevilkar i for-
melle saksframlegg ved faseskiller som ved
godkjenninger av detaljplaner. Departementet
opplyser videre at Jernbaneverket orienterer om
utviklingen i den ordinere rapporteringen og
plan- og budsjettprosessen, og varsler i tillegg
ved sarskilte endringer nér det er grunnlag for
det.
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7 Fakta: Forhold som kan forklare at planene ikke folges for

investeringsprosjekter

Samferdselsdepartementet redegjor for og orien-
terer om forhold som angér jernbaneinfrastruktur,
gjennom sine budsjettproposisjoner til Stortinget.
Det gjelder ogsé endringer 1 planlagt framdrift, i
prioritering og i kostnadsutvikling for de store
investeringsprosjektene, og endringer i aktivitets-
nivaet pa programomradene. Departementet
rapporterer ogsd om utvikling med hensyn til
maloppnéelse for punktlighet, regularitet og
oppetid.

Det er gjennom intervjuundersekelsen og
dokumentanalysen framkommet flere mulige
forklaringer pa hvorfor investeringsprosjekter
ikke folger opprinnelige planer knyttet til kostnad
og tid, inklusiv bade utsettelse av oppstart og
forsinkelse av pagdende investeringsprosjekter.

I det folgende redegjores det for disse mulige
forklaringene.

7.1 Mangel pa ressurser og kompetanse

I Prop. 1 S (2011-2012) for Samferdselsdeparte-
mentet framgér det at Jernbaneverket og jern-
banesektoren har en kritisk utfordring med
hensyn til kapasitet, kompetanse og kontinuitet
innenfor jernbanefagene. Samtidig har bevilg-
ningene til Jernbaneverket okt betydelig de siste
arene, og Nasjonal transportplan 2010-2019
legger opp til en ytterligere ekning i aktivitets-
nivaet. Det er derfor en hovedutfordring & rekrut-
tere og videreutvikle tilstrekkelig ny jernbane-
faglig kompetanse, s@rlig innen signalfag.

Forut for situasjonen som er beskrevet i Prop. 1 S
(2011-2012) for Samferdselsdepartementet, har
det pagatt omorganiseringer og nedbemanning i
Jernbaneverket. I forbindelse med behandlingen
av budsjettet for 2005 vedtok Stortinget at drifts-
og vedlikeholdsoppgavene i tilknytning til infra-
strukturen skulle konkurranseutsettes. Jernbane-
verket iverksatte tiltak for & tilpasse bemanningen,
og i lepet av 2005 forlot 208 medarbeidere Jern-
baneverket frivillig. Samtidig métte kompetansen
knyttet til kjop og oppfelging av eksterne leveran-
ser innen drift og vedlikehold bygges opp.

Fra og med budsjettiret 2006 kom det nye rammer
for egenproduksjon og konkurranseutsetting av
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Jernbaneverkets drifts- og vedlikeholdsoppgaver.'**
Rammene innebar at alt vedlikeholdet og de fleste
driftsoppgavene fortsatt skulle drives i1 regi av
Jernbaneverket,'” men Samferdselsdepartementet
anforer 1 vedlegg til brev av 16. februar 2012 til
Riksrevisjonen at de oppgavene som fram til da
hadde vert konkurranseutsatt, fortsatt kunne
konkurranseutsettes. Det innebar ifelge departe-
mentet at alt prosjektrettet vedlikehold fortsatt
kunne konkurranseutsettes, og det kunne ogsa en
del driftsoppgaver. Unntatt fra krav om konkur-
ranseutsetting er ifolge Samferdselsdepartementet
oppgaver knyttet til signal- og sikringsanlegg og
kontaktledningsanlegg hvor Jernbaneverket selv
vurderer hvilket omfang av konkurranseutsetting
som er hensiktsmessig. Jernbaneverket framholdt
1 virksomhetsplanen for 2007 at nedbemannings-
prosessen i 2005 medferte at Jernbaneverket
mistet kvalifiserte anleggsledere og fagarbeidere.
Samtidig gjorde norsk heykonjunktur det vanske-
lig & holde pa og rekruttere etterspurt kritisk
kompetanse.

7.1.1 Mangelfull oversikt over tilgjengelig
kompetanse og kapasitet

12010 var det en rekke investeringsprosjekter
som ikke ble igangsatt som planlagt. Jernbane-
verket opplyser i intervju at det var et resultat av
manglende leveringsevne 1 form av riktig kompe-
tanse og kapasitet, bade internt i Jernbaneverket
og i markedet. Mangelen pa riktig kompetanse og
kapasitet var ikke erkjent, og ble ikke undersokt
godt nok for budsjettinnspillet ble framlagt. Det
har fort til okt oppmerksomhet fra Samferdsels-
departementet pa gjennomferingsevne, og divi-
sjonene i Jernbaneverket blir nd bedt om &
vurdere leveringsevnen nar de legger fram bud-
sjettinnspill. I intervju uttaler Jernbaneverket at
de ensker & vere tydelige overfor Samferdsels-
departementet med hensyn til hva som kan gjen-
nomfores, og overfor markedet med hensyn til
hvilken kompetanse som enskes. Ifolge Jernbane-
verket selv vil de ikke lenger foresla prosjekter
som pga. kompetansemangel ikke kan gjennom-
fores.

124) Budsjettinnst. S. nr. 13 (2005-2006), punkt 6.12.2.
125) St.prp. nr. 1 Tillegg nr. 1 (2005-2006) Om endring av St.prp. nr. 1 om
statsbudsjettet 2006, s. 126.
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7.1.2 Kompetanse og kapasitet innen
jernbanetekniske fag

Mangel pa jernbanetekniske ressurser i
Jernbaneverket

Jernbaneverket har siden arsskiftet 2006/2007
rapportert om manglende bemanning innen signal-
fag og kontaktledningsfag. Det har siden blitt
rapportert om ressursknapphet ogsa innen andre
jernbanetekniske fag, som ingenierkompetanse
og hovedsikkerhetsvakter.

Ifolge referat fra et etatsstyringsmeate i 2010
manglet Jernbaneverket ressurser innen alle jern-
banetekniske fag, og de hadde problemer med a
dekke ettersporselen etter tung prosjektleder-
kompetanse, RAMS-kompetanse'** og kompe-
tanse innen fagomradene miljo og samfunns-
okonomiske analyser p plansiden.'?” Rekrut-
teringen av erfarne prosjekteringsledere innen
jernbaneteknikk (personer som har tverrfaglig
jernbanekompetanse) var ogsa lav. Det vanskelig-
gjorde framdriften i prosjektene, noe som igjen
kunne pévirke koordinering og kvalitet i senere
faser.

Lav rekruttering over lang tid, serlig innen signal-
faget, har fort til redusert kapasitet innen sentrale
jernbanetekniske fag. Samtidig har mengden
oppgaver okt. Det framgar av Jernbaneverkets
arsrapport for 2010 at det har blitt gjort en
prioritering av signalressurser til oppgaver innen
drift og vedlikehold, inkludert fornyelser, i tillegg
til enkelte store prosjekter som Stor-Oslo og
Drammen stasjon. Disse prioriteringene har for-
sinket framdriften for andre prosjekter.

Bevilgningsvekst de siste drene har gjort det
mulig for Jernbaneverket & oke rekrutteringen,
som har vert omfattende. Jernbaneverket opp-
lyser i intervju at etaten nd er i en konsoliderings-
fase hvor den okte kapasiteten skal utnyttes,
serlig pa investeringssiden. Det er lav turnover
innenfor signalfag, og i de tilfellene hvor med-
arbeidere har sluttet, har de fleste holdt seg i
bransjen ved a ga over til leveranderene. 1 2010
gjelder dette for om lag 10 av 150 medarbeidere
innen signalfag. Jernbaneverket er av den opp-
fatning at dette styrker leverandermarkedet pa en
mate som har kommet etaten til gode.

126) RAMS star for Reliability, Availability, Maintainability and Safety og er

en internasjonal prosesstandard som skal sikre palitelighet, tilgjengelig-

het, vedlikeholdbarhet og sikkerhet.
127) Referat fra etatsstyringsmate 2/2010, 24. juni 2010.
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Mangel pa jernbanetekniske ressurser i
leverandermarkedet

Samferdselsdepartementet, Jernbaneverket og
Utbyggingsdivisjonen opplyser i intervju at det

er kompetanseutfordringer i leverandermarkedet,
noe som kan bidra til forsinkelser i utviklingen av
jernbaneinfrastrukturen.

Samferdselsdepartementet framholder 1 intervju
at leverandermarkedet for jernbanetekniske fag
kan karakteriseres som anstrengt, dvs. at det er lav
kapasitet og darlig tilgang pé ekstern kompetanse
innenfor enkelte omrader. Ifolge Samferdsels-
departementet og Jernbaneverket er det serlig
mangel pa signalfaglig kompetanse. Det tekno-
logiske systemet péd det norske jernbanenettet er
gammelt og utdatert, og det er vanskelig a rekrut-
tere til faget. Det er fa som innehar den etterspurte
signalkompetansen, og utvalget av leveranderer
er derfor begrenset. Bade Samferdselsdeparte-
mentet og Norsk jernbaneskole opplyser i intervju
at dagens signalmonterer i hovedsak er eldre
arbeidstakere som innen fa ar vil ga av med
pensjon. Signalkompetanse kan heller ikke hentes
fra utlandet, ettersom de norske systemene er
unike. Samferdselsdepartementet og Utbyggings-
divisjonen antar at overgang til ny, "moderne" og
standardisert teknologi for signal- og sikrings-
anlegg vil forenkle rekrutteringen og oke tilfanget
av eksterne leveranderer for nye anlegg.

Samferdselsdepartementet tilfoyer i vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at
mangelen pa kapasitet og kompetanse innen
signalomradet har vert og er mest framtredende,
men at det ogséa er en mangel pa kapasitet og
kompetanse innen kontaktledningsfaget.

7.1.3 Byggherre- og prosjektstyringskompetanse
I Prop. 1 S (2011-2012) for Samferdselsdeparte-
mentet framgér det at utfordringer knyttet til
kapasitet innenfor planlegging og byggherre-
funksjonen er et generelt problem i samferdsels-
sektoren med hensyn til det hoye og ekende
aktivitetsnivaet.

I intervju opplyser Jernbaneverket at okte midler til
jernbanesektoren inneberer hoyere aktivitetsniva,
noe som igjen har lagt press pa byggherre- og
prosjektlederkompetansen internt 1 Jernbane-
verket. Jernbaneverket slar fast at det er mang-
lende prosjektstyrings- og byggherrekapasitet.
Jernbaneverket opplyser ogsé at prosjektstyringen
de har, har potensial for & veere mer profesjonell.

Dokument 3:13 (2011-2012) Rapport



Samferdselsdepartementet opplyser i vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at det
er Utbyggingsdivisjonen som har utpreget ansvar
for byggherre-/prosjektorganisering, og som
gjiennomforer storparten av Jernbaneverkets
investeringsportefolje. Banedivisjonen har en mer
forvaltnings- og driftspreget organisering. Bane-
divisjonen har deler av investeringsbudsjettet og
tar seg 1 hovedsak av fornyelse. Departementet
opplyser videre at i enkeltstdende tilfeller benytter
Banedivisjonen seg av Utbyggingsdivisjonen som
"byggherreombud", som for eksempel ved gjen-
nomferingen av fornyelsesprosjektet Prosjekt
Oslo. Jernbaneverket har lagt opp til at Utbyggings-
divisjonen skal ha en tydelig prosjektdefinert
organisering og vere den divisjonen som har
mest profesjonalisert byggherre- og prosjekt-
styringskompetanse.

Mangelen pa kompetanse forte ifolge Jernbane-
verket til forsinket og manglende igangsetting av
flere tiltak 1 henhold til handlingsprogrammet 1
2009. Det var imidlertid ingen av de prosjektene
som allerede var igangsatt, som ble forsinket i
gjennomforingen pga. manglende byggherre-
kapasitet. Ifolge Samferdselsdepartementet har
heller ikke departementet fatt opplysninger om at
kostnadssprekker har oppstatt som felge av svak
prosjektstyring i Jernbaneverket.

7.1.4 Produksjon av nok og riktig kompetanse
Norsk jernbaneskole opplyser i intervju at det er
serlig mangel pd jernbanefaglig kompetanse
innenfor hovedsikkerhetsvakter, signal, sveising
og kontaktledning. Norsk jernbaneskole tilbyr
kurs innenfor alle disse fagomradene, og kursene
gér fortlopende. Denne mangelen pa kompetanse
har vart i flere ar. Tidligere var det ikke utarbeidet
gode nok oversikter over behovet som fantes for
jernbanefaglig kompetanse. Hasten 2011 vedtok
Jernbaneverket en strategi som fikk tittelen
Kompetanse og kapasitet for utvikling av frem-
tidens jernbane i Norge (kompetansestrategien).
Strategien inneholder ikke et kvantitativt overslag
over hvor mange ressurser det er behov for innen
de ulike jernbanefagene de kommende arene, noe
som ifelge Norsk jernbaneskole gir risiko for at
det ikke utdannes nok ressurser til & mote det
reelle behovet. Gjennom bransjemeter og dialog
med bransjen for evrig, reduserer Norsk jernbane-
skole denne risikoen. Det vil imidlertid alltid
vere en usikkerhet knyttet til de arlige bevilg-
ningene som pavirker behovet for kompetanse.

Alle kursene innenfor hovedsikkerhetsvakter,
signal, sveising og kontaktledning er fulle.
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Fremdeles utdannes det faerre personer innen
signalkompetanse enn det ettersperres i Norge.
For & imetekomme det innmeldte behovet, kjoper
Norsk jernbaneskole jernbanefaglige kurs
eksternt. Det er mange ulike typer signalanlegg,
og det er en utfordring at arbeidsstyrken er
geografisk spredt langs hele linjen. Derfor er det
behov for ulike kurs knyttet til hvert enkelt signal-
anlegg. Det stilles ogsa store krav til planlegging
og gjennomforing av rekruttering til signalfaget.
Det kan medfere at det er fa deltakere pa de
enkelte kursene, noe som kan gjore det utfor-
drende & gjennomfere dem.

Norsk jernbaneskole framholder i intervju at
utfordringer knyttet til signalkompetanse trolig
vil vedvare i 10—15 ér, til det nye signalsystemet
European Rail Traffic Management System
(ERTMYS) er installert og tatt i bruk pd den norske
jernbaneinfrastrukturen. Jernbaneverket peker i
intervju pa at signalfaget er et sentralt kompe-
tanseomrade innenfor jernbanen, og at Jernbane-
verket i drene framover stir foran to hovedutfor-
dringer pé dette omradet: innforing av ERTMS
og vedlikehold av eksisterende anlegg med stadig
okende levealder. Disse utfordringene vil ifolge
Jernbaneverket stille store krav til signalkompe-
tansen innenfor jernbanesektoren i Norge i
mange ar framover.

Samferdselsdepartementet anforer i vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at det
er iverksatt etablering og utvikling av ERTMS

og system for ombordutrustning i tog. Erfarings-
strekning for ERTMS pa Ostfoldbanens ostre
linje er vedtatt og iverksatt og skal vare pa plass
12014. Det er inngétt kontrakt med leveranderen,
og erfaringene fra erfaringsstrekningen skal gi
grunnlag for den videre utviklingen og imple-
menteringen pa det ovrige jernbanenettet.

For & mete den okte ettersperselen etter kompe-
tanse har Jernbaneverket i perioden 2008-2010
brukt betydelige ressurser pa a utvide lokaler og
studietilbud ved Norsk jernbaneskole. Disse til-
takene kommer ifelge Prop. 1 S (2011-2012) for
Samferdselsdepartementet hovedsakelig trafikk-
enheten og lokomotivfererutdanningen til gode.
Naér det gjelder jernbanetekniske fag, har Norsk
jernbaneskole fortsatt utfordringer med sprengt
kapasitet bade i lokalene og i uteomradene.
Utdanningen innen jernbanetekniske fag krever
praktisk tilrettelegging i form av stalhaller, spor
og andre evingsanlegg. Ifelge Norsk jernbane-
skole kunne de avholdt flere kurs og samtidig
redusert innkjepene av kurs eksternt dersom de
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hadde hatt sterre arealer. I tillegg opplyser Norsk
jernbaneskole at skolen har utfordringer knyttet
til mangel pa faglerere og instrukterer. Norsk
jernbaneskole har formidlet sine behov gjennom
en egen virksomhetsplan til Jernbaneverket i
forbindelse med budsjettarbeidet. Ifolge Norsk
jernbaneskole har ikke Jernbaneverket utarbeidet
noen overordnet strategi for & imetekomme
utfordringene med areal- og bygningsmangel.

Samferdselsdepartementet opplyser i vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at
skolebygget nylig ble utvidet. Det nye bygget ble
apnet hosten 2011, men pga. okt aktivitet og at
flere kurs er flyttet fysisk til skolen, er bygget
allerede 1 ferd med 4 bli for lite ut fra det behovet
Jernbaneverket ser framover. Néar det gjelder
arealbehov, har det vokst fram gradvis i takt med
den okte aktiviteten. Departementet opplyser at
saken er under utredning i Jernbaneverket.
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7.2 Svakheter i plangrunnlaget

7.2.1 Gamle planer og endrede forutsetninger

I forbindelse med handlingsprogrammet for
20102019 ble det fastsatt at det i utgangspunktet
skal foreligge en godkjent hovedplan for alle tiltak
som prioriteres i forste firedrsperiode. I praksis
har det vist seg vanskelig & utarbeide hovedplan
for mindre tiltak, ifelge Jernbaneverket. Ressurs-
utfordringer 1 planfasen har fort til at noen
prosjekter har hatt forsinket oppstart eller fram-
drift."”® Jernbaneverket viser i intervju til at planer
1 stor grad er "ferskvare". Dersom det gér lang tid
fra planvedtak til realisering av tiltak, vil endrede
forutsetninger medfere at planene ofte ma
revideres. Endringene kan vare forarsaket av
forhold som offentlige palegg (for eksempel med
hensyn til stay), reguleringsplaner og lokale og
sentrale politiske innspill.

Eidangerforbindelsen mellom Farriseidet og
Porsgrunn er et eksempel pé et nyanlegg som
stadig har blitt utsatt pga. evrige prioriteringer og
endringer i plangrunnlaget. Denne investeringen
ble forst omtalt i Norsk jernbaneplan 1995-2007,
med mulig oppstart/gjennomfering i perioden
2002-2007. Reguleringsplanen for prosjektet

ble godkjent i 2002. Den 23 kilometer lange
strekningen var 1 utgangspunktet planlagt som

en enkeltsporet strekning med krysningsspor, og
planer og kostnadsoverslag var basert pa dette.'*
Prosjekteringsarbeidet ble imidlertid stoppet 1
forbindelse med at Samferdselsdepartementet ba
Jernbaneverket utrede hensiktsmessigheten av &
bygge hele eller deler av parsellen som dobbelt-
spor, som ledd i framtidige planer om & koble
sammen Vestfold- og Serlandsbanen."’ Regjerin-
gen gar 1 2012 inn for dobbeltspor pé strekningen,
og det er planlagt oppstart av grunnarbeider 1
september 2012,"" jf. n&ermere omtale i fakta-
boks 3.

Endring av krav og innhold 1 tiltaket kan gjore til-
taket dyrere. Det stilles gkte krav til detaljplan-
legging for tiltaket endelig godkjennes. Gjennom
detaljplanleggingen oppdages ofte forhold som
det ikke ble tatt hayde for da prosjektet ble lagt
inn i virksomhetsplanen.

Samferdselsdepartementet anforer 1 vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at det
er metodiske drsaker til okte kostnader mellom
planfasene, for eksempel okt detaljeringsgrad,
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Intervju med Jernbaneverket, april 2011.

St.meld. 16 (2008-2009), s. 226.

St.meld. 16 (2008-2009), s. 226.

Samferdselsdepartementets hjemmeside, hentedato 20. januar 2012.
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nye krav til standard, reviderte mal for tiltaket og
nye foringer fra myndighetene. Det har ifolge
departementet skjedd at det har blitt presentert
planer pd et veldig tidlig stadium 1 planfasen som
har vist seg a vaere ufullstendige, og som ikke
holder mal nar det gjelder presenterte prosjekt-
kostnader etter hvert som prosjektplanene har
kommet lenger og har blitt mer gjennomarbeidet,
jf. ogsd punkt 7.2.2.

Departementet anforer videre at arsaken til at
mange tiltak, sarlig innen programomradene, er
utsatt, i stor grad skyldes okte kostnader pa til-
takene. Innenfor gitte budsjettrammer medferer
det at faerre prosjekter blir gijennomfort. Ifolge
Samferdselsdepartementet har de store prosjekt-
ene blitt prioritert, mens programomrédetiltakene
har blitt skjevet ut i tid. I perioden 2006-2010
var det vesentlig prisvekst i leverandermarkedet.
Ressursknapphet pé viktig spesialkompetanse har
ifolge departementet ogsa hatt en vesentlig betyd-
ning for utvikling 1 kostnadsbildet. Videre opp-
lyser departementet at utviklingen i og Jernbane-
verkets forstaelse av myndighetskrav (serlig
sikkerhetsforskriften) i denne perioden har hatt
blant annet gkte prosjektkostnader som konse-
kvens. Disse forholdene var ifelge Samferdsels-
departementet ikke tilstrekkelig ivaretatt i tidlige
planfaser av prosjektgrunnlag, inklusiv Nasjonal
transportplan 2006-2015.

7.2.2 Mangelfulle utredninger av kostnad og
nytte

Av gkonomireglementet § 4 bokstav ¢ framgar det
at alle virksomheter skal sikre tilstrekkelig styrings-
informasjon og forsvarlig beslutningsgrunnlag.

I forbindelse med andre tertialrapportering for
2010 refererte Jernbaneverket til at Samferdsels-
departementet har vist til at det har veert tilfeller i
de senere ar der investeringsprosjekter har blitt
dyrere enn opprinnelig planlagt fordi behov og
nytte ikke har vaert godt nok utredet. Dyrere
investeringsprosjekter enn forst antatt, ssmmen
med beslutninger om & igangsette tiltak som

ikke er oppfert i handlingsprogrammet, kan
ifolge Jernbaneverket fore til at tiltak i handlings-
programmet blir nedprioritert og folgelig utsatt.'”

I intervju opplyser Jernbaneverket at de de siste
tidrene har igangsatt relativt fa store investerings-
tiltak. Ifolge Jernbaneverket reduserer begrenset
erfaring med storre tiltak tilgangen pa erfarings-
tall og gjor det vanskelig a utarbeide gode kost-
nadsoverslag i en planperiode. Erfaringstall kan

132) Intervju med Jernbaneverket, juni 2011.
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dessuten ifolge Jernbaneverket bli sa gamle at

de far begrenset aktualitet, noe som forsterker
utfordringen med a bruke erfaringstall 1 kostnads-
beregninger.'”’

Det er under kategorien sikkerhetstiltak iverksatt
flere plattformforlengelser. Ifolge Jernbaneverkets
arsrapport for 2010 har arbeidene pé stasjonene
Vestfossen, Gullhella, Tangen og Grue blitt vesent-
lig dyrere enn budsjettert. Det skyldes omfangs-
okning som folge av bedret forstaelse i Jernbane-
verket av hva som 1a i Jernbanetilsynets palegg
om sikkerhetsforbedringer, i tillegg til forhold

pa stedet som pévirket giennomforingen av det
aktuelle tiltaket. Planene ga derfor et for lavt
kostnadsoverslag for utbedringene.

Samferdselsdepartementet tilfoyer i vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at det
ikke har veert stilt krav om utarbeidelser av kost—
nytte-analyser for vedlikehold. Departementet har
imidlertid blant annet i budsjettarbeidet etterspurt
bedre dokumentasjon av nyttesiden ved vedlike-
hold.

7.3 Pris og markedsutvikling

Jernbaneverket har i intervju og styringsdoku-
menter framholdt heykonjunkturen i anleggs-
markedet som en arsak til prisvekst pa entrepriser.
Det har veert stor prisvekst 1 anleggsmarkedet
generelt, noe som har fort til gkte priser pa bade
jernbaneprosjekter og andre samferdselsprosjekter.
Eksempelvis ble det for prosjektet nytt dobbelt-
spor mellom Sandnes og Stavanger ved kontrakts-
utlysningen for prosjektet i 2006 avdekket bety-
delig okt prisnivd med bakgrunn i hey aktivitet i
anleggsmarkedet i Rogaland."** Kostnadsekningen
gjorde at Samferdselsdepartementet i 2008 gjen-
nomforte en revisjon av den eksterne kvalitets-
sikringen av prosjektet, som medforte at kost-
nadsrammen for prosjektet ble okt."*

7.4 Budsjettsituasjonen

Samferdselskomiteen viste i sin innstilling til
Nasjonal transportplan 2006-20135 til hvor viktig
det er at planen folges opp med bevilgninger som
gjor det mulig & gjennomfere den. Jernbaneverket
viste pa sin side 1 handlingsprogrammet for
Nasjonal transportplan 2006-2009 (s. 12) til at det

133) Intervju med Jernbaneverket, juni 2011.
134) St.prp. nr. 1 (2007-2008), s. 104.
135) St.prp. nr. 1(2008-2009), s. 124.
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er nodvendig & se storre og mindre investeringer i
sammenheng, og viste videre til at foreslatte plan-
rammer for Nasjonal transportplan 20062015

hadde bedret Jernbaneverkets mulighet til & gjen-
nomfoere helhetlige fornyelser av banestrekninger.

Jernbaneverket viser i intervju til den samlede
budsjettsituasjonen som en overordnet arsak til
utsettelser og forsinkelser av investeringstiltak 1
perioden 2006-2009. Bevilgningene for perioden
2006-2009 ble samlet sett om lag som angitt 1
handlingsprogrammet under jevn ramme'*°.

I de forste arene var likevel bevilgningene lavere
enn forutsatt. Eksempelvis var budsjettet for 2006
1,3 mrd. kroner sammenlignet med forutsatt jevn
ramme i handlingsprogrammet pd 2,3 mrd. kroner.
Mot slutten av perioden ble dette kompensert ved
heyere bevilgninger enn forutsatt, slik at opp-
folgingen av Nasjonal transportplan etter de
forste fire drene var pa 96 prosent.

12009 var det en rekke investeringsprosjekter
som ikke ble igangsatt som planlagt. Ifelge Jern-
baneverket skyldtes det at Jernbaneverket planla
for en betydelig lavere budsjettramme enn den
som ble vedtatt. Det var utfordrende for Jernbane-
verket & tilpasse seg den nye rammen raskt. Ifolge
Samferdselsdepartementet og Jernbaneverket ville
flerdrige bevilgninger til jernbanesektoren bidra
til at Jernbaneverket kunne vaere mer forutsigbare,
at ressursene kunne utnyttes bedre gjennom lang-
siktige planer, og at utviklingen av infrastrukturen
kunne bli mer effektiv. Samferdselsdepartementet
tilfoyer 1 vedlegg til brev av 16. februar 2012 til
Riksrevisjonen at det er opp til regjeringen a
foresla og Stortinget & vedta eventuell flerarighet
1 bevilgninger.

7.5 Tiltak for a bedre ressursutfordringene og
planleggingen

Det framgér av Jernbaneverkets kompetanse-
strategi at situasjonen med hensyn til kapasitet 1
sektoren er svaert presset. Det finnes ingen
kapasitet til & oke produksjonstakt og -volum med
eksisterende arbeidsstyrke. Sett i sammenheng
med en stor demografisk utfordring knyttet til
aldrende arbeidsstyrke og en prekaer mangel pa
nyutdannede personer med jernbanespesifikk
kompetanse er det ifolge kompetansestrategien
kritisk & iverksette tiltak umiddelbart. Utbyggings-
takten og innsatsen pa drift- og vedlikehold vil
skjerpe denne situasjonen.

136) Se definisjon under punkt 5.2.
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7.5.1 Kompetansestrategi for jernbanetekniske
fag

Jernbaneverket papeker i intervju at fagomradene
signal og kontaktledning er definert som kritiske
med hensyn til ressurssituasjonen i Jernbane-
verket og i sektoren som helhet. Samferdsels-
departementet opplyser i intervju at Jernbane-
verket har igangsatt et omfattende program for

a sikre tilstrekkelig kompetanse.

For det forste skal den vedtatte kompetanse-
strategien identifisere kritisk kompetanse og
kritiske ressurser, vurdere behovene fram til 2019
og drofte og beslutte strategiske veivalg for &
sikre framtidig kompetanse. Strategien baseres
blant annet pa et kompetanseutviklingsprosjekt
for etaten som skal kartlegge kompetansebehov
ved framtidige jernbaneprosjekter med utgangs-
punkt i tidligere erfaringer. For det andre samlet
Jernbaneverket i 2010 alle signalressursene i én
organisasjon for 4 sikre kompetanseoverfering og
en best mulig utnyttelse av de ressursene de rar
over. Videre opplyser Jernbaneverket at de har
satt i gang et intensivprogram for & videreutdanne
ingenierer til signalingenierer. Programmet ligger
under Norske jernbaneskole og er apent for alle
bransjer. Ifolge Jernbaneverket vil rundt 20
personer fullfere utdanningen i lapet av forste
halvar av 2012, og et nytt kull vil starte opp
hesten 2012. Dette programmet er ifelge Jernbane-
verket det viktigste tiltaket for & sikre tilgang pa
tilstrekkelig antall signalingenierer. Jernbane-
verket har ogsa okt det generelle lerlinginntaket
fra 2010, og papeker i den sammenheng at signal-
faget bor fé sin andel av gkningen. Samferdsels-
departementet tilfoyer i vedlegg til brev av

16. februar 2012 til Riksrevisjonen at Jernbane-
verket planlegger et opptak pd minimum 20
kandidater til signalingenierprogrammet hosten
2012. I tillegg skal Jernbaneverket vurdere om
det er behov for 4 ta inn enda flere kandidater for
a dekke et generelt behov 1 bransjen.

I kompetansestrategien framgar det at det er
kritisk at det rekrutteres nok jernbanefaglig
kompetanse i en overgangsperiode, for a sikre
erfaringsoverforing og kompetansebygging fra
seniorressurser til nyansatte. Dermed vil reell
bemanning pa en del omrader matte okes utover
det rent produksjonsbaserte kapasitetsbehovet.
Ifolge Samferdselsdepartementet og Jernbane-
verket medferer opplering innen signalfaget at
allerede knappe menneskelige ressurser i etaten
bindes opp, og at Jernbaneverket ma avveie om
de skal bruke ressursene ute péd jernbanenettet
eller til opplering internt. Etter planen skal det
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ifolge Samferdselsdepartementet vaere utdannet
og opplert tilstrekkelig personell med signal-
kompetanse 1 2013, forutsatt at bevilgningsniviet
1 Nasjonal transportplan holder seg stabilt de
kommende arene.

Jernbaneverket ser na en positiv utvikling med
hensyn til tilgangen pd signalkompetanse og
tiltak iverksatt for nye rammeavtaler. Ifolge
Jernbaneverket vil det ta tid & lose ressurs-
beskrankningene, men antall tilbydere i markedet
har gkt. Jernbaneverket vurderer dagens situasjon
i markedet for grunnarbeid som godt. Likeledes
har markedet for jernbaneleveranser/-entreprenerer
blitt bedre. Blant annet er prosjekteringskompe-
tansen okt hos flere leveranderer. Jernbaneverket
og markedet arbeider ut fra antakelsen om at
veksten i bevilgninger vil vedvare. Ifolge Norsk
jernbaneskole vil det likevel fortsatt veere
utfordringer knyttet til kapasitet og kompetanse
innenfor signal i sektoren i 10—15 ar framover,

jf. punkt 7.1.4.

7.5.2 Rekruttering av byggherre- og prosjekt-
styringskompetanse

Jernbaneverket opplyser 1 intervju at det har skjedd
en omfattende rekruttering de siste arene for a
styrke byggherre- og prosjektstyringsressursene
internt. Internt i Jernbaneverket har ansatte i
Banedivisjonen deltatt pa prosjektstyringskurs
arrangert av Utbyggingsdivisjonen. Jernbane-
verket opplyser at de samtidig med avholdte kurs
har okt bemanningen og utviklet egen kompetanse
for & ivareta rollen som byggherre pa en bedre
méte. | tillegg har byggherre- og prosjektstyrings-
kompetanse blitt innleid pa midlertidig basis til
Jernbaneverket for & oppna tilstrekkelig kapasitet.

Samferdselsdepartementet anforer 1 vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at
Jernbaneverket har etablert en egen prosjektskole
for pa en systematisk mate & heve kompetansen
innen organisasjonen innenfor prosjektstyrings-
fagene. Det er videre satt 1 verk betydelige tiltak
for 4 styrke grunnlaget for erfaringstall og videre-
utvikle prosjektgjennomfoering og prosjekt-
styringen i etaten.

7.5.3 Skjerpede krav for a ta prosjekter opp til
bevilgning

I statsbudsjettet for 2011 la Samferdselsdeparte-
mentet opp til en innskjerping av gjeldende
praksis for & ta nye jernbaneprosjekter opp til
bevilgning. Innskjerpingen kom som en folge av
en gjensidig erkjennelse mellom Samferdsels-
departementet og Jernbaneverket av at plan-
kvaliteten pa en del "mellomstore" prosjekter
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ikke alltid har vaert god nok, noe som har fort til
unegdvendig risiko for gkte kostnader utover
framlagt kostnadsoverslag.

Innskjerpingen gjelder i forste rekke "mellom-
store" investeringsprosjekter som er over spesifika-
sjonsgrensen (50 mill. kroner) og under grensen
for ekstern kvalitetssikring (750 mill. kroner).

I den utstrekning det er hensiktsmessig, vil inn-
skjerpingen ogsé gjelde for mindre investerings-
prosjekter. Som hovedregel skal det foreligge
detalj- og reguleringsplan for prosjektene som tas
opp til bevilgning. Dette er en tilsvarende praksis
som for investeringsprosjekter over 750 mill.
kroner, som skal kvalitetssikres eksternt, gjennom
KS2. Jernbaneverket skal gjennomfere egne
usikkerhetsanalyser for fastsettelse av kostnads-
og styringsramme. Innskjerpingen innebarer at
sma og mellomstore prosjekter i arene framover
m4 planlegges bedre for de tas opp til bevilgning
og spesifiseres med kostnadsrammer.

Jernbaneverket papeker at Samferdselsdeparte-
mentets skjerpede krav for & ta prosjekter opp til
bevilgning i statsbudsjettet, gjor planarbeidet mer
tidkrevende. Det kan fore til at nye prosjekter far
en senere oppstart enn det som er fastsatt i plan-
forutsetningene, og dessuten en lengre gjennom-
foringstid som folge av at planfasen blir lengre."’
I tillegg vil de opprinnelige ressursene raskt
kunne bli bundet opp til nye prosjekter i pavente
av budsjettvedtak. Endringen har ifelge Jernbane-
verket serlig store konsekvenser for mindre tiltak
som i utgangspunktet kunne vert gjennomfort pa
en raskere maéte.

Jernbaneverket papeker i intervju at innskjerpingen
er en god ordning for sterre prosjekter, men at
grensen pa 50 mill. kroner er for lav. Jernbane-
verket har foresldtt 200 mill. kroner som en nedre
grense, tilsvarende det som gjelder for Statens
vegvesen. Samferdselsdepartementet sier seg i
intervju enig i at det kan vere hensiktsmessig a
vurdere & gke grensen for spesifikasjon av
investeringsprosjekter fra en kostnadsramme péa
50 mill. kr til 200 mill. kr Det vil bidra til &
redusere omfanget av budsjettomtalen i stats-
budsjettet og til at omtalen av Jernbaneverkets
investeringer kan bli mindre detaljfokusert og
mer malrettet og overordnet. En slik heving av
spesifikasjonsgrensen medferer imidlertid en
okning av rammen 1 fullmakten for binding av
framtidige budsjetterminer for investerings-
prosjekter som ikke er omtalt med kostnads-
ramme for Stortinget, jf. blant annet Prop. 1 S

137) Referat fra etatsmgte 1/2011, 20. januar 2011.
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(2011-2012) for Samferdselsdepartementet, full-
makt XV nr. 2. Samferdselsdepartementet opp-
lyser i vedlegg til brev av 16. februar 2012 til
Riksrevisjonen at dette vil métte vurderes i for-
bindelse med arbeidet med statsbudsjettet.

7.5.4 Kvalitetssikring av plangrunnlag
Samferdselsdepartementet papeker 1 intervju at
plangrunnlaget for gjennomfering av drift og
vedlikehold, inklusiv fornyelser, tidligere ikke har
vert godt nok. Samferdselsdepartementet stiller
na strengere krav til kvalitetssikring i plangrunn-
laget i den neste nasjonale transportplanen
gjennom nye retningslinjer (retningslinje 2).

Det er et krav at alle store prosjekter i den neste
nasjonale transportplanen skal ha en konsept-
valgutredning (KVU). I budsjettsammenheng
legger Samferdselsdepartementet vekt pa at nye,
mindre prosjekter skal ha en detalj-/regulerings-
planplan, og alle store investeringsprosjekter over
750 mill. kroner skal pd vanlig mate gjennomga
ekstern kvalitetssikring (KS2). Unntak kan gjeres
for sméd og mellomstore tiltak dersom tiltakene
haster. Detalj-/reguleringsplaner oker ifolge
departementet kvaliteten i plangrunnlaget, og
omfanget av kostnadssprekker kan reduseres.
Ekstern kvalitetssikring og KS2 bidrar ogsa til &
sikre kostnadsrammene pé de store prosjektene.
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Jernbaneverket viser i intervju til at de senere ars
vekst 1 bevilgningene til jernbaneinfrastruktur
gjor det utfordrende & sikre kvaliteten og samtidig
beholde framdriften pa planarbeidet. Det er derfor
innfort rutiner for forenklede hovedplaner for a ake
planproduksjonen. Samtidig arbeidet Jernbaneverket
internt 1 2011 med a effektivisere de interne herings-
og godkjenningsprosessene i planprosessen.

7.5.5 Helhetlig planlegging

I forbindelse med andre tertialrapportering for
2010 péapekte Jernbaneverket at det ved plan-
legging og utbygging av nye jernbaneanlegg er
viktig & se lengre strekninger 1 ssmmenheng.
Prosjekter og anleggsarbeid ber ikke deles unedig
opp 1 mange delparseller hvis det ikke er mer
lennsomt eller av andre grunner nodvendig eller
mer tjenlig.

Jernbaneverket viser i intervju til at tydeligere
mal for strekningsvis utbygging og nar prosjekter
skal vaere ferdig, hadde gitt storre forutsigbarhet
for kommuner og lokalsamfunn og mer effektiv
planlegging og gjennomfering av utbyggings-
prosjekter.
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8 Fakta: Etats- og virksomhetsstyringen

8.1 Styringssignaler for jernbaneinfrastruktur

I det folgende beskrives hvordan Samferdsels-
departementet gir arlige styringssignaler til Jern-
baneverket. Deretter folger en kort framstilling av
hvordan Jernbaneverket tar ned styringssignalene
1 styringen av egen virksombhet. Til slutt i kapitlet
beskrives Samferdselsdepartementets oppfelging
av Jernbaneverket 1 den lopende etatsstyringen.

8.1.1 Samferdselsdepartementets
styringssignaler

Samferdselsdepartementet gir sine formelle
styringssignaler til Jernbaneverket gjennom til-
delingsbrev og etatsstyringsmeter. Styringssignaler
kan ifelge Samferdselsdepartementet i enkelt-
saker ogsa gis 1 brevs form til Jernbaneverket.
Ifolge Jernbaneverket mottar de ogsé styrings-
signaler gjennom sarmeter og kontaktmeter.
Styringssignaler dokumenteres i referater fra
motene eller 1 brev.

Departementet har konkretisert médlene som gis 1
tildelingsbrevene, blant annet gjennom styrings-
parametrene punktlighet, regularitet og oppetid.
Jernbaneverket opplyser i intervju at Samferdsels-
departementet generelt er opptatt av styrings-
dialogen og etatens maloppnaelse pa de satte
styringsparametrene, og at de er forneyd med
styringssignalene de mottar.

Dokumentanalysen viser at Samferdselsdeparte-
mentet i stor grad bruker styringsdokumentene til
a gi styringssignaler om enskede resultater av
jernbaneinfrastrukturen. Samferdselsdepartemen-
tet legger ogsa vekt pé effektivisering og priorite-
ring av gkonomiske midler.

Det stilles i tildelingsbrevet krav om & rapportere
pa indikatorer pd infrastrukturens tilstand, slik som
oppetid, punktlighet og regularitet. Det stilles
ikke krav om a rapportere direkte pa tilstanden.

Samferdselsdepartementet uttaler i intervju at de
mottar mye informasjon om fornyelses- og
investeringsbehovet gjennom plan- og budsjett-
prosessene. Departementet pdpeker imidlertid at
drifts- og vedlikeholdsbehovene pé jernbanenettet
har blitt systematisk undervurdert og lavt prioritert
i flere ar.
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Samferdselsdepartementet legger til grunn at
prosjektene som er igangsatt, skal prioriteres
med rasjonell gjennomfering. Prioritering av opp-
start av prosjekter skjer ikke alltid ut fra hvilke
prosjekter som gir de beste marginale effektene
til enhver tid. Ifelge Samferdselsdepartementet
styrer de ikke selve prosjektgjennomferingen pa
annen mate enn gjennom prioriteringene 1 stats-
budsjettet.

8.1.2 Jernbaneverkets styring

Jernbaneverket videreformidler styringssignalene
fra Samferdselsdepartementet internt gjennom
strategidokumentet "Rammer og foringer",
virksomhetsplaner, handlingsprogrammet og
ulike matefora. Jernbaneverket opplyser i intervju
at det er prinsippene om mal- og resultatstyring
som folges i den interne styringsdialogen.

12011 ble det gjort justeringer i enhetenes
rapportering til jernbaneledelsen for a sikre mer
enhetlig informasjon og oppfelging av styrings-
parametrene i1 enhetenes virksomhetsplaner. Det
ble ogsé bestemt at det skulle legges mer vekt pa
risikobasert resultatrapportering. Til tross for
endringene i den interne styringsdialogen er det,
etter Jernbaneverkets vurdering, fortsatt utfor-
dringer knyttet til resultatrapporteringen, blant
annet datakvaliteten. Det er likevel Jernbane-
verkets oppfatning at hensiktsmessigheten i
styringsdialogen er forbedret, og at det har blitt
bedre kvalitet i rapporteringen i enhetene. Jern-
baneverket gjennomforte i 2011 en evaluering av
ekonomistyringen og regnskapskvaliteten i
Jernbaneverket.

8.1.3 Samferdselsdepartementets rutiner for
oppfelging

Samferdselsdepartementets formelle oppfolging
av Jernbaneverket skjer ifolge Samferdsels-
departementet og Jernbaneverket gjennom plan-
og budsjettprosessene, arsrapporter, tertial-
rapporter og etatsstyringsmeter.

Fra 2009 til sommeren 2011 fulgte Samferdsels-
departementet opp viktige saker og prosjekter
gjiennom manedlig rapportering fra Jernbane-
verket. Departementet opplyser i intervju at
rapporteringen ble supplert med etterfolgende
meter ved behov. Samferdselsdepartementet har
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hatt en serskilt oppfelging av utvalgte enkelt-
saker. Blant disse er Osloprosjektet,"*® sikkerhets-
godkjenning, signalkompetanse og ny grunnrute-
modell'”’. Samferdselsdepartementet holder
uformelle plan- og budsjettmeter med deler av
Jernbaneverkets ledelse som tar for seg store
investeringsprosjekter og prosjekter som inngar i
programomradene. Pa disse metene mottar
Samferdselsdepartementet informasjon om fram-
drift, avvik og risiko, blant annet oppfelgingen
av risiko. Ifelge Samferdselsdepartementet gis
eventuelle styringssignaler i brevs form.

For investeringsprosjekter rapporterer Jernbane-
verket gjennom de ordinare plan- og budsjett-
prosessene, 1 tertialrapporter, 1 drsrapportene og i
meter om enkeltprosjekter. I budsjettframleggene,
tertialrapportene og arsrapportene er det en over-
sikt over prosjektene og deres framdrift, skonomi
og risiko. I uformelle meoter far Samferdsels-
departementet mer utfyllende informasjon om
planlegging og framdrift i de store investerings-
prosjektene. Samferdselsdepartementet opplyser i
intervju at de har relativt god informasjon om de
store investeringsprosjektene gjennom den ordi-
nare oppfelgingen av Jernbaneverket. Nar det
gjelder fornyelser, under post 23 Drift og vedlike-
hold, rapporterer Jernbaneverket til Samferdsels-
departementet gjennom de ordinare plan- og
budsjettprosessene, tertialrapporter og arsrapporter.

8.1.4 Samferdselsdepartementets og Jernbane-
verkets oppfelging av Nasjonal transportplan og
handlingsprogrammet

Jernbaneverket planlegger investeringer i jern-
banelinjen i samarbeid med berorte aktorer og
Samferdselsdepartementet. Investeringsplanene
legges fram for Stortinget hvert fjerde ar 1 stor-
tingsmeldingen Nasjonal transportplan og
dessuten i de arlige budsjettproposisjonene.
Nasjonal transportplan er som nevnt en over-
ordnet tiarsplan for norsk samferdsel, og skal
legge til rette for helhetlig politisk prioritering,
effektiv virkemiddelbruk og ekt samspill mellom
transportsektorene.

Handlingsprogrammet er en videreforing og
konkretisering av fastsatte mal i Nasjonal trans-
portplan, og det utarbeides av Jernbaneverket
etter at stortingsmeldingen er behandlet i Stortinget.
Ifolge retningslinjene for transportetatenes arbeid
med sektorvise handlingsprogram, skal bade
Jernbaneverket og Statens vegvesen utarbeide

138) Osloprosjektet er det omfattende arbeidet med fornyelser pa Oslo S og
i Oslotunnelen, se naermere omtale i punkt 5.4.6.
139) Ny grunnrutemodell er omtalt under punkt 5.3, fotnote 46.
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konkrete handlingsplaner i dialog med bruker-
organisasjonene. Jernbaneverket (Plan- og
utviklingsenheten) opplyser i intervju at effekt-
malene fastsettes pa et overordnet niva i strate-
giske utredninger og i Nasjonal transportplan.
En hensiktsmessig prosjektportefolje som sikrer
en best mulig realisering av effektmalene, er et
sentralt formal med handlingsprogrammet.'*’
Per januar 2012 foreligger det ikke et endelig
handlingsprogram for perioden 2010-2019, jf.
punkt 5.1.2.

Nasjonal transportplan og handlingsprogrammet
som prioriteringsverktoy

Samferdselskomiteen viser i Innst. S. nr. 240
(2003-2004) Nasjonal transportplan 20062015
til at Nasjonal transportplan er bade en priori-
teringsplan og en framdriftsplan, og at den derfor
legger sterke foringer for de arlige budsjettene.'"'
Nasjonal transportplan inneholder likevel ikke
forpliktende bevilgninger. Bevilgningene gis i
Prop. 1 S for hvert budsjettar.

Samferdselsdepartementet tilfoyer i brev av

16. februar 2012 til Riksrevisjonen at framlagte
kostnadsestimater for prosjekter som blir presentert
1 Nasjonal transportplan, som regel skal vaere
basert pa hovedplan/kommunedelplan. En utfor-
dring er at det i Nasjonal transportplan sa langt i
for liten grad er lagt vekt pa a belyse usikkerhet
og hvilke planforutsetninger som er knyttet til
kostnadsestimatene og prosjektframdriften som er
lagt til grunn 1 meldingen. Planrammen omfatter
ikke avsetninger for usikkerhet eller mulig kost-
nadsutvikling som avhenger av ulike konkrete
dimensjonerings-/standardalternativ for de
enkelte prosjektene.

Departementet papeker videre at risikostyring i
prinsippet skal vere giennomgaende for hele
styringsprosessen. Usikkerheten knyttet til plan-
forutsetninger og kostnadsoverslag ber i storre
grad reflekteres i1 forarbeidene til Nasjonal
transportplan, i selve planmeldingen og i den
videre oppfelgingen i de arlige budsjettfram-
leggene. Dette er forhold som nedvendigvis har
betydning for budsjettoppfelgingen og ivare-
takelsen av maloppnéelsen med hensyn til
Nasjonal transportplan.

I retningslinjene for transportetatenes arbeid med
sektorvise handlingsprogrammer for perioden
2010-2019 understrekes det at etatene ved

140) Intervju med Jernbaneverket 8. april 2011.
141) Innst. S. nr. 240 (2003-2004) Innstilling fra samferdselskomiteen om
Nasjonal transportplan 2006-2015, s. 8
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utforming av handlingsprogrammene ma ta
hensyn til at disse ogsa skal fungere som et
effektivt styringsredskap ved avvik mellom
budsjett og plan, og at bevilgningene det enkelte
ar forst blir vedtatt i forbindelse med budsjettene.
Det ma derfor tas forbehold i handlingsprogrammet
om at oppstartstidspunktet for de enkelte prosjekt-
ene kan forskyves som foelge av endrede bevilg-
ninger.'*

Jernbaneverket ble i handlingsprogrammet for
20062009 bedt om & gjere marginalvurderinger
med pluss-minus 40 prosent av den vedtatte
investeringsrammen for perioden for 4 ha hand-
lingsalternativer ved eventuelle endringer i bevilg-
ningene. I retningslinjene for transportetatenes
arbeid med sektorvise handlingsprogrammer for
perioden 2006-2015 bes det om at handlings-
programmet indikerer hvilke av prosjektene som
vil utga fra ferste firedrsperiode ved 40 prosent
lavere investeringsramme, og hvilke av prosjekt-
ene som er planlagt i siste del av planperioden,
som kan framskyndes ved 40 prosent hoyere

ramme.'*”

For en del tiltak 1 handlingsprogrammet vil plan-
og/eller byggearbeid vere igangsatt, og handlings-
programmet vil da vare et grunnlag for & prioritere
videreforing og ferdigstillelse av igangsatte
prosjekter. I tillegg er handlingsprogrammet et
grunnlag for & prioritere igangsetting av plan-
arbeid pa tiltak hvor planprosessen ikke er startet
opp, eller videreforing av planlegging pa neste
planniva.'*

8.1.5 Jernbaneverkets bruk av handlings-
programmet

Jernbaneverket uttaler i intervju at de bruker
handlingsprogrammet som et prioriteringsgrunnlag
for virksomhetsplanleggingen og et referanse-
dokument i oppfelgingen av virksomhetsplanen.

I tillegg er handlingsprogrammet en referanse i
dialogen med Samferdselsdepartementet, for
eksempel i forbindelse med innspill til stats-
budsjettet. Jernbaneverket utarbeider ikke over-
ordnede oversikter over status i gjennomferingen
av handlingsprogrammet, dvs. antall investerings-
prosjekter som er gjennomfort som planlagt,
antall investeringsprosjekter som er utsatt, og
antall investeringsprosjekter som ikke er startet

opp.

142) Forelapige retningslinjer for transportetatenes arbeid med sektorvise
handlingsprogram for perioden 2010-2019, 29. april 2009, s. 2 og 3.
143) Retningslinjer for transportetatenes arbeid med sektorvise handlings-
program for perioden 2006-2015, 2. @konomiske rammer, oktober 2004.
144) Intervju med Jernbaneverket 8. april 2011.
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Ifolge Jernbaneverket vil beslutninger om & utsette
oppstart av programomrddetiltak i handlings-
programmet tas i virksomhetsplanleggingen og

1 oppfolgingsmeter. Beslutningsmyndigheten
ligger 1 siste instans hos jernbanedirektoren nér
endelig budsjett skal vedtas. Beslutningene om
eventuelle utsettelser er ofte nedfelt i referater fra
budsjettmeter. I de tilfellene hvor prosjekter ikke
settes 1 gang som planlagt, initieres en intern
dialog i Jernbaneverket om gjennomfering av
prosjekter samtidig som alternativ bruk av
midlene diskuteres med departementet.

Det er ifolge Jernbaneverket en lopende dialog
mellom det enkelte prosjektet og eksterne aktorer
om framdrift og eventuelle endringer i prosjektet.
Det er ogsé en utstrakt dialog rundt handlings-
programmet i fora hvor fylkeskommuner, kom-
muner og private akterer deltar. Ifolge Jernbane-
verket varierer det mellom ulike prosjekter
hvordan igangsetting og framdrift kommuniseres
til eksterne aktorer.

8.1.6 Samferdselsdepartementets oppfoelging av
handlingsprogrammet

Den gkonomiske gjennomferingen av Nasjonal
transportplan rapporteres til Stortinget giennom
Prop. 1 S for det enkelte ar, bidde under de ulike
programkategoriene og i omtalen av viktige
oppfelgingsomrader (Prop. 1 S, del III). I omtalen
av programkategori 21.50 Jernbaneformal
rapporteres departementets bevilgningsmessige
oppfelging av Nasjonal transportplan sammen-
lignet med det arlige gjennomsnittet av plan-
rammen for den forste firedrsperioden i stortings-
meldingen, fordelt pa postene 23, 30 og 31.

I St.prp. nr. 1 (2008—2009) for Samferdsels-
departementet rapporterte departementet om en
oppfolgingsgrad av planlagt investeringsramme
for perioden 2006—-2009 pa totalt 95,7 prosent.
Samferdselsdepartementet opplyser 1 vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at 1
St.prp. nr. 1 (2005-2006) for 2006 utgjorde
forslag til bevilgning over post 30 om lag 54,7
prosent av gjennomsnittlig arlig planramme for
perioden 2006—2009. Departementet opplyser
ogsd at post 31 er ny i Nasjonal transportplan
2010-2019.

En gjennomgang av Prop. 1 S for perioden
2008-2011 viser at Samferdselsdepartementet
ikke rapporterer til Stortinget om hvor stor andel
av prosjektene i Nasjonal transportplan som
giennomferes, og hvordan involverte parter ligger
an med hensyn til 4 nd mélene for hele Nasjonal
transportplan-perioden.
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Samferdselsdepartementet opplyser i vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at
Jernbaneverkets handlingsprogram primart er

et internt styringsdokument for etaten, og at
Samferdselsdepartementet i oppfelgingen overfor
Stortinget primaert har forholdt seg til oppfolging
av planrammene i stortingsmeldingen. Departe-
mentet anforer videre at prioriteringer, prosjekt-
giennomfoering og maloppndelse hittil har vert
underordnet.

Nar det gjelder omrddene okonomi og framdrift,
folger Samferdselsdepartementet opp de store
investeringsprosjektene og andre sarskilte
prosjekter i den ordingre plan- og beslutnings-
prosessen. I intervju med Plan- og utviklings-
enheten opplyser enheten at Jernbaneverket ikke
rapporterer pd gjennomferingen av handlings-
programmet til Samferdselsdepartementet.
Departementet bekrefter opplysningen fra Plan-
og utviklingsenheten, og opplyser i intervju at de
ikke mottar en helhetlig rapportering om status
for igangsetting og gjennomfering av prosjektene
1 handlingsprogrammet. Det innebarer at enkelt-
prosjekter som er igangsatt, falges opp 1 styringen,
men at det ikke rapporteres om manglende igang-
setting av prosjekter. Samferdselsdepartementet
opplyser i vedlegg til brev av 16. februar 2012 til
Riksrevisjonen at dette primart gjelder uspesifi-
serte prosjekter som ligger innenfor Jernbane-
verkets fullmakter & prioritere uten framlegg for
Samferdselsdepartementet eller Stortinget. Opp-
folgingen av de store prosjektene blir derimot
omtalt blant annet fordi disse ofte har stor politisk
oppmerksomhet rettet mot seg.

Nar det gjelder prosjektportefaljen som helhet,
opplyser Samferdselsdepartementet i intervju at
de heller ikke pa annen méte har en samlet over-
sikt over hvilke prosjekter som ikke er igangsatt i
henhold til handlingsprogrammet.

8.2 Samferdselsdepartementets oppfelging av
effekter av utfarte tiltak

Ifolge Samferdselsdepartementet er det viktig a
prioritere riktige tiltak til rett tid, ettersom rekke-
folgen pa tiltakene er av stor betydning for uttak
av effekter og oppfyllelse av de politiske ambi-
sjonene. Samferdselsdepartementet papeker i
intervju at det er vanskelig & ta ut effekter pa en
mest mulig rasjonell mate uten & ha kjennskap til
hvilke effekter de ulike tiltakene gir.
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Samferdselsdepartementet opplyser videre i
intervju at de har etterspurt marginaleffekter av
enkelttiltak som inngar i en prosjektportefalje, men
Jernbaneverket har i mange tilfeller problemer med
a framskaffe slik informasjon med god kvalitet.
En viktig faktor er at det ikke foreligger alterna-
tive og realistiske rutetilpasninger for enkelt-
prosjekter for prosjektene starter opp. Det fore-
ligger heller ikke alternative ruteplaner for ulike
kombinasjonene av enkelttiltak som kan beskrive
de marginale effektene til enhver tid. Ifelge
Samferdselsdepartementet er dette et omfattende
arbeid som departementet ikke ensker a palegge
Jernbaneverket.

Samferdselsdepartementet opplyser 1 vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at det
fra og med 2010-budsjettet er gitt en mer utfyl-
lende rapportering av mal i Nasjonal transport-
plan 2010-2019, jf. kapittel 6.1 Prop. 1 S
(2009-2010) og Prop. 1 S (2010-2011) og
kapittel 5 1 Prop. 1 S (2011-2012).

8.2.1 Sluttrapporter

Ved gjennomfering av et investeringsprosjekt
skal det utarbeides en sluttrapport. Ifelge Jern-
baneverkets interne styringsdokument, STY 2456
Sluttrapport for prosjekter, skal en slik slutt-
rapport blant annet inneholde en beskrivelse av
prosjektets malsetting og maloppnaelse ut fra
denne malsettingen.

Ifolge intervju med Jernbaneverket blir det for

de fleste prosjektene utarbeidet en sluttrapport.
Hensikten med disse sluttrapportene er i forste
rekke erfaringsoverforing. Det er gjennomfert en
analyse av fem investeringsprosjekter og deres
sluttrapporter. Analysen viser at det er utarbeidet
sluttrapporter for fire av fem avsluttede investe-
ringsprosjekter. I tre av disse er rapportering om
maloppndelse tatt med. Alle sluttrapportene gir
grunnlag for erfaringsoverforing. Samferdsels-
departementet opplyser at de ikke mottar slutt-
rapporter fra Jernbaneverket i etterkant av ferdig-
stillelsen av enkeltprosjekter. Departementet
folger opp de store investeringsprosjektene i de
ordinare plan- og budsjettprosessene med hensyn
til skonomi og framdrift.

8.2.2 Evaluering av utforte prosjekter
Samferdselsdepartementet opplyser i intervju

at det kan veere vanskelig & vurdere nér det ber
gjennomferes evalueringer for 4 fa belyst
effekten av gjennomferte prosjekter. Det er fordi
uttak av effekt av ett tiltak, ofte avhenger av
gjennomfoeringen av andre tiltak. Departementet
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Togstans: Togkaos i Oslo da en signalfeil slo ut all togtrafikk til og fra Oslo S. Tusenvis av mennesker matte ty til

alternative transportmidler for 8 komme seg til sin destinasjon.

mener at maling av effekter av tiltak ma gjores
etter at et anlegg er satt i drift.

Fra 2006 ble det satt i gang en ny ordning for &
etterprove store prosjekter innen samferdsels-
sektoren. Ordningen omfattet en etterproving av
de forutsetningene som ble lagt til grunn for
prosjekter over 200 mill. kroner, der det skulle
undersokes om de faktiske virkningene av et
gjennomfort prosjekt var i samsvar med prosjekt-
planene fem &r etter ferdigstillelse.'* Formalet med
ordningen var & fa et bedre faglig grunnlag for
planlegging av framtidige samferdselsprosjekter.
For Jernbaneverket omfatter denne ordningen
forelopig dobbeltsporutbyggingen i Vestkorridoren
og dobbeltsporet Sandnes—Stavanger.'*

Samferdselsdepartementet opplyser 1 vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at det
var lagt opp til at etterproving skulle gjennom-
fores fem é&r etter apning. I Prop. 1 S (2011-2012)
for Samferdselsdepartementet, s. 189, framgéar
det at Jernbaneverket har gjennomfort etter-
preving pa Sande-parsellene (Vestfoldbanen) og
Nationaltheatret stasjon, og at det planlegges
etterproving av Ganddal godsterminal i 2013.

145) St.prp. nr. 1 (2006-2007), s. 134.
146) St.prp. nr. 1(2008-2009), s. 175.
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Kilde: Gisle Oddstad / VG / NTB SCANPIX

Ifolge Jernbaneverket gjennomfores det over-
ordnede evalueringer av Nasjonal transportplan i
regi av Samferdselsdepartementet.

8.2.3 Effektmaling av tiltak i
handlingsprogrammet

Jernbaneverket fastsetter mal for investerings-
tiltak, sakalte effektmal, for hver enkelt transport-
korridor i handlingsprogrammet. Malene kon-
kretiseres i planene for hvert enkelt tiltak. Til
sammen skal mélene bidra til oppnéelse av de
overordnede malene 1 Nasjonal transportplan.

Prosjektportefoljen for hver enkelt korridor bestér
av flere enkelttiltak som til sammen skal bidra

til den enskede utviklingen i korridoren. Mél-
oppnaelsen i handlingsprogrammet for 20062015
ble ifelge Jernbaneverket fulgt opp ved a se
forslag til tiltak 1 handlingsprogrammet opp mot
gjennomforte tiltak. Effektmélene 1 handlings-
programmet for hver enkelt transportkorridor er
ifolge intervju med Jernbaneverket et uttrykk for
onsket utviklingstrekk i korridoren, og er ikke
konkrete nok til & méles direkte.

Ifolge intervju med Jernbaneverket er det Plan-

og utviklingsenheten som eier effektmélet ved
prosjektene, og som ser hvorvidt malene blir
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nadd nar anleggene blir tatt i bruk. De streknings-
vise utbyggingsplanene omtaler hvordan effekten
av tiltak skal males. Det er Plan- og utviklings-
enheten som skal vurdere sammensetningen av
investeringsportefeljen, for & se prosjektene i
sammenheng, slik at de ulike effektmalene kan
oppnas.

Jernbaneverket (Plan- og utviklingsenheten)
uttaler i intervju at Plan- og utviklingsenhetens
ansvar for effektmalene omfatter fastsettelse og
konkretisering av malene, godkjenning av
endringer i mélene og oppfelging av prosjekt-
portefoljen for & sikre at portefoljen inkluderer
enkelttiltak som til sammen bidrar til at de over-
ordnede effektmélene i1 handlingsprogrammet og
Nasjonal transportplan nas.

Samferdselsdepartementet opplyser i intervju at
departementets overordnede oppfolging av
Nasjonal transportplan og handlingsprogram-
mene 1 stor grad er knyttet til oppfelgingsgraden
for bevilgningene i planrammene. Departementet
viser til at det er vanskelig & f4 presise mélinger
av méloppnéelsen i praksis. Departementet har
ambisjon om & fa en sterkere oppfelging av tiltak
og ikke minst mal i forbindelse med rulleringen
av Nasjonal transportplan.

Samferdselsdepartementet anforer i brev av

16. februar 2012 til Riksrevisjonen at jernbanen
er et integrert system med et tett samspill mellom
infrastruktur, togmateriell, ruteplan og ytelser i
transporttilbudet. Det bidrar til at det ofte ma
gjennomfores mange koordinerte og malrettede
tiltak, med mulighet for sterre tilpasninger under-
veis, for 4 oppné de malsatte effektene. Dermed
blir effektuttaket for det enkelte investerings-
prosjektet ofte lite pa kort og mellomlang sikt i
forhold til prosjektmélene.

Samferdselsdepartementet opplyser videre at
departementet er enig i at det er rom for for-
bedringer i prosjektoppfelgingen og i prosjekt-
styringen. Det gjelder sarlig innenfor program-
omradene som bestar av mange og til dels sma
prosjekter og tiltak. Pa disse omradene er det ofte
den sammensatte effekten av en rekke sammen-
hengende tiltak som er viktigst & felge opp. Det
kan ifelge departementet vere utfordrende & fa
til s& lenge effekten beror pd mange og krevende
sammenhenger som skyldes at jernbanen er ett
integrert system.

Ifelge Samferdselsdepartementet redegjores det
for status for alle investeringsprosjekter giennom
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hele plan- og budsjettstyringen i de arlige bud-
sjettproposisjonene til Stortinget. Jernbaneverket
rapporterer systematisk til Samferdselsdeparte-
mentet om status i1 gjennomfoeringen av alle
prosjekter gjennom sine arlige rapporter og
tertialrapporter, men disse rapportene sammen-
stilles ikke med Jernbaneverkets handlings-
program eller Nasjonal transportplan totalt. Det
vil ifelge departementet ofte vaere en utfordring
a "marginalisere" overordnede mél og tilordne
dem konkrete smi prosjekter og tiltak.

Jernbaneverket opplyser i intervju at de ikke
evaluerer handlingsprogrammet og gjennom-
foringen av dette. Etaten evaluerer kun enkelt-
tiltak som inngér 1 handlingsprogrammet. Jern-
baneverket legger til grunn at ensket effekt
oppnas ndr prosjektene er gjennomfort.

8.3 Samferdselsdepartementets og
Jernbaneverkets oppfelging av produktivitet

Samferdselsdepartementet opplyser i intervju at
de er opptatt av at Jernbaneverket driver sin virk-
somhet pa en mest mulig rasjonell og produktiv
mate. Jernbaneverket har ikke klart & utvikle en
overordnet indikator for produktivitet som kan
folges opp av Samferdselsdepartementet gjennom
mal- og resultatstyring, slik Samferdselsdeparte-
mentet har bedt om. Ifelge Samferdselsdeparte-
mentet har Jernbaneverket i stedet utviklet et
nytt system for intern produktivitetsmaling, og
rapporterer til departementet om produktivitet én
gang 1 dret, gjennom arsrapporten. Jernbane-
verket uttaler 1 intervju at de stetter funnene i en
undersokelse fra Ernst & Young fra 2006. Ifelge
denne undersekelsen tyder kompleksiteten i
organisasjonen pa at det er bedre med en til-
narming hvor det gjores en mer aktivitetsbasert
dekomponering av enhetskostnader pé utvalgte
omrader, enn at det framskaffes én overordnet
indikator for produktivitet.

Jernbaneverket papeker videre i intervju at god
datakvalitet og sammenligning av data over tid
har vist seg & vare en utfordring og gjer det
vanskelig & méle produktivitet. Jernbaneverket
viser i den forbindelse til at konsulentselskapet
Capgemini i to evalueringer av produktivitet i
jernbanesektoren fra 2009 og 2011 har pekt pa
manglende datakvalitet som et hinder for & si noe
om Jernbaneverkets produktivitet. Jernbane-
verkets rapportering er derfor i hovedsak aktivitets-
rapportering.
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Samferdselsdepartementet opplyser i intervju at
produkttallene som framkommer i arsrapporten,
er viktigst for intern benchmarking i Jernbane-
verket, og ikke som styringsinformasjon for
departementet. Samferdselsdepartementet er inn-
forstatt med at Jernbaneverket ikke har en pro-
duktivitetsmaling pa aggregert niva som kan
brukes for ssmmenligning med eksterne virksom-
heter. Ifolge Samferdselsdepartementet ville en
slik form for produktivitetsméling vaert mer rele-
vant for departementet a folge opp gjennom etats-
styringen.

Samferdselsdepartementet tilfoyer i vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at
Jernbaneverket har utviklet indikatorer for
produktivitetsmaling innenfor sine forskjellige
virksomhetsomrader. Sa langt har det imidlertid
vist seg vanskelig a utvikle en hensiktsmessig
metode for & méle produktiviteten i Jernbane-
verket pa en effektiv og formalstjenlig mate og a
finne hensiktsmessige styringsdata av god kvalitet
som kan gi et bilde av Jernbaneverkets produk-
tivitet. Jernbaneverket arbeider nd med & forbedre
datakvaliteten og tilgangen pa styringsinforma-
sjon. Viktige tiltak i dette arbeidet er ifolge
Samferdselsdepartementet det pagaende arbeidet
med a styrke regnskapskvaliteten og videre-
utviklingen av etatens systemer for styrings-
informasjon.

8.4 Malet om et velfungerende
leverandgrmarked

I St.prp. nr. 1 (2007-2008) for Samferdsels-
departementet uttaler Samferdselsdepartementet
at det er viktig at Jernbaneverket i sin konkur-
ranseutsetting av oppgaver stimulerer til utvikling
av et effektivt og velfungerende leverandermarked,
seerlig innen jernbanetekniske fag. Av Meld. St. 29
(2010-2011) Felles ansvar for eit godt og
anstendig arbeidsliv framgar det at en del av
regjeringens strategi er et storre ansvar s&rlig

for store og mellomstore arbeidsgivere for & bidra
til et serigst arbeidsliv, spesielt overfor under-
leveranderer og datterselskaper. Det legges til
grunn at et effektivt og velfungerende marked

ma veere fritt for konkurransevridende elementer,
og at leveranderer ma konkurrere innenfor de
samme rammebetingelsene og de samme lovene
og reglene. Ifelge intervju med Jernbaneverket er
etaten gitt en sarskilt sektoroppgave med a skulle
bidra til & utvikle leverandermarkedet. Utviklingen
av leverandermarkedet er derfor inkludert i
Jernbaneverkets strategiske arbeid.
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Samferdselsdepartementet har gjennom tildelings-
brevet signalisert til Jernbaneverket at de skal
bestrebe seg pa 4 vare mest mulig forutsigbare
og tydelige overfor markedet. Samferdsels-
departementet uttaler 1 intervju at dette er noe

det er lettere for Jernbaneverket a folge opp nar
de har trygghet i rammer og volum og dessuten
klare feringer for hvilke prosjekter som skal
prioriteres.

Ifolge intervju med Samferdselsdepartementet er
det etablert en god dialog mellom Jernbaneverket
og leveranderene, bade gjennom avholdte bransje-
dager og gjennom en policygruppe der Jernbane-
verket, Statens vegvesen og markedsleverandor-
ene deltar.

Samferdselsdepartementet er eier av Baneservice,
noe som regnes for & vere et viktig sektorpolitisk
virkemiddel for & utvikle et velfungerende
marked. Baneservice orienterer Samferdsels-
departementet om markedssituasjonen, om
konkurransesituasjonen og om Jernbaneverket
som akter og bestiller. Departementet har hittil
vurdert at jernbanemarkedet ikke er modent for

a fristille Baneservice. Departementet bruker
kunnskapen gjennom eierskapet i sin oppfelging
av Jernbaneverket som tilrettelegger for et vel-
fungerende leverandermarked.

Samferdselsdepartementet opplyser 1 intervju at
de har tatt opp spersmalet om utlysninger av
oppdrag med Jernbaneverket. Jernbaneverket ma
gjore en avveining mellom & stimulere markeds-
utviklingen gjennom 4 utlyse flere oppdrag og a
sikre at etatens egne ressurser har et rasjonelt
volum av interne oppdrag. Avveiningene har blitt
enklere som folge av et betydelig okt aktivitets-
niva innenfor drift og vedlikehold, som gir rom
for 4 lyse ut flere og sterre oppdrag. Det er ogsa
vesentlige utfordringer knyttet til ulike omrader
innen jernbanefaglig kompetanse, som til en viss
grad er unik for Jernbaneverket.
Samferdselsdepartementet framholder i intervju
at departementet er opptatt av & opptre ryddig
med hensyn til sine ulike roller i sektoren, og gar
ikke inn i de konkrete sakene. Departementet er
sveert bevisst pa ikke & pavirke markedet pa andre
mater enn gjennom aktivitetsnivaet til Jernbane-
verket, og pa at Jernbaneverket ma ha en tydelig
policy for markedskontakt og -utvikling.

8.4.1 Tiltak for et velfungerende
leverandermarked

Jernbaneverket framholder i intervju at etaten de
siste rene har arbeidet aktivt med 4 ivareta sitt
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sektoransvar for utviklingen av leverandermarkedet.
Det gjor de blant annet gjennom 4 utvikle nye
anskaffelses- og kontraktstrategier. Jernbaneverket
opplever det ogsa som nyttig 4 gjennomfore
sakalte bransjedager der kommende prosjekter
presenteres for markedet. Etaten sier i intervju at
de har samarbeidet med bransjeorganisasjonene
for & stimulere det internasjonale markedet, og at
de ser en positiv utvikling i leverandermarkedet
ved at flere internasjonale akterer ensker a
etablere seg i det norske markedet. Videre ansetter
Jernbaneverket flere lerlinger innenfor bane og
elektronikk enn det etaten har behov for pa lang
sikt, og serger derfor for at nedvendig kompe-
tanse tilflyter entreprenermarkedet. Jernbane-
verket mener at de pa denne méaten bygger opp
bade kompetanse og tillit i markedet.

Ifolge Jernbaneverket analyserer de leverander-
markedet i forbindelse med hvert enkelt prosjekt,
og legger en utlysningsstrategi for hvordan de
skal tilnerme seg markedet i det konkrete pro-
sjektet. I tillegg analyseres entreprenermarkedet i
samarbeid med Statens vegvesen ved utarbeidelse
av policygrunnlag for Nasjonal transportplan.
Ogsa den sentrale forsyningsfunksjonen foretar
enkelte analyser i forbindelse med sin kommunika-
sjon med leverandermarkedet. I 2007 gjennom-
forte Jernbaneverket dessuten en markedsanalyse.
Ifolge e-post fra Jernbaneverket er det planlagt &
giennomfere en ny markedsanalyse i lopet av
2012." I intervju opplyser Jernbaneverket at de
onsker a bygge opp en database med oversikt
over hvilken kompetanse entreprenermarkedet
kan tilby i framtiden.'** Opplysninger til denne
databasen skal samles inn blant annet gjennom
markedsanalyser.

8.4.2 Kontroll av lgnns- og arbeidsvilkar
Jernbaneverket opplyser i intervju at de i henhold
til egne retningslinjer skal gjennomfere kontroll
av underleveranderer. Det ble imidlertid 1 2011 1
en intern granskingsrapport i Jernbaneverket vist
til at det for sporvedlikehold pa Reros- og
Dovrebanen ikke var gjennomfert nedvendige
kontroller av om krav til lenns- og arbeidsvilkar
etterleves av leverander og underleverander.
Rapporten viste blant annet at minst 18 arbeidere
fikk utbetalt mindre lenn enn hva som er vurdert
a vaere kravet til minstelonn for ufaglaerte.

Det framgér ogsa at arbeidsmiljelovens bestem-
melser om arbeidstid ikke ble overholdt for 15
arbeidere.

147) E-post fra Jernbaneverket 6. januar 2012.
148) Intervju med Jernbaneverket 8. september 2011.
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Jernbaneverket papeker i intervju at det er satt i
verk flere tiltak for & bedre rutinene knyttet til
kontroller av lenns- og arbeidsvilkér hos leveran-
dorer og underleveranderer. Blant annet er kon-
traktsmalen til Jernbaneverket revidert, og det er
lagt inn bestemmelser og krav knyttet til lonns-
og arbeidsvilkér hos leveranderer og underleve-
randerer. Jernbaneverket opplever at svakhetene
som det pekes pa i granskningen, i hovedsak er
uttrykk for et fortsatt behov for & utvikle kulturen
for etterlevelse av rutiner og regler gjennom opp-
leering og okt forstaelse.

Spersmalet om hvorvidt Jernbaneverket sentralt
folger opp internt i etaten for a sikre at leveran-
derer og underleveranderer kontrolleres, er tatt
opp 1 intervju. Jernbaneverket kunne ikke fram-
legge oversikter over gjennomferte kontroller.
Jernbaneverket opplyste i intervjuet at det ikke
foreligger data om antall gjennomferte kontroller
og resultatene av disse sentralt i etaten. Kontroller
hos leveranderer skal dokumenteres av de som
har prosjektoppfelgingsansvar.

Jernbaneverket opplyser i e-post'* at de sommeren
og hesten 2011 sendte ut en foresporsel til alle
bane- og driftsomrader som hadde kontrakt med
utenlandske leverandgrer, der de ble bedt om &
svare pa spersmal knyttet til oppfelging og kon-
troll av utenlandske arbeidere. I orienteringen til
ledelsen i Jernbaneverket'” i etterkant av under-
sokelsen framgér det at alle har oppgitt at minste-
lonnsklausul er inntatt i kontrakter i samsvar med
kontraktsmaler. De fleste, hvis det er aktuelt, opp-
lyser at risiko vurderes i forbindelse med ut-
arbeidelse av anskaffelsesstrategi for kontraktene.
Ingen baneomrader opplyser at de har avdekket
brudd pa lenns- og arbeidsvilkar, utover at det i
svar fra Dovre- og Trenderbanen vises til opp-
folging av kontrakt om sporvedlikehold med
Weiss.

Det framgér for ovrig av Jernbaneverkets e-post
av 20. desember 2011 at det samlet sett er lite
systematisk eller planlagt oppfelging og kontroll
utover tilfeldige observasjoner, systematisk SHA-
oppfolging"' og kontroll av at det mottas HMS-
erkleering og skatteattest ved tilbudsmottak.

Samferdselsdepartementet anforer 1 vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at
SHA/HMS-oppfoelging uteves systematisk ved

149) E-post fra Jernbaneverket 20. desember 2011.

150) E-post fra Jernbaneverket 11. januar 2012.

151) SHA stér for sikkerhet, helse og arbeidsmiljg, jf. forskrift om sikkerhet,
helse og arbeidsmiljg pa bygge- eller anleggsplasser (byggherre-
forskriften) (2009-08-03).
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gjennomforingen av Utbyggingsdivisjons
prosjekter, og at slik oppfelging er en integrert
del av prosjektstyringen. Ifelge departementet er
det lepende og manedlig oppfelging og rapporte-
ring pd SHA/HMS 1 de enkelte prosjektene.

Jernbaneverket har som folge av okt oppmerk-
somhet om temaet og dessuten vekst bade i
bevilgningene og i det internasjonale leverander-
markedet inngatt to rammeavtaler for granskings-
og revisjonstjenester som det kan tas avrop pa i
Jernbaneverket. De to parallelle avtalene er
inngétt med henholdsvis Deloitte og Ernst &
Young, og skal bidra til & styrke Jernbaneverkets
interne kompetanse med hensyn til risikohand-
tering og oppfelging av underleveranderer.
Banedivisjonen gjennomforte i 2011 og 2012

ca. 20 "minirevisjoner" av leveranderer gjennom
rammeavtalen med Deloitte. Jernbaneverket har
i tillegg igangsatt to leveranderrevisjoner som
gjennomfores av Revisjonsavdelingen i henhold
til Jernbanedirekterens revisjonsprogram for
2012. Undersokelsene er allerede gjennomfort,
og rapportene er forventet ferdigstilt i lopet av
januar 2012. Utbyggingsdivisjonen gjennomferer
videre fortlopende revisjoner av leveranderer i
henhold eget revisjonsprogram og revisjons-
programmer for prosjektene.'>

152) E-post fra Jernbaneverket 20. desember 2011.
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Kilde: Colourbox

I tillegg viser Jernbaneverket til Meld. St. 29
(2010-2011) Felles ansvar for eit godt og
anstendig arbeidsliv, som blant annet tar for seg
lonns- og arbeidsvilkédr denne tematikken, og som
gir nermere foringer for hva som er akseptabelt
lonnsniva for utenlandske arbeidere. Jernbane-
verket arbeider med & fa klarhet i statens forvent-
ninger til lennsniva, og opplever det som vanske-
lig & finne et entydig svar. Etaten har videre hatt
meter med arbeidstakerorganisasjonene for &
diskutere lennsnivéer og hva som skal regnes inn
1 timelonn.

Samferdselsdepartementet anforer i vedlegg til
brev av 16. februar 2012 til Riksrevisjonen at
Jernbaneverket omorganiserte og styrket den
interne oppfelgingen gjennom etablering av
"Jernbanedirektorens internrevisjon" i 2010.
Departementet opplyser videre at i henhold til
Jernbanedirekterens revisjonsprogram for 2011
er det gjennomfort to interne revisjoner som
berarer lonns- og arbeidsforhold hos leveranderer,
og det er gjennomfort flere revisjoner som gar pa
anskaffelser og leveranderstyring. Tilsvarende
aktiviteter er besluttet i Jernbanedirekterens
revisjonsprogram for 2012.
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9 Vurderinger

Ifolge St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal
transportplan 2006-2015 er hovedmalet for jern-
banepolitikken & sikre transportbrukerne et godt
jernbanetilbud som framstar som mest mulig
attraktivt for brukerne."” Dette hovedmalet er
ogsa nedfelt i de arlige budsjettproposisjonene.
Et godt jernbanetilbud innebaerer blant annet en
sikker og driftsstabil jernbaneinfrastruktur, med
okt kapasitet og redusert framforingstid. Ut-
bygging av ny infrastruktur i tillegg til vedlike-
hold og fornyelse av eksisterende anlegg er
sentrale forutsetninger for & oppna dette.

Det har veert en vesentlig ekning i bevilgningene
til jernbaneinfrastrukturen. Fra 2000 til 2010 har
bevilgningene okt fra 5,7 mill. 2010-kroner til
9,6 mill. 2010-kroner. Bevilgningene 1 inne-
vaerende planperiode er totalt i all hovedsak i
samsvar med St.meld. nr. 24 (2003-2004)
Nasjonal transportplan 2006-2015.

Jernbaneverkets arbeid med vedlikehold og for-
nyelse er sentrale forutsetninger for & opprettholde
en sikker og driftsstabil jernbaneinfrastruktur, og
dermed legge til rette for & na malene om hayere
punktlighet, regularitet og oppetid for togtrafikken.
Undersokelsen viser at det har skjedd flere for-
bedringer i arbeidet med fornyelser. Eksempelvis
har Jernbaneverket de siste arene iverksatt en
rekke tiltak for & mete utfordringene knyttet til
det store vedlikeholdsetterslepet. Disse tiltakene
omfatter blant annet en bedre kartlegging av
vedlikeholdsetterslepet gjennom utvikling av mer
egnede beregningsmodeller og planer for helhetlig
(syklisk) fornyelse av jernbaneinfrastrukturen.

Et eksempel pd Jernbaneverkets nye tilnaerming
til strategiske fornyelser er Osloprosjektet, som
blant annet omfatter fornyelsesarbeidene pa Oslo
S og i Oslotunnelen.

Stortinget stiller gjennom bevilgningsreglementet
§ 9 krav til forvaltningen om mal- og resultat-
styring. Undersokelsen viser at det er etablert et
system for mal- og resultatstyring der Samferd-
selsdepartementet gir styringssignaler og mottar
rapportering pa sentrale maleparametere for drifts-
stabilitet: oppetid i jernbanenettet, regularitet og
punktlighet og tilgjengelighet i togtrafikken.

153) St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015,
s. 103.
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Undersgkelsen viser ogsa at Samferdselsdeparte-
mentet mottar regelmessig rapportering om fram-
drift, skonomi og risiko nar det gjelder gjennom-
foring av igangsatte investeringsprosjekter, og at
dette er redegjort for 1 budsjettproposisjonene til
Stortinget.

Til tross for forbedringer i deler av arbeidet med
utbygging og fornyelser av jernbaneinfrastrukturen
viser undersokelsen vesentlige avvik knyttet til
maélene for utvikling av jernbanetilbudet, jf.
St.meld. nr. 24 (2003-2004) Nasjonal transport-
plan 2006-2015. Undersokelsen har identifisert
folgende avvik:

* Det er en negativ utvikling i driftsstabilitet
(punktlighet, oppetid og regularitet) og liten
grad av reisetidsforkortelser pd prioriterte
strekninger.

* Gjennomforingstiden er lengre og kostnadene
hayere enn planlagt for investeringsprosjekter
som er under gjennomforing.

* Jernbaneverket og Samferdselsdepartementet
mangler helhetlig oversikt over status 1
gjennomfoeringen av den samlede prosjekt-
portefoljen, slik den er nedfelt i Nasjonal
transportplan og Jernbaneverkets handlings-
program.

+ Jernbaneverket og Samferdselsdepartementet
mangler oversikt over effekter av utforte tiltak.

* Det er svakheter knyttet til Jernbaneverkets
maling av produktivitet.

9.1 Mangelfull maloppnaelse for utvikling av
jernbanetilbudet

9.1.1 Negativ utvikling i driftsstabilitet og
tilnaermet lik reisetid

I forleperen til den forste nasjonale transport-
planen, St.meld. nr. 39 (1996-97) Norsk jern-
baneplan 1998—-2007, ble det trukket opp flere
langsiktige mal for utviklingen av jernbane-
tilbudet. Mélene er viderefort gjennom de etter-
folgende nasjonale transportplanene og gjennom
konkrete prioriteringer i de arlige stortings-
proposisjonene. Undersgkelsen viser at sentrale
langsiktige mal ikke er innfridd, og at det er en
negativ utvikling pé flere omrader.
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Ett av omradene som har hatt en negativ utvik-
ling, er driftsstabiliteten, der data for perioden
2006-2010 viser at bade punktlighet, regularitet
og oppetid har blitt redusert de fem siste arene.
Resultatene viser imidlertid en bedring 1 2011
sammenlignet med 2010. Videre framgar det av
Prop. 1 S for budsjettarene 2010 og 2011 at
maélene for punktlighet, regularitet og oppetid i
togtrafikken for drene 2009 og 2010 ikke ble
nddd, og opplysninger fra Samferdselsdeparte-
mentet viser at disse resultatmalene heller ikke
ble nadd i 2011.

Reisetidsforkortelse var et uttalt langsiktig mal i
Norsk jernbaneplan 1998-2007. En analyse av
data om reisetid viser at reisetiden pd prioriterte
stekninger er tilnermet lik i perioden 1998-2012.
Toget pa strekningene Oslo—Bergen, Oslo—Halden
og Oslo-Drammen tar tilnermet like lang tid i
2012 som1 1998.

9.1.2 Mangelfull realisering av investerings-
prosjekter

Andre sentrale mal i St.meld. nr. 39 (1996-1997)
var gkt kapasitet, stasjons- og terminalutvikling
og bygging av nye godsterminaler. Ulike investe-
ringstiltak som skal bidra til at disse malene nas,
er framlagt for Stortinget gjennom Nasjonal
transportplan og de arlige budsjettproposisjonene.
En ytterligere konkretisering av hvilke investe-
ringstiltak som planlegges gjennomfoert, framgar
av Jernbaneverkets handlingsprogram til Nasjonal
transportplan.

Undersekelsen viser manglende eller forsinket
igangsetting av flere planlagte investeringstiltak
for & oppné okt kapasitet, bedre tilgjengelighet
til jernbanen og bygging av nye godsterminaler.
En gjennomgang av to transportkorridorer, som
var omtalt 1 Jernbaneverkets handlingsprogram
for perioden 20062009, viser at om lag halv-
parten (47 prosent) av de underseokte investerings-
tiltakene ikke ble igangsatt i perioden, mens

24 prosent ble igangsatt senere enn planlagt. 29
prosent av investeringstiltakene ble igangsatt til
planlagt tid.

Blant tiltakene som ikke er igangsatt til planlagt
tid, er det flere storre investeringstiltak, sakalte
nyanlegg. Dette er investeringstiltak som skal oke
kapasiteten i form av nye spor eller bygging av
terminaler for a tilrettelegge for ekt godstrafikk.
Prosjektene er omtalt serlig i St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015
og budsjettproposisjonene for Samferdsels-
departementet i drene 2005-2012. Av i alt elleve
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nyanlegg som inngér i undersokelsen, er det tre
investeringstiltak som ikke har blitt igangsatt 1
perioden. Det gjelder bygging av nytt spor mellom
Farriseidet og Porsgrunn og modernisering av
godsterminalene pa Brattera og Alnabru. Fire
investeringstiltak hadde forsinket oppstart, mens
fire tiltak ble igangsatt til planlagt tid.

Ogsa blant de mindre investeringstiltakene, sékalte
programomradetiltak, er det vesentlige avvik fra
fastsatte planer. Det framgar av Nasjonal transport-
plan 2006-2015, s. 103, at for perioden 2006-2009
var programomradetiltak gitt seerlig prioritet.

Det dreier seg her blant annet om rassikrings-
tiltak, tiltak for ekt tunnelsikkerhet og universell
utforming av plattformer pa tungt trafikkerte
jernbanestrekninger. Underseokelsen viser
imidlertid at antall og andel tiltak som ikke ble
igangsatt eller har hatt forsinket oppstart, er
betydelig blant de prioriterte programomrade-
tiltakene. 10 av 16 kapasitetsekende tiltak og 9 av
18 investeringstiltak pa stasjoner og knutepunkter
som var planlagt i perioden 2006-2009, ble ikke
igangsatt.

9.1.3 Lengre gjennomferingstid og betydelig
kostnadsutvikling for investeringsprosjekter som
er under gjennomfering

Det framgér av Prop. 1 S (2010-2011), s. 131, at
Samferdselsdepartementet prioriterer & opprett-
holde rasjonell framdrift og sluttfering av igang-
satte investeringsprosjekter 1 2011. Undersgkelsen
viser imidlertid vesentlige forsinkelser 1 investe-
ringsprosjekter som er under gjennomfering. Av
de seks nyanleggene som var planlagt tatt i bruk i
2009 og 2010, er det tre som har blitt ferdigstilt
senere enn planlagt. En gjennomgang av 22
mindre investeringstiltak under programomradene
viser videre at tidspunktet for ferdigstillelse ble
forskjevet for 15 av tiltakene. Gjentatte tilfeller
av forsinkelser i gjennomferingen av investerings-
prosjekter gir grunn til & sperre om malet om en
mest mulig effektiv framdrift og sluttforing av
igangsatte investeringsprosjekter er nadd.

Undersgkelsen viser en betydelig kostnads-
utvikling underveis i prosjektgjennomferingen,
fra opprinnelig kostnadsanslag til sluttkostnad.
De underseokte nyanleggene har hatt en kostnads-
utvikling pad mellom 35 og 54 prosent fra forste
gangs omtale i en budsjettproposisjon til slutt-
kostnad.

Tre av nyanleggene har etter et fastsatt opplegg

for kvalitetssikring fatt oppgitt en kostnadsramme.
Undersekelsen viser at etter kvalitetssikring med
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pafelgende justering av rammen har alle de tre
investeringsprosjektene en sluttkostnad som er
innenfor kostnadsrammen. For de tre nyanleggene
som ikke har fatt oppgitt en kostnadsramme, er
det en vesentlig kostnadsekning fra opprinnelig
kostnadsanslag til sluttkostnad som varierer
mellom 38 og 54 prosent.

Ogsa nar det gjelder programomradetiltakene,
viser undersokelsen at for 14 av 22 tiltak er
prognostisert sluttkostnad hayere enn planlagt
kostnad. For sju av tiltakene er kostnadsekningen
betydelig, dvs. fra 83 prosent til 221 prosent
heyere enn opprinnelig planlagt.

Samferdselsdepartementet papeker at departe-
mentet gjennom de arlige budsjettproposisjonene
til Stortinget har redegjort for blant annet endringer
1 planlagt framdrift og kostnadsutvikling for de
store investeringsprosjektene og endringer i aktivi-
tetsnivdet pa programomradene. P4 bakgrunn av
den store andelen av igangsatte investerings-
prosjekter som gjennomferes med vesentlig
heyere sluttkostnad enn planlagt ved forst gangs
omtale 1 St.prp.nr. 1, kan det stilles spersmél ved
om hensynet til god forvaltningsskikk gjennom a
sikre realisme i kostnadsanslagene i tilstrekkelig
grad har vart ivaretatt.

9.1.4 Konsekvenser av utsettelser og forsinkelser
i investeringsprosjekter

Jernbaneverket har i intervju papekt at én konse-
kvens av forsinket igangsetting av tiltak kan vere
at lokale effekter ikke kan tas ut til planlagt tid.
Utsettelse av prosjekter medferer ifolge Jernbane-
verket ofte ogsa at plangrunnlaget ma revideres,
og det kan fore til endringer i tiltakene. Endringer
i tiltakene forer igjen i mange tilfeller til at tiltak-
ene blir dyrere enn forst antatt.

Utvikling av jernbaneinfrastrukturen er en sentral
forutsetning for 4 nd langsiktige mal for utvik-
lingen av jernbanetilbudet. Nar utviklingen av
jernbanestrukturen preges av gjentatte forsinkelser
1 igangsatte investeringsprosjekter 1 tillegg til
manglende eller forsinket igangsetting av nye
prosjekter, vil det 4 konsekvenser for malet om
et godt jernbanetilbud generelt og for malene for
hver enkelt transportkorridor spesielt. Nar avviket
fra fastsatte planer er sa omfattende, er det grunn
til & sperre om gjennomferingsplanene tilknyttet
Nasjonal transportplan faktisk er realistiske. Det
er ogsa grunn til 4 sperre om ikke tydelige mal
for nar investeringsprosjekter skal vere ferdige,
og klare mal for hvilke effekter for oppetid,
regularitet og punktlighet tiltakene til slutt skal
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ha, hadde gitt sterre forutsigbarhet for kommuner
og lokalsamfunn og mer effektiv planlegging og
gjennomforing av utbyggingsprosjekter.

9.1.5 Sentrale arsaker til utsettelser, forsinkelser
og kostnadsekninger

Pa bakgrunn av undersekelsen vurderes folgende
forhold som sentrale for & forklare hvorfor
investeringsprosjekter ikke folger opprinnelige
planer knyttet til kostnad og tid, inklusiv bade
utsettelse av oppstart og forsinkelse av pagaende
investeringsprosjekter:

Mangel pa ressurser og kompetanse
Jernbaneverket har siden arsskiftet 2006/2007
rapportert om manglende bemanning innen
signalfag og kontaktledningsfag. Det har siden
blitt rapportert om ressursknapphet ogsa innen
andre jernbanetekniske fag, som ingenierkompe-
tanse. Samferdselsdepartementet og Jernbane-
verket har 1 intervju i tillegg papekt kompetanse-
utfordringer 1 leverandermarkedet, og uttalt at
kompetanseutfordringene kan bidra til forsinkelser
1 utviklingen av jernbaneinfrastrukturen. At
bemanning fremdeles er en utfordring, framgar
ogsa av Prop. 1 S (2011-2012).

Jernbaneverket opplyser videre i intervju at en
rekke prosjekter i 2010 ikke ble igangsatt som
planlagt, og at det var et resultat av manglende
leveringsevne i form av riktig kompetanse og
kapasitet, bade internt i Jernbaneverket og i
markedet. Mangelen pa riktig kompetanse og
kapasitet var ifolge Jernbaneverket ikke erkjent,
og ble ikke undersgkt godt nok fer budsjett-
innspillet ble framlagt.

Jernbaneverket opplyser at det teknologiske
systemet pa det norske jernbanenettet er gammelt
og utdatert, og det er vanskelig a rekruttere folk
til faget. Det er fa som innehar den etterspurte
signalkompetansen, og dagens signalmonterer er
1 hovedsak eldre arbeidstakere som innen fa éar

vil g av med pensjon. Samferdselsdepartementet
og Jernbaneverket antar at overgang til ny og
standardisert teknologi for signal- og sikrings-
anlegg, det sdkalte ERTMS-systemet, vil forenkle
rekrutteringen og oke tilfanget av eksterne
leveranderer for nye anlegg. Det er imidlertid
forelopig ingen banestrekninger som har installert
ERTMS-systemet, og det er ikke avklart nar
ERTMS kan implementeres pa jernbanen. I lys av
ovennevnte utfordringer knyttet til signalanlegg
og signalkompetanse er det grunn til & stille
spersmal ved om det er iverksatt nok tiltak pd
kort og lang sikt for & mete utfordringene.
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Svakheter ved plangrunnlaget

Jernbaneverket har i intervju papekt svakheter
ved plangrunnlaget, som igjen forer til at investe-
ringsprosjekter giennomfores med avvik pé tid og
kostnader. En utfordring er knyttet til planer som
er foreldet for det kommer vedtak om at de skal
iverksettes. Dersom det gar lang tid fra plan-
vedtak til realisering av tiltak, vil endrede forut-
setninger fore til at planene kan matte revideres.
Jernbaneverket har ogsd papekt at noen prosjekter
har blitt dyrere enn opprinnelig planlagt fordi
behov og nytte ikke har vert godt nok utredet.'*

I intervju pdpeker Jernbaneverket at dyrere inves-
teringsprosjekter bidrar til at andre tiltak 1 hand-
lingsprogrammet blir nedprioritert og folgelig
utsatt.

Pris og markedsutvikling

Ved begynnelsen av 2007 rapporterte Jernbane-
verket at haykonjunkturen i anleggsmarkedet
presset entreprengrenes anbudspriser opp inntil
30-50 prosent i forhold til det kalkylene tilsa."*
Jernbaneverket har ogsa i intervju framholdt
heykonjunkturen i anleggsmarkedet som en arsak
til prisvekst pa entrepriser. Det har vaert stor pris-
vekst 1 anleggsmarkedet generelt, noe som har
fort til gkte priser pa bade jernbaneprosjekter og
andre samferdselsprosjekter.

9.2 Svakheter i styringen

Stortinget stiller gjennom bevilgningsreglementet
§ 9 krav til forvaltningen om mal- og resultat-
styring. Disse kravene er viderefort og konkretisert
1 skonomiregelverket for staten, der det blant
annet stilles krav om fastsettelse av mal og
resultatkrav 1 tillegg til krav om at det foreligger
tilstrekkelig styringsinformasjon og forsvarlig
beslutningsgrunnlag.'

9.2.1 Manglende oversikt over
gjennomferingsgrad og effekter

Undersokelsen viser at Jernbaneverket mangler
tilstrekkelig oversikt over status i gjennomferingen
av den samlede prosjektportefoljen, slik den er
nedfelt Nasjonal transportplan og Jernbaneverkets
handlingsprogram. Jernbaneverket opplyser i
intervju at etaten ikke utarbeider overordnede
oversikter over status i giennomferingen av
handlingsprogrammet, dvs. antall og hvilke typer
investeringsprosjekter som er gjennomfort som
planlagt, vs. antall investeringsprosjekter som er

154) Jernbaneverkets andre tertialrapport for 2010.
155) Jernbaneverkets virksomhetsplan 2007, 07.02.2007, s. 12.
156) Reglement for gkonomistyring i staten § 4.
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utsatt eller ikke startet opp. Det finnes heller ikke
dokumentasjon om effekter av utforte tiltak.
Samferdselsdepartementet har ikke etterspurt
rapportering om effekter, og departementet mottar
heller ikke rapportering om den samlede prosjekt-
portefoljen, der ogsa ikke igangsatte tiltak inngar.
I Prop. 1 S rapporteres det om gjennomfering av
enkelttiltak og om bevilgningsmessig oppfelging
av Nasjonal transportplan. Det gis imidlertid
ingen samlet oversikt over omfanget av investe-
ringsprosjekter som blir gjennomfort, vs. hvor
mange investeringsprosjekter som ikke blir
igangsatt. P4 bakgrunn av at Jernbaneverket
internt mangler en helhetlig oversikt over status

i gilennomferingen av planlagte investerings-
prosjekter og heller ikke er bedt om a rapportere
om status pd dette omradet til departementet,
stilles det spersmal ved om det foreligger til-
strekkelig styringsinformasjon om gjennom-
foringen av prosjektportefoljen, jf. reglement for
okonomistyring i staten § 4.

I innstillingen til Nasjonal transportplan for peri-
oden 2006-2015, Innst. S. nr. 240 (2003-2004),
s. 8, er det framholdt at Nasjonal transportplan er
bade et prioriteringsverktoy og en framdriftsplan.
Til tross for at bevilgningene i perioden 20062015
i all hovedsak har vaert i samsvar med Nasjonal
transportplan, har det vaert omfattende avvik fra
planlagt framdrift nar det gjelder bide 4 sette i
gang og & fullfore investeringsprosjekter til fast-
satt tid. Undersokelsen viser ogsa at det fortsatt
er utfordringer i arbeidet med fornyelser, blant
annet knyttet til utarbeidelse av gode kost—nytte-
analyser og manglende strekningsvise fornyelses-
planer. De omfattende avvikene, ssmmen med
manglende helhetlig oversikt, gir grunn til 4 stille
spersmal ved om forutsetningene om at Nasjonal
transportplan skal fungere som en langsiktig
framdriftsplan, i tilstrekkelig grad er ivaretatt.
Det er ogsé grunn til & stille spersmal ved om det
uten en helhetlig oversikt over igangsatte og ikke
igangsatte investeringsprosjekter i samsvar med
Nasjonal transportplan og Jernbaneverkets
handlingsprogram foreligger et tilstrekkelig
grunnlag for arbeidet med & na de overordnede
malene i Nasjonal transportplan om et godt jern-
banetilbud til transportbrukerne og en driftsstabil
og driftssikker jernbane, jf. St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal transportplan 2006-2015.

9.2.2 Svakheter knyttet til Jernbaneverkets
maling av produktivitet

I bevilgningsreglementet § 10 stilles det krav om
at utgiftsbevilgningene skal disponeres pa en slik
mate at ressursbruk og virkemidler er effektive
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med hensyn til de forutsatte resultatene. God
produktivitet vil vaere en nedvendig forutsetning
for effektiv bruk av tildelte midler.

Samferdselsdepartementet uttaler i intervju at
departementet, i samarbeid med Jernbaneverket,
har hatt som malsetting & utvikle en overordnet
indikator for produktivitet som kunne folges opp
gjennom mal- og resultatstyringen av Jernbane-
verket. Undersokelsen avdekker imidlertid
mangler knyttet til Jernbaneverkets méling av
produktivitet. En rapport som er utarbeidet av
konsulentselskapet Capgemini, og Jernbane-
verkets egen rapportering pa produktivitet i 2010
viser at det er utfordringer knyttet til det & fram-
skaffe gode og presise produktivitetstall som kan
brukes videre som styringsinformasjon. Det
skyldes blant annet manglende datakvalitet.

Mangler ved oppfelgingen av produktivitet gjor
det vanskelig a folge opp om ressursinnsatsen er
mest mulig rasjonell og effektiv, og om de oko-
nomiske ressursene brukes pa en mest mulig
effektiv mate. Det kan stilles sporsmal ved om
Jernbaneverket har iverksatt tilstrekkelige tiltak
for & oppné en god datakvalitet og dermed danne
tilfredsstillende grunnlag for gode og presise
produktivitetstall.

9.2.3 Manglende kontroll av leverandarer

I St.prp. nr. 1 (2007-2008), s. 100, framholdt
Samferdselsdepartementet det som viktig at
Jernbaneverket i sin konkurranseutsetting av
oppgaver stimulerer til utvikling av et effektivt og
velfungerende leverandermarked, serlig innen
jernbanetekniske fag. Jernbaneverkets rolle i for-
bindelse med utvikling av leverandermarkedet

er gjentatt i etterfolgende proposisjon."”’” Det
framgér av undersokelsen at Jernbaneverket de

siste arene har arbeidet aktivt med & ivareta sitt
sektoransvar for utviklingen av leverander-
markedet. Det har de gjort blant annet gjennom

a utvikle nye anskaffelses- og kontraktstrategier,
utvide samarbeidet med bransjeorganisasjoner og
gjennomfore sékalte bransjedager der kommende
investeringsprosjekter presenteres for markedet.
Etaten sier i intervju at de ser en positiv utvikling
i leverandermarkedet ved at flere internasjonale
akterer ensker 4 etablere seg i det norske
markedet.

Et effektivt og velfungerende leverandermarked
forutsetter at leveranderene konkurrerer innenfor
de samme rammevilkar, og at de folger lover og
regler. For & sikre at det skjer, md Jernbaneverket
kontrollere at valgte leveranderer etterlever
kontrakter, lover og regler. Undersekelsen viser
imidlertid at Jernbaneverkets oppfelging av
leveranderer og underleveranderer ikke er helhet-
lig og systematisk. Jernbaneverket skal i henhold
til egne retningslinjer kontrollere underleveran-
derene. Undersgkelsen viser imidlertid at det pa
sentralt hold 1 Jernbaneverket ikke foreligger
skriftlige oversikter over antall gjennomforte
kontroller og resultatene av disse. Ansvaret for
gjennomforingen og dokumenteringen av
kontrollene hos leveranderene er delegert til de
som har prosjektoppfelgingsansvar. Samtidig har
en intern granskingsrapport i Jernbaneverket 1
2011 avdekket at det for sporvedlikehold pa
Reoros- og Dovrebanen ikke var gjennomfort
nedvendige kontroller av om krav til lenns- og
arbeidsvilkar ble fulgt av leveranderene og under-
leveranderene. Ut fra det ovennevnte kan det
stilles spersmal ved om Jernbaneverket har
etablert tilfredsstillende rutiner for a folge opp at
nedvendige kontroller av leveranderer og under-
leveranderer gjennomfores.

157) St.prp. nr. 1(2008-2009), s. 120.
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