Innst. S. nr. 237

(1999-2000)

Innstilling fra samferdselskomiteen om NSB Gardermobanen AS og oppfelging av NOU
1999:28 Gardermoprosjektet. Evaluering av planlegging og gjennomfering
St.prp. nr. 52 (1999-2000)

Til Stortinget

1. INNLEDNING

1.2 Sammendrag

Samferdselsdepartementet legger i proposisjonen
fram

a) en verdivurdering og forslag til endelig balanse i
NSB Gardermobanen AS, og forslag om den fram-
tidige organisasjonsform og eierstruktur for sel-
skapet

I St.prp. nr. 39/Innst. S. nr. 156 (1997-1998) er det
lagt til grunn at det skal foretas en vurdering av NSB
Gardermobanen AS' balanse i forbindelse med regn-
skapsavleggelsen for 1999, dvs. varen 2000. Det ble
bl.a. lagt til grunn at regnskapsmessige underskudd i
1998 og 1999 kunne dekkes ved tilsvarende reduksjon
1 statens lan til selskapet, og at likviditeten i selskapet
ble sikret ved at betalingen av renter ble tilpasset dette.
Forslagene innebar at NSB Gardermobanen AS' gko-
nomi ble sikret fram til varen 2000.

Med bakgrunn i vurderinger og anbefalinger fra sty-
ret i NSB BA (NSB) vedr. grunnlagsmateriale for fast-
setting av endelig balanse for NSB Gardermobanen AS
og framtidig organisasjons- og eierstruktur for selska-
pet, engasjerte Samferdselsdepartementet et revisjons-
firma til & foreta en vurdering av NSBs anbefalinger,
med spesiell vekt pa verdivurdering som grunnlag for
endelig balanse for NSB Gardermobanen AS.

b) et sammendrag av heringsuttalelsene til NOU
1999: 28 Gardermoprosjektet. Evaluering av plan-
legging og gjennomfering, med departementets
forslag til videre oppfelging av tilrddingene i rap-
porten

Gardermoprosjektet er et av de sterste landbaserte
prosjekter i Norge gjennom tidene og hvor planleggin-

gen og utbyggingen har vert meget omfattende og
kompleks. Regjeringen ensket derfor en slik gjennom-
gang, som bl.a. klarlegger hvordan en kan nytte erfa-
ringer fra denne utbyggingen ved andre sterre utbyg-
gingsprosjekter.

1.2 Komiteens merknader

Komiteen, medlemmene fra Arbeider-
partiet, Sigrun Eng, Eirin Faldet, Gard
Folkvord, Sverre Myrli, Gunn Olsen og
Ola Rgtvei, fra Fremskrittspartiet, Thore
Aksel Nistad og Christopher Stensaker,
fraKristelig Folkeparti, Rigmor Kofoed-
Larsen og Jan Sahl, fra Hayre, Ellen
Gjerpe Hansen og lederen Oddvard Nil-
sen, fra Senterpartiet, Jorunn Ringstad,
fra Sosialistisk Venstreparti, Inge Myr-
voll, og fra Venstre, May Britt Vihovde,
viser til at det i proposisjonen foretas en verdivurdering
og forslag til endelig balanse i NSB Gardermobanen
AS, og forslag om den framtidige organisasjonsform
og eierstruktur for selskapet, og videre en gjennom-
gang av NOU 1999:28 Gardermoprosjektet — Evalue-
ring av planlegging og gjennomforing.

Komiteen er svert opptatt av at en skal trekke laer-
dom av de feil som er gjort i prosessen med Gardermo-
prosjektet.

Komiteen viser til at det i St.prp. nr. 39 (1997-
1998) ble foreslatt at verdsetting NSB Gardermobanen
AS og fastsetting av balanse for selskapet skulle utset-
tes til selskapet hadde veert i drift i ett helt ar.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Fremskrittspartiet, Kristelig Folkeparti,
Hayre, Senterpartiet og Venstre, vil vise til
at pa det tidspunkt St.prp. nr. 39 (1997-1998) ble lagt
fram, var det meste av kostnadene knyttet til investerin-
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ger i infrastruktur kjent. Etter ett &r med drift av Flyto-
get er det blitt kjent at driftskostnadene ligger betydelig
over opprinnelig anslag og at markedsandelen for Fly-
toget er lavere enn forutsatt. Sammen med de store
overskridelsene knyttet til utbyggingen av infrastruktu-
ren viser dette at hele Gardermobaneprosjektet har
veert for darlig planlagt.

Flertallet viser videre til at Gardermoprosjektet
har veert gjennomgétt og evaluert flere ganger. Garder-
moprosjektet har ogsé vert sak i kontroll og konstitu-
sjonskomiteen, og Stortinget vedtok 9. mai 2000 4 sette
ned en granskningskommisjon som skal foreta en bred
gjennomgang av utredning, planlegging, prosjektering
og utbygging av ny hovedflyplass for Ostlandet og
Gardermobanen. Flertallet mener eventuelle kon-
stitusjonelle konsekvenser av Gardermoprosjektet mé
vurderes etter at Stortingets granskingskommisjon har
avsluttet sitt arbeid.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti ser det som
sveert uheldig at stortingsflertallet pA grunn av hand-
lingslammelse har satt i gang en ny granskning som
skal gjennomga det som allerede er gjennomgitt, og at
en dermed ma bruke tid og ressurser fra NSB Garder-
mobanen AS og NSB BA som burde brukes pa fram-
tidsretta oppgaver.

Disse medlemmer vil videre understreke at
Gardermobanen gir de reisende en punktlig og rask rei-
semate av heg kvalitet. Disse medlemmer vil
videre peke pa den betydning det har at Gardermo-
banen og NSB avlaster vegnettet ved at de har over 40
pst. av de reisende. Det ville vart miljgmessig uhold-
bart & bygge flyplassen uten jernbane som tilbringer-
system.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet vil understreke at Gardermoprosjektet med Gar-
dermobanen er et av de sterste landbaserte utbyggings-
prosjekter i Norge gjennom tidene og at planlegging og
utbygging dermed har vaert meget omfattende og kom-
pleks.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til tidligere forslag fra Fremskrittspar-
tiet i Stortingsforhandlingene sesjonen 1992-1993 om
Gardermoen med tilherende tilbringersystem der par-
tiet gikk inn for en privatfinansiert flyplass og stemte
imot Gardermoen og Gardermobanen.

Komiteens medlemmer fra Hgyre vil vise
til St. meld. nr. 90 (1991-92) der regjeringen Harlem
Brundtland informerte Stortinget om at Gardermo-
banen ville vere bedriftsekonomisk lennsom.

Disse medlemmer vil vise til Innst. S. nr. 156
(1997-98) der komiteens medlemmer fra Hoyre skrev:

"Disse medlemmer vil gd imot Regjeringens opplegg
om & overfore infrastrukturen og kostnadene ved byg-

gingen av strekningen Gardermoen-Eidsvoll til Jernba-
neverket. Det har vert stortingsflertallets intensjon at
denne strekningen skulle vere en del av Gardermo-
banen. En slik overforing vil innebare en gradvis sane-
ring av gjelden i NSB Gardermobanen AS. Disse med-
lemmer er imot en gradvis gjeldssanering enten den
skjer ved rentesubsidiering eller ved reguler gjeldssa-
nering, fordi det er viktig & fa presentert totalkostna-
dene knyttet til prosjektet. Ved & fa en samlet gjeldssa-
nerin§ vil man oppna en sterkere synliggjering av den
alvorlige situasjonen som har utviklet seg."

Komiteens medlem fra Sosialistisk
V enstreparti viser til at vi na skal fastlegge ramme-
betingelsene for Gardermobanens framtidige drift ut
fra det erfaringsgrunnlag vi sitter med i driftsfasen sé
langt, vurderinger av det forbedringspotensial som lig-
ger pa drift og vedlikehold, kundegrunnlag etc.

Dette medlem viser til de konklusjoner Sosialis-
tisk Venstreparti trakk i Innst. S. nr. 143 (1999-2000)
vedrarende utredning, planlegging og utbygging av
Gardermobanen. Med bakgrunn i Riksrevisjonens rap-
port og en rekke rapporter og evaluering fra utvalg sit-
ter vi med et bred gjennomgang av prosessen, og har
reist kritikk mot klare svakheter i det materiale som 14
til grunn for vedtaket om utbygging. Sosialistisk Ven-
streparti konkluderte i folgende forslag:

"Stortinget konstaterer at Samferdselsdepartementet
i St.prp. nr. 90 (1991-92) ikke ga Stortinget dekkende
informasjon nar det gjaldt usikkerhet om forhold som
var av betydning for & vurdere Gardermobanens lgnn-
somhet."

2. NSB GARDERMOBANEN AS

2.1 Sammendrag

Utbygging av Gardermobanen - kostnadsutvikling

Utbyggingen av Gardermobanen er finansiert ved at
staten har tilfort NSB Gardermobanen AS kapital i
form av ordinere 1an og ansvarlige l1an.

Investeringskostnaden for utbyggingen av selve
banen ble i St.prp. nr. 90 (1991-1992) anslatt til 4 600
mill. 1992-kroner, med en usikkerhet pa +/- 20 pst. |
St.prp. nr. 1 (1997-1998) ble lanerammen for baneut-
byggingen utvidet til 6 000 mill. kroner. Det innebar at
en "tok ut" den opprinnelige usikkerhetsmarginen pé
20 pst. Kostnader til kjop av togmateriell og forbere-
delse av trafikk- og banedrift ble beregnet til 1 410
mill. 1995-kroner.

I St.prp. nr. 1 (1996-1997) og i St.prp. nr. 2 (1996-
1997), jf. Innst. S. nr. 31 (1996-1997), ble det lagt til
grunn at det integrerte bane- og trafikkselskapet NSB
Gardermobanen AS skulle viderefares nar banen apner
for trafikk, og at selskapet skulle fortsette som et heleid
datterselskap av serlovselskapet NSB BA.

De totale prognostiserte kostnadene for selskapet
NSB Gardermobanen AS ved utbygging av Gardermo-
banen er pa 8 525,5 mill. kroner. Dette belapet inklu-
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derer kostnadene NSB Gardermobanen AS har hatt i
forbindelse med ettertetting av Romeriksporten (1 233
mill. kroner), kostnadsoverskridelsene ved bygging av
forbindelsessporet fra Hovedbanen til Gardermobanen
(443 mill. kroner) samt finanskostnader, men ekskl.
banestrekningen Gardermobanen-Eidsvoll (kostnad 1
500 mill. kroner).

Kostnadene framkommer i ferste tallkolonne i etter-
folgende tabell. Andre tallkolonne viser tidligere opp-

gitte lanebehov. Kostnadsoppstillingen viser at de sam-
lede prognostiserte utbyggingskostnadene, forbere-
delse bane- og trafikkdrift og kjop av materiell beloper
seg til 8 961,5 mill. kroner.

Grunnervervskostnader som ble dekket med
ordinzre bevilgninger over Jernbaneverkets budsjett
(183 mill. kr) og okt merverdiavgiftsbelastning (747
mill. kr) er ikke medregnet i oversikten i tabellen.

NSB Gardermobanen AS - Sluttprognose samlede kostnader i mill. kroner i lopende priser

Tidligere
Sum oppgitte
sluttprognose  1dnebehov
Utbygging iNfrastruktUr ........ccoeeiiiiiieiiecie ettt s 5772,5 6 000
hvorav utbygging Gardermoen-Eidsvoll ...........ccocovviieiiniiiiiiiiie e 1 500,0
Kostnader i forbindelse med ekstra tetting av Romeriksporten ............cccecune.e. 1233,0 1300
Sum invsteringskostnader infrastruktur Gardermobanen ..........c..c.ccoceeverencnnenne. 7005,5 7300
Overskridelse - forbindelSeSSPOT .......ccueecuieriiieiieiieeiiere e 443,0 443
Sum investeringskostnader infrastruktur ............cccoeeieiieniieneneeee e 7 448,5 7 443
Forberedelse av bane- og trafikkdrift, herunder kjop av materiell ...................... 1513,0 1410
Sum ekskl. fInansKoStNader ............ccooovviviiiiiiiiiiiecce e 8961,5 9153
Finanskostnader (PAlopte reNter) ..........ccocevirienierieniinienienieeie e 12440
Sum inKl. fInanSKOSINAAET .......ccccvviiiiiiieiieee e 10 205,5
Reduksjon ved overfering av traseen Gardermoen- Eidsvoll inkl.
andel fINANSKOST. ...ooiiueiiiiiiiiiic et e e eaae e e e e eeaaae e e e e 1 680,0
Samlede kostnader for NSB Gardermobanen AS ..........coovvvvieieiivieeeieieeeeeeene, 85255
herav akkumulerte finanskoStNAder ...........coooiiiiiiiiiiiiiiiieieee e 1 064,0
Samlede kostnader for NSB Gardermobanen AS, ekskl. finanskostnader .......... 7461,5

For 1998 hadde NSB Gardermobanen AS et arsresul-
tat pa -139,3 mill. kroner, mens regnskapet for 1999
viser et arsresultat pa -1 196 mill. kroner.

Selskapets samlede driftsinntekter i det forste hele
driftsaret 1999 var pa 443 mill. kroner, hvorav billett-
inntektene var den sterste inntektskilden. Selskapets
driftskostnader var pa 387 mill. kroner, mens avskriv-
ninger og nedskrivninger var pé til sammen 269 mill.
kroner. Selskapets netto rente- og finanskostnader i
1999 var pa 249 mill. kroner.

Hovedarsaken til det store negative arsresultatet i
1999 skyldes ekstraordinere nedskrivninger pa til
sammen 734 mill. kroner. De ekstraordinere nedskriv-
ningene er knyttet til kostnadsoverskridelsen i forbin-
delse med utbyggingen av forbindelsessporene mellom
Hovedbanen og Gardermobanen for Jernbaneverket,
nedskriving av flytogterminalene pa Oslo S og Oslo
lufthavn, samt nedskriving av driftsforberedelser og
IT-investeringer.

Inntektsanslag

I St.prp. nr. 90 (1991-1992) var markedsandelen for
flypassasjerene pa tog i de bedriftsekonomiske bereg-
ningene samlet satt til 53 pst. Dette var om lag 5 pst.
lavere enn beregningene i transportanalysen skulle
tilsi. For NSB Gardermobanen AS alene, dvs. uten at

NSB BAs trafikk er medregnet, var NSB Gardermo-
banen AS' mal i 1995 at flytogene skulle f4 en mar-
kedsandel pa 42 pst. av flypassasjerene.

Flytogets gjennomsnittlige markedsandel av flypas-
sasjerer til og fra Oslo lufthavn Gardermoen var omlag
34 pst. i 1999. Flypassasjerandelen har i lgpet av peri-
oden januar 1999 - februar 2000 variert fra 23 pst. til
43 pst. Flytoget ble satt i full drift fra 22. august 1999.

Gjennomsnittlig var markedsandelen for tog i 1999
pé ca. 38 pst., hvorav 34 pst. for Flytoget. Totalt for tog
og buss var markedsandelen i 1999 pa ca. 58 pst.

Hoveddelen av veksten i antallet flyreiser i tiden
fremover ventes a bli i ferie- og fritidssegmentet. Mar-
kedsundersokelser viser at Flytoget ikke star spesielt
sterkt i dette markedet.

Driftskostnader

Driftskostnadene for NSB Gardermobanen AS for
1999 pé 386,7 mill. kroner er vesentlig hoyere enn det
som var forutsatt i de opprinnelige ekonomiske bereg-
ningene, og som var lagt til grunn i St.prp. nr. 90 (1990-
1991).

Det vises i proposisjonen bl.a. til innkjep av flere tog,
at selskapets IT systemer ble dyrere i drift enn forut-
satt, at vedlikeholdskostnadene for togmateriellet har
okt vesentlig sammenlignet med det som var opprinne-
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lig planlagt, og at det ble nedvendig & gke antall servi-
cepersonale fra 70 til naermere 110.

NSB-konsernet uttaler at det er naturlig & anta at
driftskostnadsnivéet kan reduseres noe etter hvert som
alle deler av driften blir bedre innarbeidet og en del
engangs- og oppstartsvansker er tilbakelagt.

NSB - konsernstyrets vurderinger

I kap. 5.1 i proposisjonen omtales nermere konsern-
styrets forslag til organisasjons- og eierstruktur.

Styret peker pa at det vil vaere i trdd med organiserin-
gen av det gvrige nasjonale jernbanenett, og for evrig
ogsa i trdd med det prinsipp som ble fulgt i og med
delingen av den daverende forvaltningsbedriften NSB
1 1996 om man overforer infrastrukturen til Jernbane-
verket. Nér utbyggingsfasen né er over, ser styret det
som naturlig at bade Flytoget og Gardermobanen far
anledning til & rendyrke seg innenfor sine respektive
fagomrader.

Flytoget anbefales viderefort som et 100 pst. eid dat-
terselskap innenfor NSB-konsernet. Styret peker spesi-
elt pa den betydningen Flytoget har for konsernet i den
omstillingsprosessen som pagar innen morselskapet.

Jernbaneverket har kommet med uttalelse i saken og
har sagt seg enig i1 konsernstyrets anbefaling om at det
foretas et organisatorisk skille mellom selskapets kjo-
reveg og togdrift og at kjerevegen overfores til Jernba-
neverket, herunder den garanti som NSB Gardermo-
banen AS og morselskapet NSB har avgitt overfor
boligeiere pa bl.a. Hellerud i Oslo.

Konsernstyret regner med at markedsandelen for fly-
toget vil gke til 36 pst. i 2000, og at det i 2001 vil skje
en ytterligere ekning til 37 pst. og at det deretter stabi-
liserer seg pa dette nivaet. I beregningene er det forut-
satt at billettprisen ikke eker for i 2003.

Styret viser til at i prognosene som 14 til grunn for
budsjetteringen for NSB Gardermobanen AS' forste
hele driftsar - 1999 - ble Flytogets driftskostnader
vesentlig undervurdert.

NSB-konsernet har lagt til grunn at konkurransesitu-
asjonen mellom de ulike tilbydere av tilbringertjenes-
ter til Oslo Lufthavn ikke endres.

Videre legges til grunn at det innferes en ikke-diskri-
minerende kjorevegsavgift der Flytoget og NSBs tog
belastes etter like prinsipper.

Punkt 5.6 i proposisjonen omtaler hhv. NSB-konser-
nets verdsettelsesberegninger og NSB styrets forslag
til endelig balanse.

Til grunn for styrets vurdering er brukt en tradisjo-
nell kontantstremmetode for verdsettelsen av selska-
pet.

Basert pa de forutsetninger som NSB-konsernet har
lagt til grunn gir kontantstremsmodellen folgende ver-
dier:

— Flytoget: 1 774 mill. kroner

— Gardermobanen: -212 mill. kroner

— Flytogterminalene ved Oslo Lufthavn og Oslo S: -
82 mill. kroner

Bokfort verdi av disse er ca. 400 mill. kroner.

NSB-konsernet har ogsa foretatt en analyse av risi-
koen i verdifastsettelsen i forhold til inntektsforutset-
ningene om markedsandel og vekstprosent p.a. flypas-
sasjerer og vekstprosent p.a. togpris, og videre lagt
fram en sensitivitetsanalyse med hhv. 10, 20 og 30 pst.
endringer i sentrale parametre, jf. hhv. tabell 5.1 0g 5.2
i proposisjonen. NSB styrets forslag til endelig balanse
gér fram av kap. 5.6 i proposisjonen.

NSB Gardermobanen AS har opplyst at selskapet vil
ta initiativ til & fi gjennomfort en ny reisevaneunderso-
kelse sammen med Oslo Lufthavn AS og morselskapet
NSB. Det er planlagt & gjennomfore denne i forste
halvér 2000.

Samferdselsdepartementets vurderinger

Samferdselsdepartementets vurdering tar utgangs-
punkt i felgende forhold:

— Det er viktig & sikre en hoy samfunnsekonomisk
avkastning av de investeringer som er gjort.

— Det er viktig i sterst mulig grad & holde fast ved
miljemalsettingen om at en hey andel av flypassa-
sjerene skal reise med tog til og fra flyplassen.

— Det ma sa langt som mulig opprettholdes krav om
at en forrenter mest mulig av de nedlagte investe-
ringer. Investeringer i baneinfrastruktur har lang
levetid og den bedriftsekonomiske avkastningen
ma ses i et langsiktig perspektiv.

— Organisasjon- og eierstruktur.

a) Infrastruktur

Valg av framtidig organisasjons- og eierstruktur for
NSB Gardermobanen AS vil vaere av betydning for den
okonomiske balanse som né skal fastsettes for selska-
pet.

Samferdselsdepartementet foreslar at eierskap, for-
pliktelser og driftsansvar for infrastrukturen (Garder-
mobanen) overfores til Jernbaneverket, og inngar som
en del av det statlige jernbanenettet. Dette vil etter
Samferdselsdepartementets vurdering vaere den mest
ryddige lgsningen i forhold til den strukturen som er
valgt for den statlige jernbanedriften i Norge for gvrig.

Dette innebarer at Jernbaneverket ogsa overtar
ansvaret for de ansatte knyttet til denne delen av virk-
somheten.

Det foreslas at garantiansvaret overfor boligeiere pa
Hellerud, Godlia og Ellingsrud felger eierskapet til
infrastrukturen, dvs. Jernbaneverket. Dette er 1 trad
med den garantierklaering som er utstedet til om lag 1
000 boligeiere. Jernbaneverket vil séledes fa fullt
ansvar for & overvike og falge opp hele influensomra-
det til Romeriksporten, herunder omrédene i Ost-
marka. Dette er en forpliktelse som er anslatt til om lag
3,5 mill. kroner arlig i de naermeste arene.

b) Flytoget
Det foreslds videre & opprettholde det statlige eier-
skap til driftsselskapet (Flytoget). Med utgangspunkt i
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dagens infrastrukturkapasitet i Oslo-omradet, forde-
ling av sporkapasitet og med en strategi om & utnytte
Flytoget innen markedssegmentet av reisende med hoy
betalingsvillighet, vil Samferdselsdepartementet tilra
at Flytoget inntil videre forblir et eget selskap 100 pst.
eid av NSB. Samferdselsdepartementet mener at i
dagens situasjon vil denne lgsningen vaere best med
tanke pa en kombinasjon av malene om heyest mulig
markedsandel for togtransporten til og fra flyplassen
pa Gardermoen og samtidig ta i bruk sterst mulig bru-
kerfinansiering av infrastrukturen. Departementet har
ogsa lagt vekt pa TOIs anbefalinger med hensyn til rek-
kefolgen av hvilke markedssegmenter som sportilgan-
gen bar komme i. TOIs anbefaling er at godstranspor-
ten liberaliseres forst, deretter ber statlig kjepproduk-
tene settes ut pa anbud, mens liberalisering innen den
kommersielle persontrafikken ber utesta til sist. Der-
som Flytoget etableres som et eget selskap uavhengig
av NSB-konsernet, vil en matte dpne for den kommer-
sielle persontogtrafikken forst. Departementet vil
videre vise til at verken NSBs eller departementets
konsulenter har identifisert merverdier i selskapet som
folge av at dette blir etablert som et selvstendig statlig
selskap, uavhengig av NSB-konsernet.

Et organisatorisk skille mellom Flytoget og Garder-
mobanen vil medfere behov for forskriftsendringer for
at selskapet skal kunne trafikkere det statlige jernbane-
nettet.

— Framtidig eierskap til NSB Gardermobanen AS'
stasjoner og terminaler.

Flytogterminalen ved Oslo lufthavn er ny, og i trad
med eierskapet til andre nye stasjoner/terminaler leg-
ger departementet opp til at denne terminalen overfo-
res Jernbaneverket. Flytogterminalen ved Oslo luft-
havn er &pnet for andre tog enn Flytoget. Alle fjerntog
og intercitytog pd Dovrebanen stanser pa denne stasjo-
nen og denne inngar derfor som en viktig stasjon pa det
nasjonale jernbanenettet som staten v/Jernbaneverket
har forvaltningsansvaret for.

Nar det gjelder flytogterminalen pé Oslo S, er Sam-
ferdselsdepartementet av den oppfatning at denne ber
eies av morselskapet NSB. Etter Samferdselsdeparte-
mentets vurdering vil et samlet eierskap av Oslo S
under NSB vare det beste for utviklingen av stasjons-
omradet under naverende grensesnitt for eierskap.
Verdien pa terminalene er anslatt til hhv. 80 og 26 mill.
kroner.

Standarden pé flytogterminalene er av stor betydning
for Flytogets merkevarebygging mot de reisende og det
legges derfor til grunn at Flytoget skal ha rett til bl.a. &
bestemme hva flytogterminalene skal tilby av tjenester.
For at eierne av flytogterminalene pa Oslo S og ved
Oslo lufthavn skal ha motiv til at disse tilrettelegges
med den profil Flytoget ansker, mener Samferdselsde-
partementet dette best kan sikres ved at Flytoget inngér
avtaler med eierne om spesielle krav til leieforholdet
og at Flytoget selv dekker evt. merutgifter.

— Forpliktende avtale om god kvalitet pa drift og
vedlikehold pd Gardermobanen, herunder kjore-
vegsavgiften.

Etter Samferdselsdepartementets vurderinger ber det
legges stor vekt pa 4 ha et godt drifts- og vedlikeholds-
opplegg pa Gardermobanen i og med at Flytogets verdi
i stor grad er knyttet til gevinsten av hey hastighet i for-
hold til andre typer transportmidler.

Samferdselsdepartementet mener i trad med NSBs
styre at uansett organisasjons- og eierstruktur for Gar-
dermobanen skal operaterene betale for bruken av
denne banestrekningen.

Det legges til grunn at drift- og vedlikeholdskostna-
dene knyttet til Gardermobanen dekkes av driftsopera-
torene, dvs. Flytoget og NSB gjennom betaling av en
kjorevegsavgift og at det inngas en serskilt avtale mel-
lom Jernbaneverket og driftsoperaterene om den arlige
drifts- og vedlikeholdsstandarden.

— Satsen pa kjerevegsavgiften for bruk av Garder-
mobanen.

I Samferdselsdepartementets forslag til balanse for
Flytoget er det lagt til grunn at selskapet skal betale en
arlig avgift til staten pa om lag 62 mill. kroner som
utgjer en avgiftssats for bruken av Gardermobanen pa
om lag kr 15,50 pr. togkm. Avgiftssatsen er ment &
dekke arlig kostnader til drift og vedlikehold av banen,
herunder kostnadene knyttet drift og oppfelging av
vanninfiltrasjonsanleggene og overvaking av hele
influensomradet til Romeriksporten, herunder Ost-
marka. En slik sats innebaerer en arlig kostnad for mor-
selskapet NSB pa til sammen om lag 19 mill. kroner.
Til sammen utgjor dette en arlige kjorevegsavgift til
staten pa om lag 81 mill. kroner. Det legges til grunn at
avgiften prisjusteres i forbindelse med det arlige stats-
budsjettet.

For & kunne ivareta hensynet til behovet for standard-
messig hoy kvalitet pa drift og vedlikehold av Garder-
mobanen foresldr Samferdselsdepartementet at kjore-
vegsavgiften inntektsfores pa kap. 4350 Jernbanever-
ket (ny) post 07 Brukerfinansiering av Gardermo-
banen, og at det til denne betalingen knyttes en avtale
mellom Jernbaneverket og operaterene Flytoget og
NSB om standard pé kjerevegen. Videre legges det opp
til at drifts- og vedlikeholdskostnadene utgiftsfores pa
kap. 1350 Jernbaneverket (ny) post 25 Drift og vedli-
kehold av Gardermobanen, slik at utgiftene til denne
banestrekningen blir synliggjort samtidig som det sik-
rer Gardermobanen uavhengighet i forhold til det
arlige drift- og vedlikeholdsnivéet for det evrige jern-
banenettet.

I tillegg til ovennevnte kjorevegsavgift for bruken av
Gardermobanen, er det i forslaget til balanse for Flyto-
get lagt opp til at selskapet skal dekke 424 mill. kroner
av infrastrukturkostnadene. Dette er knyttet til at sel-
skapet fortsatt gis fortrinnsrett ved ruteplanleggingen
for Gardermobanen.
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Verdivurdering

Med grunnlag i NSB-konsernets vurderinger og
anbefalinger har Samferdselsdepartementet engasjert
et konsulentfirma til & foreta en uavhengig verdivurde-
ring som grunnlag for endelig balanse for NSB Garder-
mobanen AS, jf. kap. 7 i proposisjonen.

De prognostiserte kontantstremmene, jf. tabell 7.1
side 29 i proposisjonen, viser at Flytoget de forste
arene vil gd med underskudd. Det legges derfor opp til
en egenkapitalandel pd 37 pst. for & kunne mete drifts-
perioden fram til selskapet begynner & generere over-
skudd. Pa dette grunnlag er det foreslatt at Flytoget far
en egenkapital pa 670 mill. kroner og et statlig 14n pa 1
119 mill. kroner.

I forbindelse med verdivurderingen av NSB Garder-
mobanen AS er det gjennomfert sensitivitetsanalyser
som viser virkningen av 10, 20 og 30 pst. endring i pris
og volum. Denne analysen gir et bilde av den usikker-
het som er knyttet til verdivurderingen av Flytoget.

Forslag til endelig balanse og kapitalstruktur

Det foreslds i proposisjonen at Flytoget etableres
med verdi pa anvendt kapital tilsvarende 1 714 mill.
kroner. Verdien er basert pa en prognostisert kontant-
strom og et nominelt avkastningskrav til totalkapitalen
etter skatt pa 7,5 pst. Dette er 424 mill. kroner utover
selskapets bokferte verdi etter at infrastrukturen er
overfort til Jernbaneverket. Merverdien knyttes til at
Flytoget gis prioritet i ruteplansammenheng pa Gar-
dermobanen. I trdd med EQS-bestemmelsene om like
konkurransevilkar kan en slik bestemmelse om priori-
tet ikke vaere ekskluderende.

Ved prognostiseringen av fremtidige inntekter for
Flytoget er det tre sentrale parametre. Dette er utvik-
ling i flytrafikken, markedsandel, herunder andel for-
retningstrafikk og ferie- og fritidstrafikk og billettpris.

Samferdselsdepartementets forslag til en endelig
balanse for Flytoget gar fram av tabell 8.1 i proposisjo-
nen.

Budsjettmessige konsekvenser

NSB Gardermobanen AS har totalt fatt bevilget stat-
lige 1an pa 7 636 mill. kroner, fordelt med 6 042 mill.
kroner og 1 594 mill. kroner pa henholdsvis ordinare
og ansvarlige 14n. Medregnet underskuddene i 1998 og
1999 pa henholdsvis 139 og 1 196 mill. kroner og en
akkumulert rentesaldo pa 1 064 mill. kroner innebzrer
den foreslatte kapitalstruktur for Flytoget at det er ned-
vendig a bevilge et samlet tilskudd til avskrivning av
lan pa 6 711,5 mill. kroner og en egenkapital pa 669,5
mill. kroner.

Pa grunn av selskapets sterke likviditetssituasjon leg-
ges det opp til at Flytoget nedbetaler 200 mill. kroner
av selskapets opprinnelige langsiktig gjeld til staten.

Oppgjer og nedbetalingen av utestdende gjeld skjer
fortlopende og det er derfor knyttet stor usikkerhet til
det eksakte tallet for gjenstdende gjeld pa det tidspunk-
tet Gardermobanen fysisk sett blir overfort til Jernba-
neverket. Samferdselsdepartementet legger opp til at

gjenstdende midler til dette formalet ved overforings-
tidspunktet inntektsfores pa kap. 4350 (ny) post 08 Til
betaling av utestdende forpliktelser pad Gardermo-
banen. Budsjetteknisk legges det opp til at posten 0-
budsjetteres og at det knyttes en romertallsfullmakt til
posten der Jernbaneverket gis fullmakt i 2000 & over-
skride bevilgningen pa kap. 1350 postene 23 Drift og
vedlikehold og 30 Investeringer i linjen, tilsvarende
regnskapsfort belop pa kap. 4350 (ny) post 08 Til beta-
ling av utestdende forpliktelser pd Gardermobanen.
Midlene er eremerket utgifter knyttet til Gardermo-
banen og det legges til grunn at evt. ubrukte midler i
innevaerende ar i trdd med Jernbaneverkets generelle
fullmakter, kan overfares til senere ars budsjetter. Pa
den maten vil utbyggingskostnadene for Gardermo-
banen, herunder avsetninger til evt. utbetalinger som
folge av gitte garantier overfor boligeierne pé Helle-
rud, Godlia og Ellingsrud ivaretas fra Jernbaneverkets
side.

Det er videre lagt til grunn at det skal foretas en til-
bakebetaling av 14n pa 200 mill. kroner, hvorav 50 mill.
kroner gjelder NSB Gardermobanen AS' laneopptak
for midlertidig finansiering av Jernbaneverkets arbei-
der pa forbindelsessporene mellom Hovedbanen og
Gardermobanen. Midlene inntektsfores pa kap. 4352
post 90 Nedbetaling av lan.

Samferdselsdepartementet legger til grunn at betin-
gelsene for Flytogets statsldn skal fastsettes etter de
samme markedsmessige prinsipper som ved fastset-
telse av betingelsene for NSBs statslan. I trdd med det
som gjelder for det gvrige NSB-konsernet legger Sam-
ferdselsdepartementet opp til at Flytoget skal finansi-
eres sin framtidige virksombhet i det private lanemarke-
det. I trdd med lanevilkarene for NSB-konsernet for
ovrig legges det i utgangspunktet opp til at det statlige
lanet skal innfris og refinansieres i det private lanemar-
kedet innen 1. desember 2001.

2.2 Komiteens merknader

Utbygging av Gardermobanen - kostnadsutvikling

Komiteen viser til gjennomgangen av kostnadsut-
viklingen for utbyggingen av Gardermobanen slik den
er presentert i proposisjonen. I det alt vesentlige er
dette informasjon som en er kjent med fra tidligere pro-
posisjoner. Det opprinnelige kostnadsoverslaget, eks-
klusive togmateriell og forberedelse for drift, var pa 4
600 mill. kroner (1992-kroner), med en usikkerhet pa
+/- 20 pst. Kostnadsoverslagene ble forste gang ekt i
St.prp. nr. 44 (1995-1996) med 650 mill. kroner og i
St.prp. nr. 1 (1997-1998) ble l&nerammen utvidet med
ytterligere 750 mill. kroner, til totalt 6 000 mill. kroner.
I tillegg er det i tidligere proposisjoner varslet kostna-
der knyttet til tetting av Romeriksporten pa 1 300 mill.
kroner.

I proposisjonen gar det fram at de endelige kostna-
dene, eksklusive finanskostnader og kostnader knyttet
til tetting av Romeriksporten, na er anslatt til 5 772,5
mill. kroner. Kostnadene til tetting av Romeriksporten
er anslatt til 1 233 mill. kroner. Proposisjonen oppgir
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de totale kostnadene for NSB Gardermobanen AS ved
utbygging av Gardermobanen til 8 525,5 mill. kroner,
eksklusive strekningen Gardermoen - Eidsvoll. Inklu-
dert strekningen Gardermoen - Eidsvoll er kostnadene
10 205,5 mill. kroner. Av dette er 1 513 mill. kroner
knyttet til forberedelse av bane- og trafikkdrift, og 443
mill. kroner overskridelser til bygging av forbindelses-
spor mellom hovedbanen og Gardermobanen pé Lille-
strom. De investeringer som opprinnelig var omfattet
av kostnadsanslaget pad 4 600 mill. kroner i St.prp. nr.
90 (1991-1992) er dermed kommet opp 1 8 249,5 mill.
kroner, inkl. finanskostnader.

K omiteen har merket seg at naverdi av framtidig
erstatningsansvar knyttet til setningsskader pa Helle-
rud, Godlia og Ellingsrud utgjer 30 mill. kroner, jf.
svar fra departementet.

Komiteen vil peke pé at i proposisjonen omtales
gkningen av ldnerammen til 6 000 mill. kroner som at
sikkerhetsmarginen pa 20 pst. var tatt ut. Videre er det
kostnadene ut over 6 000 mill. kroner som omtales som
overskridelser. K omiteen finner det imidlertid rime-
lig 4 anse alle kostnader ut over opprinnelig kostnads-
overslag som overskridelser, uavhengig av om de lig-
ger innenfor eller utenfor usikkerhetsmarginen, men er
samtidig innforstatt med at overskridelser ut over usik-
kerhetsmarginen er mer alvorlig enn overskridelser
innenfor opprinnelig oppgitt usikkerhetsmargin.
Komiteen viser for gvrig til at det né er en regel at
usikkerheten skal bringes ned til +/- 10 pst. i kostnads-
overslag som legges fram til Stortinget.

Komiteen viser til St.prp. 39 (1997-1998) og
Innst. S. nr. 156 (1997-1998) og de ulike partiers
respektive merknader. I Innst. S. nr. 156 (1997-1998)
sluttet flertallet seg til at verdivurderingen, herunder
selskapets egenkapital, ble utsatt til varen 2000.

K omiteen har merket seg at NSB Gardermobanen
AS 11998 hadde et arsresultat pa -139,3 mill. kroner og
11999 pa -1 196 mill. kroner.

Komiteen viser for gvrig til St.prp. 39 (1997-
1998) og respektive merknader i Innst. S. nr. 156
(1997-1998) vedrerende overforing av strekningen
Gardermoen - Eidsvoll fra NSB Gardermobanen AS til
staten v/Jernbaneverket.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Arbeiderpartiet og Sosialistisk Venstreparti, mener
overskridelsene viser at planleggingen ikke har veert
god nok, og viser til merknader knyttet til NOU
1999:28 (Evalueringsgruppens rapport) i kap. 3.2.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti viser til at
Stortinget ved behandlingen av St.prp. nr. 1 (1997-
1998) sluttet seg til forslaget om at ldnerammen for
Gardermobanen ble utvidet til 6 000 mill. kroner ved at
en tok ut den tidligere usikkerhetsmarginen pa 20 pst.
som Stortinget ogsa hadde sluttet seg til. Kostnader til
kjop av tog og til forberedelse av trafikkdrift og bane-
drift ble samtidig beregnet til 1 410 mill. 1995-kroner

og ble lagt til NSB som pa det tidspunkt var organisert
som forvaltningsbedrift.

Disse medlemmer vil videre vise til at det ifolge
St.prp. nr. 90 (1991-1992) var lagt til grunn at det var
selve utbyggingen av banen som skulle organiseres
som et eget aksjeselskap, heleid av NSB, men at Stor-
tinget senere bestemte at NSB Gardermobanen AS, i
tillegg til utbyggingsansvaret, ogsa skulle ha ansvaret
for planlegging og tilrettelegging for trafikk pa banen.

Disse medlemmer vil dessuten vise til at Stor-
tinget etter dette ogsd bestemte at NSB Gardermo-
banen AS skulle viderefores nir banen ble &pnet for
trafikk og at selskapet skulle fortsette som et heleid
datterselskap av NSB BA.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hayre vil peke pa at det sd vel under
behandlingen av St.prp. nr. 90 (1991-1992) og de
arlige budsjettproposisjonene i 1994, 1995, 1996 og
1997 har veert understreket fra den daverende Arbei-
derpartiregjering at den bedriftsekonomiske lennsom-
heten til NSB Gardermobanen AS er god og tilfreds-
stillende.

Disse medlemmer vil i denne sammenheng
peke pé at i St.prp. nr.1 (1994-1995) under "Viderefo-
ring til Eidsvoll" star det folgende:

"Samferdselsdepartementet vil peke pa at utbygging
av strekningen Gardermoen-Eidsvoll gir en marginal
svekkelse av den bedriftsekonomiske avkastningen.
Totalt sett er avkastningen pa strekningen Oslo-Eids-
voll sveert god."

Disse medlemmer vil ogsa peke pa at i St.prp.
nr.1 (1995-1996) under lennsomhet for Gardermo-
banen star folgende:

"De ajourferte beregningene viser en totalavkastning
for prosjektet fortsatt ligger i storrelsesorden 8 % over
en 20 ars periode. Inntjeningen av flytogene alene for-
renter investeringen i Gardermobanen for hele strek-
ningen Oslo-Eidsvoll med 6,7 %."

Disse medlemmer viser til St.prp. nr. 1 (1996-
1997) under punktet om lennsomhet for Gardermo-
banen hvor det stir blant annet:

"Flytogene alene (dvs. ekskl. trafikkeringsavgiften fra
NSB) er beregnet a gi en internrente pa om lag 6,5 %."

Disse medlemmer viser videre til St.prp. nr. 2
(1996-1997) hvor det heter:

"Gardermobanens kjoreveg og trafikkdel finansieres
i sin helhet ved lan fra staten og med krav om at inves-
teringene skal forrentes og tilbakebetales via inntek-
tene fra kundene."

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet vil peke pa at i lepende priser har kostnadene
okt fra de budsjetterte 4,6 mrd. kroner i 1992 til
omkring 10 mrd. kroner i 2000.
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Disse medlemmer vil vise til at i tillegg til byg-
gingen av Gardermobanens infrastruktur skulle selska-
pet betjene rentene som pélep. Det ble videre forutsatt
at NSB Gardermobanen AS skulle dekke kostnadene
til tog- og vognmateriell. Alle disse kostnadene skulle
selskapet dekke ved sine inntekter, i tillegg til & gi sta-
ten avkastning pa investert kapital.

Disse medlemmer vil peke pd at NSB Garder-
mobanen AS drives med store underskudd. Disse
medlemmer har videre konstatert at kostnadene ved
bygging av Gardermobanen langt overstiger det som
var forutsetningen da Stortinget fattet utbyggingsved-
taket 1 1992 og at selskapet ikke kan betjene utbyg-
gingskostnadene slik som forutsatt. I tillegg har byg-
gingen av Romeriksporten medfort alvorlige
miljeskader.

Disse medlemmer konstaterer at publikum har
tatt godt imot flytoget, det er gledelig. Det ma imidler-
tid understrekes de meget hoye miljemessige og oko-
nomiske kostnader byggingen av Gardermobanen har
medfort. NSB Gardermobanen AS nyter godt av gko-
nomiske s@rordninger og de reisende er kraftig subsi-
diert. I forkant av dpningen av banen fikk selskapet
NSB Gardermobanen AS avskrevet over 1,6 mrd. kro-
ner.

Disse medlemmer mener at uansett prisstigning
og forklaringer pa kostnadssprekken, sa fremstar Gar-
dermobanen nd i et helt annet lys enn den gjorde da alt
skulle legges til rette for et vedtak om utbygging av
Gardermoen som hovedflyplass.

Disse medlemmer vil minne om at ifelge
St.prp. nr. 90 (1991-1992) skulle Gardermobanen bli et
meget lennsomt prosjekt, mens i St.prp. nr. 39 (1997-
1998) fremstar banen som et bedriftsekonomisk usik-
kert prosjekt, og banestrekningen Gardermoen - Eids-
voll som en direkte skonomisk belastning for selska-
pet.

Disse medlemmer har hele tiden holdt fast pa at
Gardermobanen AS ber skaffe sin kapital fra det pri-
vate marked. Gardermobanen AS er et aksjeselskap og
ber innrette seg etter dette.

Disse medlemmer viser til de betydelige over-
skridelser i byggingen av Gardermobanen, og at man
mener & oppna en markedsandel pa minst 50 pst. for all
persontrafikk til og fra flyplassen og 8 pst. avkastning.

Disse medlemmer har imidlertid merket seg at
de analyser som er gjennomfert, viser at det kan vaere
vanskelig & oppné dette mélet.

Disse medlemmer vil vise til at det gar ikke an
a bruke lennsomhet, effektivitet eller miljofortrinn i
argumentasjon for jernbanen.

Disse medlemmer finner grunn til & kritisere
styring, oppfelging av fremdrift og ekonomi, samt
oversikt og kontroll av prosjektet.

Disse medlemmer ser ikke pad gjeldssanering
som lesning for & fa en riktig bedemmelse av de inves-
teringene som er foretatt pA Gardermoen.

Disse medlemmer finner pad denne bakgrunn &
stemme imot forslaget i proposisjonen om ytterligere
tilskudd til Gardermobanen AS, eller ettergivelse av
gjeld av offentlige midler. Selskapets styre mé erklaere
selskapet for konkurs og et bostyre méa overta pa vanlig
mate.

Disse medlemmer vil vise til at Arlanda
Express som gar mellom Stockholm og Arlanda er pri-
vat finansiert, og eierne har tro pa god avkastning pa de
investerte midler.

Disse medlemmer mener at et bostyre vil kunne
forhandle med Arlanda Express og eventuelt andre
interesserte om overtakelse av boet til Gardermobanen
AS.

Komiteens medlemmer fra Hgyre vil vise
til Innst. S. nr. 156 (1997-1998) der det heter:

"Komiteens medlemmer fra Hoyre, Ellen Gjerpe
Hansen og lederen Oddvard Nilsen, vil vise til at da
Stortinget 1 1992 vedtok & bygge Gardermoen var det
en forutsetning at banen sku%lge veere bedriftsekono-
misk lennsom. I St.prp.nr. 90 (1991-1992) uttalte
Regjeringen folgende om Gardermobanen:

"Investeringene i bade kjereveg og materiell kan i
sin helhet tjenes inn via driftsoverskuddet. Realav-
kastningen er beregnet til 8 % for alternativet via Lil-
lestrom og Jessheim, mens direktelinje har en
avkastning {)5’1 7,4 %. En lgsning med utbygging av
buttspor Oslo S - Jessheim - Gardermoen gir en for-
rentning lpé 9,9 %. Beregningene viser at Gardermo-
banen vil bli det mest lennsomme jernbaneprosjektet
i Norge.""

Det heter videre i St.prp. nr. 90 (1991-1992):

"Driften av Gardermobanen gir hey inntjening for
NSB."

Disse medlemmer vil understreke at 4,6 mrd.
kroner er den vedtatte kostnadsrammen for jernbane-
prosjektet. Kostnader utover inflasjonsjustering av
denne summen er & betrakte som kostnadsoverskridel-
ser. Kostnadsoverskridelser er & betrakte som kost-
nadsoverskridelser selv om de ikke overskrider 20 pst.
av de planlagte kostnadene. Kostnadsrammen pé 4,6
mrd. kroner skulle dekke byggingen av infrastrukturen
bade fra Oslo S til Gardermoen og fra Gardermoen til
Eidsvoll.

Disse medlemmer vil peke pa at Hoyre gikk
imot & fremskynde forlengelsen av Gardermobanen til
Eidsvoll da spersmalet ble behandlet av Stortinget i
1994, fordi Heyre pa dette tidspunkt var tvilende til det
positive bilde som ble skapt av Gardermobanens lgnn-
somhet. Hoyre ensket i den sammenheng & nytte prin-
sippet om "fore var" med sikte pa & vente med videre-
foringen til FEidsvoll inntil lennsomheten pé
strekningen Oslo S - Gardermoen var bekreftet gjen-
nom drift.

Disse medlemmer vil i denne sammenheng
peke pé at i St.prp. nr. 1 (1994-1995) under "Videre-
foring til Eidsvoll" star det felgende:
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"Samferdselsdepartementet vil peke pé at utbyggin-
gen av strekningen Gardermoen-Eidsvoll gir en margi-
nal svekkelse av den bedriftsekonomiske avkastning.
Totalt sett er avkastningen for strekningen Oslo-Eids-
voll svert god."

Disse medlemmer viser i den sammenheng til
folgende komitémerknad fra Heyres medlemmer i
Budsjett-innst. S. nr.14 (1993-1994):

"Disse medlemmer viser til den lave bedriftsgkono-
miske lennsomhet for denne strekningen, og gir pé
denne bakgrunn imot & forsere utbyggingen av stre%
ningen Gardermoen-Eidsvoll."

Disse medlemmer kunne bare konstatere at
komiteens flertall, medlemmene fra Arbeiderpartiet,
Sosialistisk Venstreparti, Kristelig Folkeparti og Sen-
terpartiet, ikke delte Hoyres bekymring for det drifts-
gkonomiske ved banen og fattet vedtak om forlengel-
sen, og hvor komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Sosialistisk Venstreparti, Kristelig
Folkeparti og Senterpartiet, begrunnet dette blant annet
med at:

"... flertallet ser dette som et godt prosjekt med hen-
syn til miljomessig transport, naeringsutvikling og eko-
nomi."

Inntektsanslag

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Arbeiderpartiet og Sosialistisk Venstreparti, vil
understreke det store avviket mellom forventet mar-
kedsandel for tog i St.prp. nr. 90 (1991-1992) pa 53 pst.
og den markedsandel en har oppnadd i 1999, 38 pst.
herav 34 pst. for Flytoget. Usikkerheten knyttet til mar-
keds- og inntektsanalyser ble presentert i St.prp. nr. 39
(1997-1998).

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti viser til at
forutsetningen for den forventede markedsandel i
St.prp. nr. 90 (1991-1992) pa 53 pst. var at flytoget
ikke hadde konkurranse fra parallellkjorende flybusser
og ekspressbusser. Disse medlemmer viser til at
pa det tidspunktet var det en restriktiv holdning til
parallelle busskonsesjoner, og at denne forutsetning
ble endret i ettertid. Stortinget var klar over denne for-
utsetning, og godkjente ogsa at den ble endret.

Det vil na vaere ren gjetning & komme med en anta-
kelse om hvor stor markedsandel flytoget ville hatt
uten parallelle bussruter, men disse medlemmer
vil peke pa at den samlede kollektivandel er hayere enn
det estimat som var gjort for byggevedtak.

Driftskostnader
K omiteen har merket seg at prognosene for vekst
i flytrafikken inkluderer en sterre andel ferie- og fti-
tidsreisende, og at Flytoget har en langt lavere mar-
kedsandel i dette markedssegmentet.

Komiteen viser til proposisjonens beskrivelse av
driftskostnadene, hvor sarlig tre forhold trekkes fram.
Disse er hayere kostnader knyttet til drift av selskapets
IT- systemer, gkte vedlikeholdskostnader og ekt antall
servicepersonale.

K omiteen har merket seg at det etter noe over ett
ars drift viser seg at kostnadsanslagene for driftskost-
nader var for lave. I tillegg var anslagene for Flytogets
markedsandel optimistiske.

Komiteen har merket seg at utgiftene til drift av
IT-systemet er blitt dyrere enn planlagt, og at selve
systemet er mer avansert enn nedvendig. Komiteen
er kjent med at Flytoget arbeider med & fa ned kostna-
dene knyttet til drift av IT-systemet. Komiteen for-
utsetter at selskapet har fokus rettet mot alle tiltak som
kan redusere driftskostnader og oke lennsomheten.

Komiteen hari svar pa spersmal til departementet
fatt opplyst at NSB Gardermobanen AS' vedlikeholds-
utgifter er atskillig hoyere enn hva NSB BA mener det
er riktig & sammenlikne seg med. Komiteen forut-
setter at selskapet arbeider videre for & fa ned vedlike-
holdskostnadene.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Fremskrittspartiet, Kristelig Folkeparti,
Hayre, Senterpartiet og Venstre, vil peke pa
at hoyhastighetstog er i bruk i store deler av Europa og
i andre deler av verden. Hastigheten p4 NSB Garder-
mobanen AS' tog er langt lavere enn hastigheter som er
vanlig i mange andre land. Med tanke pa de omfattende
erfaringer som er tilgjengelig fra drift av heyhastig-
hetstog i andre land, burde en ha et godt grunnlag for a
beregne vedlikeholdskostnader for NSB Gardermo-
banen AS' tog. Flertallet finner det derfor hoyst
oppsiktsvekkende at vedlikeholdskostnadene er blitt s&
mye hoyere enn forutsatt.

Flertallet viser til at komiteen i svar pd spersmal
til departementet har fatt opplyst at normal garantitid er
4-8 ar. | dette tilfellet ble det inngatt en avtale om kor-
tere garantiperiode pa 2 ar som en del av totallesningen
for & fa flytogene levert til &pningen av Oslo Lufthavn
Gardermoen. Flertallet finner det oppsiktsvek-
kende at en var villig til & akseptere kortere garantipe-
riode for & f4 en rask levering av togene. Togene har en
anslatt levetid pd minst 20 ar. Flertall et finner grunn
til 4 stille spersmal ved en sa kort garantiperiode for en
investering av en slik verdi og med en slik levetid.

Flertallet vil peke pa at den siste av de oppgitte
kostnadsekende faktorene er gkt antall serviceperso-
nell. En av de oppgitte grunner til okt bemanning er at
myndighetene ikke har godkjent & kjore tog uten servi-
cepersonale om bord pa avganger med svert liten tra-
fikk. Flertall et finner det underlig at departementet
som gverste myndighet ikke har reagert pd kost-
nadsanslag der en slik lav bemanning har ligget til
grunn for kostnadsberegningen. Dersom departemen-
tet har visst at en slik bemanning ikke ville bli god-
kjent, er det kritikkverdig at de samtidig har presentert
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anslag for driftsutgifter for Stortinget der en slik lav
bemanning har vert en del av grunnlaget.

Kjorevegsavgift
K omiteen har merket seg at konsernstyret har lagt
til grunn innfering av en ikke-diskriminerende kjore-
vegsavgift idet Flytoget og NSB BAs tog belastes etter
like prinsipper.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmet fra
Sosialistisk Venstreparti, er enig i dette.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet og Venstre, har merket seg at det
gér fram av proposisjonen at kjerevegsavgiften for
NSBs tog skal dekkes ved paslag i billettprisene for
NSB BA. Flertallet viser til at den foreslatte kjore-
vegsavgiften er lavere enn det NSB har betalt i 1999.
Flertall et forutsetter derfor at det ikke er nedvendig
a oke billettprisene.

Flertallet har merket seg at det av proposisjonen
gar fram at Jernbaneverket i sin heringsuttalelse har
gétt inn for at kjerevegsavgiften for persontrafikk set-
tes til 0 slik den er pa det ovrige jernbanenettet. Fler-
tall et har merket seg at NSB og departementet fore-
slar innfering av kjerevegsavgift og at denne skal
dekke drift og vedlikehold av banen. Flertall et slut-
ter seg til forslaget.

Flertallet viser til behandlingen av statsbudsjettet
for 2000 der komitéflertallet bestdende av Arbeider-
partiet, Kristelig Folkeparti, Senterpartiet, Sosialistisk
Venstreparti og Venstre i Budsjett-innst. S. nr. 13
(1999-2000) uttalte folgende:

"Flertallet viser til at etter apningen av Romerikspor-
ten 22. august 1999 kjerer de fleste av NSB BA sine
tog ogsa gjennom Romeriksporten, i trdd med tidligere
forutsetninger. Samtidig som Romeriksporten ble tatt i
bruk, fikk reisende med NSB BA sine tog dyrere billet-
ter fordi NSB BA sine tog ogsa skal veere med pé a ned-
betale NSB Gardermobanen AS sin gjeld.

Flertallet viser til tidligere forutsetninger om at de av
NSB BA sine tog som skulle benytte Romeriksporten
skulle fa vesentlig kortere reisetid. Flertallet registrerer
at mange av togene ikke har fatt kortere reisetid, selv
om togene nd benytter Romeriksporten. Likevel er bil-
lettprisene okt betraktelig.

Flertallet ser det som uheldig at pendlere og andre
togreisende far dyrere billetter uten at tilbudet bedres.
Flertallet minner om at ekning i billettpris hele tiden er
blitt sett i sammenheng me§ bedring av reisetilbud/
reduksjon av reisetid.

Flertallet ber om at ordningen med péaslag i billettpri-
sene etter apningen av Romeriksporten for de togene
som ikke har fatt vesentlig kortere reisetid, eksempel-
vis gé Kongsvingerbanen, endres slik at pris star i for-
hold til tilbud.

Flertallet ber videre om at dette legges til grunn i
departementets arbeid med de gkonomiske rammebe-
tingelsene for NSB Gardermobanen AS som Stortinget
skal fastsette neste ar. "

Flertallet legger fortsatt dette til grunn.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hgyre har merket seg Regjeringens
opplegg i proposisjonen for kjerevegsavgift pd Garder-
mobanen, der kjorevegsavgiften skal dekke drifts- og
vedlikeholdskostnadene pa banen.

Disse medlemmer forutsetter at alle jernbane-
selskap som trafikkerer banen skal betale kjorevegsav-
gift.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti ser det som et prinsipielt spersmal a
innfore kjorevegsavgift for persontransport pa en kjo-
reveg eid av Jernbaneverket. Dette medlem mener
dette kan apne for strekningsvise vurderinger ut fra
standard pa drift og vedlikehold. For jernbanenettet for
ovrig er det ogsé differensierte drifts- og vedlikeholds-
opplegg, tilpasset banens hastighet, tonnasje og fre-
kvens. Pa krengetogstrekningene er det ogsa et okt res-
sursbehov for 4 kunne ta ut hastighetspotensial. A dpne
for kjerevegsavgift ut fra standard pé drift og vedlike-
hold, kan gi et helt feil signal til Jernbaneverket, og kan
medfore okte kostnader for de reisende.

Dette medlem foreslar:

"Det innfores ikke kjerevegsavgift for persontrans-
port pa Jernbaneverkets infrastruktur."”

Eierskap infrastruktur bane

Komiteen slutter seg til forslaget i proposisjonen
om at NSB Gardermobanen AS' infrastruktur overfores
til Jernbaneverket og at den inngar som en ordinar del
av det statlige jernbanenettet.

Komiteen har merket seg at departementet fore-
slar at Jernbaneverket 1 tillegg til infrastrukturen ogsé
overtar garantiforpliktelsen knyttet til boligeiere pa
bl.a. Hellerud. Komiteen slutter seg til dette.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmet fra
Sosialistisk Venstreparti, har merket seg at departe-
mentet bl.a. trekker fram at en organisering der NSB
Gardermobanen AS' infrastruktur overfores til Jernba-
neverket, gir staten sterre innflytelse pa graden av bru-
kerfinansiering av banen. En slik organisering gir
anledning til & innfore kjorevegsavgift som kan dekke
drifts- og vedlikeholdskostnader, men ogs& noe av
utbyggingskostnadene om trafikkutviklingen gir
grunnlag for dette. Flertall et vil derfor understreke
at satsen for kjorevegsavgiften ikke ma lases fast til et
gitt nivd som kun kan reguleres i trdd med prisstignin-
gen.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Hoyre, slutter seg til at det skal inngas en forplik-
tende avtale mellom Flytoget og Jernbaneverket for &
sikre at banen holder en hey standard. Dette er en
grunnleggende forutsetning for overferingen av infra-
strukturen fra NSB Gardermobanen AS til Jernbane-
verket. Det er sveert viktig at det legges stor vekt pa et
godt drifts- og vedlikeholdsopplegg for Gardermo-
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banen. Hoy hastighet er et av Flytogets sterste fortrinn,
og dette krever godt vedlikehold.

Flertallet er kjent med at NSB Gardermobanen
AS idag har et vedlikeholdsopplegg som fremmer pre-
ventivt vedlikehold, og forutsetter at dette blir videre-
fort. Tillit i markedet er avgjerende for Flytogets mar-
kedsandel, ikke minst blant de forretningsreisende.
Derfor er tillit ogsa helt avgjerende for Flytogets inn-
tektspotensial. Et fatall av episoder med innstilte eller
forsinkede avganger vil raskt fa store konsekvenser for
selskapet, langt ut over det belop Flytoget betaler i
arlig kjerevegsavgift.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet, Kristelig Folkeparti, Senterpar-
tiet og Venstre legger til grunn at avtalen om drift
og vedlikehold blir evaluert etter ett driftsar.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hayre kan akseptere at infrastrukturen
overfores til Jernbaneverket, men vil understreke at
regularitet og punktlighet er avgjerende for Flytogets
konkurranseevne og dermed for markedsandel og inn-
tjening. Det krever infrastruktur av hey kvalitet. For &
sikre en slik hoy kvalitet ber Gardermobanen ha en
spesiell status i forhold til Jernbaneverkets ovrige
infrastruktur.

Komiteens medlemmer fra Hayre vil fore-
slé at Gardermobanen leies tilbake til Flytoget som pa
en langsiktig kontrakt har driftsansvaret for streknin-
gen. Ved en slik organisering vil en sikre at kjorevegs-
avgiften gar til Gardermobanen og ikke til Jernbane-
verkets gvrige infrastruktur.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen leie ut Gardermobanens
infrastruktur til Flytoget AS."

Eierskap stasjoner og terminaler

K omiteen slutter seg til at Flytoget far reell innfly-
telse over tilbud og utforming av terminalene pa Oslo
S og Oslo Lufthavn Gardermoen gjennom at Flytoget
inngar avtaler med eierne. Flytoget forutsettes & dekke
eventuelle merutgifter. Flytoget vil med en slik organi-
sering ogsd ha mulighet til markedsfering som et selv-
stendig tilbud til de reisende.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Fremskrittspartiet og Hoyre, viser til at det etter
innfering av et skille mellom infrastruktur og togdrift
er opprettet en samordningsgruppe som skal ivareta
synergigevinstene mellom infrastrukturforvalter og
togoperator. Flertall et forutsetter at Flytoget direkte
blir representert i denne gruppen.

Flertallet har merket seg at departementet i pro-
posisjonen foreslar at NSB Gardermobanen AS' stasjo-
ner langs Hovedbanen overferes til Jernbaneverket
sammen med terminalen pa Oslo Lufthavn Garder-

moen, mens terminalen pd Oslo Sentralstasjon overfo-
res til NSB BA. Flertall et har videre merket seg at
Jernbaneverket i utgangspunktet har foreslatt at begge
terminalene overtas av Jernbaneverket.

Flertallet slutter seg til forslaget om at Jernbane-
verket overtar terminalen pd Oslo Lufthavn Garder-
moen, og at NSB BA overtar terminalen pé Oslo S.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hgyre vil peke pa det urimelige i at ett
av selskapene som skal trafikkere Gardermobanen skal
sitte med kontrollen over en av stasjonene. Dette kan gi
NSB BA et konkurransefortrinn i forhold til andre sel-
skap som vil trafikkere banen.

Disse medlemmer deler Jernbaneverkets opp-
fatning av at alle stasjoner langs Hovedbanen, inklu-
dert Flytogterminalen pd Oslo S, skal overfores til
Jernbaneverket.

Disse medlemmer mener at det er et generelt
problem at NSB BA eier stasjoner. Vi star foran en
liberalisering av jernbanen, der kjorevegen vil bli 4pnet
for andre akterer og NSB BA vil fa konkurranse pé
sporet. Da vil NSB BA ha et urimelig konkurransefor-
trinn ved at de eier stasjoner.

Tar man en sammenlikning mellom luftfart og jern-
bane er det aksept for at staten ved Luftfartsverket og
Jernbaneverket eier infrastrukturen, henholdsvis rulle-
bane og skinnegang.

Det er vanskeligere & fa aksept for at et flyselskap
skal eie terminalbyggene. En slik ordning ville gitt
dette selskapet et urimelig konkurransefortrinn. En slik
situasjon har vi innen jernbanen ved at NSB BA eier
stasjoner.

Disse medlemmer mener det er nedvendig a
endre denne situasjonen for liberaliseringen av jernba-
netrafikken kommer for fullt.

Komiteen vil be Samferdselsdepartementet i
Nasjonal transportplan vurdere overfering av stasjoner
som er i NSB BAs eie til Jernbaneverket.

Komiteen har merket seg at T@Is utredning om
konkurranse pa det norske jernbanenettet, og departe-
mentets oppfelging av denne, vil bli omtalt i Nasjonal
transportplan.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til sine forslag i Dokument nr. 8:46
(1997-98).

Flytoget - organisering/eierskap
Komiteen vil peke pd viktigheten av at Flytoget
gis prioritet for hele strekningen Asker - Gardermoen.
Prioritet kun pé strekningen Oslo S - Gardermoen kan
gjore Flytoget til et mindre attraktivt tilbud for reisende
fra stasjonene mellom Asker og Oslo S.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Fremskrittspartiet, Kristelig Folkeparti,
Hayre, Senterpartiet og Venstre, vil under-



16 Innst. S. nr. 237 - 1999-2000

streke at Flytoget er en del av tilbringersystemet til fly-
plassen og er starten/avslutning pa flyreisen. Flytoget
skal veere en integrert del av flyplassen og flyreisen, og
er ikke en del av det generelle kollektivtilbudet i Oslo-
regionen.

Komiteen har merket seg at NSB BAs konsern-
styre ser det naturlig at ogsa Gardermobanen/Flytoget
organiseres i trdd med det gvrige nasjonale jernbane-
nettet.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Kristelig Folkeparti,
Senterpartiet og Venstre, viser til departemen-
tets forslag om & opprettholde Flytoget som et statlig
eid driftsselskap 100 pst. eid av NSB BA.

Flertallet forutsetter at Flytoget, innenfor en slik
organisering, gis en svert stor grad av selvstyre og fri-
het til egen utvikling. Organiseringen av eierskapet ma
ikke vere til hinder for at Flytoget kan markedsfores
som et selvstendig tilbud. Organiseringen som datter-
selskap ma heller ikke forhindre at Flytoget gis frihet
til & foreta sine disposisjoner ut fra hva som tjener Fly-
toget, uavhengig av hva det betyr for NSB-konsernet.
Flertallet legger til grunn at et eventuelt overskudd
i Flytoget skal synliggjores. Dette er ikke minst viktig
pa bakgrunn av den omfattende sletting av gjeld som er
gjennomfoert. Flertallet forutsetter at Flytoget star
fritt til & vurdere tilbud fra leveranderer innen NSB-
konsernet opp mot tilbud fra andre leveranderer.
Flertallet forutsetter ogsa at Flytoget har frihet til &
vurdere eventuelle konsernkontrakter opp mot andre
tilbud. Flertall et legger vekt pa at NSB BAs bruk av
Flytoget i markedsforingen av NSB ma skje i forstielse
med Flytoget.

Flertallet viser til utredningen fra Deloitte &
Touche der det framgér at:

"Vi vil derfor se det som naturlig at Flytoget som et
eventuelt heleid datterselskap av NSB BA gis en til-
strekkelig grad av selvstendighet i sine operasjoner. |
den sammenheng vil det veere viktig & sikre Flytoget et
profesjonelt og uavhengig styre i tic%en framover. Gjen-
nom regler for styreoppnevning kan Samferdselsde-

artementet eksempelvis utpeke eksterne styremed-

emmer."

Flertallet legger stor vekt pa at styresammenset-
ningen i selskapet ogsa skal bestd av eksterne styre-
medlemmer. Dette skal sikre annen, ekstern profesjo-
nell kompetanse. Flertallet forutsetter at
departementet og NSB BA folger opp dette.

Flertallet viser videre til rapporten som er utar-
beidet av Orkla Finans for NSB BA og NSB Garder-
mobanen AS, der det pa side 14 framgér at

"Man ber ved etableringen av egenkapitalen etablere
ordninger som kan sikre en sterre overfering til nedbe-
taling av kostnadene ved infrastrukturen dersom lonn-
somheten skulle bli bedre enn forutsatt."

Flertall et mener et eventuelt overskudd, uansett
storrelse, mé kunne gé til nedbetaling av kostnadene.
Flertallet forutsetter at departementet har lagt til
rette for dette for transaksjonene knyttet til sletting av
gjeld og etablering av egenkapital gjennomfores.
Flertallet forutsetter at dette kan gjores gjennom
styring av NSB BA sin utbyttepolitikk i Flytoget AS,
gjennom statens utbyttepolitikk i NSB BA og eventuelt
ved justeringer i kjorevegsavgiften.

Flertallet fremmer folgende forslag:

"Flytoget AS organiseres som et datterselskap 100
pst. eid av NSB BA med en stor grad av frihet og selv-
stendighet i trdd med det som er skissert i Innst. S. nr.
237 (1999-2000). Organiseringen vurderes pa nytt om
to &r."

Flertallet legger til grunn at det er mulig & endre
eierskapet for Flytoget AS fra et datterselskap i NSB
BA til et statlig eid selskap under Samferdselsdeparte-
mentet pa et senere tidspunkt, uten at det har budsjett-
messige konsekvenser.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti er prinsipi-
elt enig i forslaget i proposisjonen om a opprettholde
Flytoget som et statlig eid driftsselskap og at dette sel-
skapet blir 100 pst. eid av NSB BA og dermed blir en
del av NSB-konsernet. Disse medlemmer ser det
om viktig at Flytoget forblir i NSB-konsernet som en
av pilarene i den prosessen NSB BA ni har géatt inn i
med nye produkter og med stor satsing pa nytt togma-
teriell.

Disse medlemmer ser det som viktig at Flytoget
internt i NSB-konsernet far stor grad av sjolstyre og fri-
het til egen utvikling. Disse medlemmer viserisa
mate til hvordan NSB Biltrafikk AS er organisert som
et datterselskap 100 pst. eid av NSB BA. NSB Biltra-
fikk AS opererer markedsmessig paA mange méter uav-
hengig av morselskapet NSB BA. For 4 sikre dette, er
styret for NSB Biltrafikk AS sammensatt med styrere-
presentanter fra NSB BA og med eksterne styrerepre-
sentanter.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og H@yre ensker en profesjonell styring av
Flytoget. Det er avgjorende for & oppné sa god lenn-
somhet som mulig. For & fd inn private eiere og redu-
sere statens tap pé prosjektet er det en forutsetning at
selskapet er s lonnsomt som mulig.

Disse medlemmer egnsker derfor at eierskapet til
Flytoget skal overfores til Naringsdepartementet slik
at en framtidig avkastning gar i statskassen og ikke blir
borte i NSB-systemet. En slik overforing av eierskap
vil ogsé gjere det lettere & privatisere Flytoget ved at
selskapet blir loftet ut av NSB-sfaeren.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:
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"Stortinget ber Regjeringen overfore aksjene i Flyto-
get AS til Naeringsdepartementet."”

Disse medlemmer gnsker at Flytoget AS ber
privatiseres sa raskt som det er gkonomisk riktig.
Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

"Stortinget gir Regjeringen fullmakt til & privatisere
Flytoget AS sa raskt som det blir gkonomisk gunstig."

Verdivurdering

K omiteen har merket seg at departementet legger
til grunn andre verdier enn NSB BAs konsernstyre ved
verdifastsettelsen av NSB Gardermobanen AS.
Komiteen har merket seg de sensitivitetsanalysene
som er gjengitt i proposisjonen. Disse viser at selv smé
endringer i en eller flere parametre gir store utslag for
verdien av selskapet. I tillegg har de analyser som er
pekt pa i proposisjonen en stor svakhet i og med at ana-
lysene maler endringer i en av faktorene isolert, og
ikke fanger opp effekten av endringer i flere av fakto-
rene samtidig.

Komiteen har merket seg at verdivurderingen
bygger pa framtidig inntektspotensial. Verdifastsettin-
gen og forslag til endelig balanse og kapitalstruktur er
bygd pa dette.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at dersom Sosialistisk Ven-
strepartis politikk om ikke & innfere kjerevegsavgift
hadde fatt gjennomslag, ville det endret verdien pa Fly-
toget. Ved & legge til grunn ingen kjorevegsavgift viser
analysen ut fra framskriving av forventede driftsinn-
tekter og kostnader at verdien av flytoget oker fra 1 714
mill. kroner til 2 718 mill. kroner.

Balanse og kapitalstruktur
Komiteen slutter seg til forslaget til endelig
balanse og kapitalstruktur for selskapet Flytoget AS.
K omiteen viser til at ved overferingen av streknin-
gen Gardermoen - Eidsvoll fikk NSB Gardermobanen
AS slettet gjeld tilsvarende investeringskostnadene for
denne strekningen.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Arbeiderpartiet og Sosialistisk Venstreparti, vil
peke pé at en slik modell for overferingen av infra-
strukturen mellom Gardermoen og Oslo S ikke er vur-
dert i proposisjonen.

Flertall et har merket seg at verdivurderingen som
er gjort avviker fra de bokferte verdier i selskapet med
424 mill. kroner. Fl ertall et har videre merket seg at
denne merverdien ma knyttes til en immateriell rettig-
het, og at departementet foreslar at merverdien pa 424
mill. kroner knyttes til at selskapet gis fortrinnsrett ved
ruteplanleggingen for Gardermobanen og at rettighe-
ten gjores gjeldende i 30 ar. Fl ertall et kan ikke se at
det pa noe sted er presentert en reell verdivurdering av
denne rettigheten.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti viser til at
det i proposisjonen foreslés at Flytoget etableres med
verdi pd anvendt kapital tilsvarende 1 714 mill. kroner
og at denne verdien er basert pa en prognostisert kon-
tantstrom og et nominelt avkastningskrav til totalkapi-
talen etter skatt pd 7,5 pst. Videre vil disse med-
lemmer peke pa at dette er 424 mill. kroner utover
selskapets bokferte verdi etter at infrastrukturen er
overfort til Jernbaneverket og at denne merverdien
skyldes at Flytoget gis prioritet i ruteplansammenheng
pé Gardermobanen.

Disse medlemmer vil videre understreke at de
prinsipper som na ligger til grunn ved den foreslatte
restruktureringen av NSB Gardermobanen AS, ved
overforing av infrastrukturen til Jernbaneverket og
videreforing av Flytoget som et eget aksjeselskap eid
av NSB BA, er tiln@rmet samme modell som ble valgt
da Stortinget i 1998 besluttet & overfore strekningen
Gardermoen-Eidsvoll fra NSB Gardermobanen AS til
Jernbaneverket ved behandlingen av St. prp. nr. 39
(1997-98) Om NSB Gardermobanen AS' gkonomi, jf.
Innst. S. nr. 156 (1997-98).

Budsjettmessige konsekvenser

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Arbeiderpartiet og Sosialistisk Venstreparti, har
merket seg at Regjeringen i Revidert nasjonalbudsjett
foreslar at bevilgningen pa til sammen om lag 7,4 mrd.
kroner skal holdes utenom beregningen av indikatorer
for tilstanden i norsk ekonomi.

Flertallet viser til at dette forslaget inneberer at
investeringene i Gardermobanen kommer i en sarstil-
ling. Da investeringene ble gjort, ble det gjort gjennom
laneopptak, og de ble derfor holdt utenom budsjettba-
lansen. Nar gjelden na slettes, holdes pengene utenom
beregningen av indikatorene, med begrunnelse at
investeringene som faktisk har effekt pad ekonomien
allerede er gjort.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet og Venstre viser
til at forslaget om at bevilgningen pé til sammen om
lag 7,4 mrd. kroner skal holdes utenom beregningen av
indikatorer for tilstanden i norsk ekonomi, gir organi-
sering av utbyggingsprosjekter som aksjeselskap en
uheldig serstilling.

3.NOU 1999: 28 GARDERMOPROSJEK-
TET. EVALUERING AV PLANLEGGING
OG GJENNOMFORING -SAMFERDSELS-
DEPARTEMENTETS OPPFOLGING

3.1 Sammendrag
Regjeringen oppnevnte ved kgl. res. 15. mai 1998 et
utvalg (senere omtalt som evalueringsgruppen) til a
foreta en bred gjennomgang av utbyggingen av Gar-
dermobanen og Oslo Lufthavn Gardermoen.
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I mandatet ble det presisert at evalueringen ikke
skulle omfatte valget av geografisk lokalisering av
hovedflyplass i Ostlandsomréadet og flyttingen av For-
svarets virksomhet. Hovedpunktene i mandatet ble
gjengitt i St.prp. nr. 40 (1997-1998).

Evalueringsgruppen overleverte sin utredning til
Samferdselsdepartementet 1. september 1999, jf. NOU
1999: 28. Utredningen ble sendt pd hering ved Sam-
ferdselsdepartementets brev av 29. oktober 1999 med
frist for & avgi uttalelse 31. desember 1999. I proposi-
sjonen (kap. 10.2) er det gitt en kortfattet redegjorelse
for enkelte sentrale temaer som tas opp av heringsin-
stansenc.

Samferdselsdepartementet har merket seg heringsin-
stansenes merknader dels til selve Gardermoprosjektet
og dels til evalueringsgruppens vurderinger av prosjek-
tet. De anbefalinger og kritiske merknader som fram-
kommer i utredningen og i heringsuttalelsene er av
betydning gjennom den leringseffekt det gir for arbei-
det med sterre utbyggingsprosjekter i framtiden. De
leerdommer som kan trekkes av Gardermoprosjektet vil
dermed ha nytte badde for departementene og ovrige
forvaltningsnivder ved planleggingen og gjennomfo-
ringen av sterre prosjekter.

Evalueringsgruppens anbefalinger
Samferdselsdepartementet gjor i kap. 10.3 i proposi-
sjonen naermere rede for evalueringsgruppens anbefa-

linger og departementets oppfelging av disse.

— Organisering Anbefalinger

Samferdselsdepartementet er enig med evaluerings-
gruppen i at aksjeselskap ogsa ber kunne benyttes i
framtida ved store utbyggingsprosjekter. Dette er imid-
lertid avhengig av hvordan prosjektet finansieres. Ved
bruk av aksjeselskapsformen ber prosjektet veere klart
avgrenset og ha en viss sterrelse. Videre ber prosjektet
ha klar politisk prioritet nar det gjelder framdrift, gjen-
nomfering og finansiering (privat og/eller offentlig).

Uavhengig av organisering ber offentlighetsloven
komme til anvendelse si langt som mulig for store pro-
sjekter, s lenge det dreier seg om utbyggingen av stat-
lig infrastruktur og dette ikke bererer eventuelle kon-
kurransemessige forhold.

For prosjekter av betydelig storrelse og kompleksitet
kan det veere aktuelt & opprette en egen prosjektorgani-
sasjon i departementet med forankring pa heyt niva,
slik som for Gardermoutbyggingen. Det normale vil
fortsatt vaere at Samferdselsdepartementets underlig-
gende etater er tillagt ansvaret for gjennomfering av
samferdselsprosjekter.

Gjennom OPS tar Regjeringen sikte pa & prove ut
selskapsformen i utbygging ved sterre vegprosjekter.
Samferdselsdepartementet vil komme tilbake til dette i
Nasjonal transportplan.

— Beslutningsprosessen

Etter Samferdselsdepartementets vurdering var det
plankonsept som ble benyttet for Gardermoprosjektet,
det mest rasjonelle for et prosjekt av denne storrelse
hvor mange virksomheter og flere forvaltningsnivaer
var involvert.

Nar det gjelder konsekvensutredningsbestemmel-
sene (KU), er disse innrettet pa & sikre at hensynet til
milje, naturressurser og samfunn blir utredet som
grunnlag for forste tillatelse av eksempelvis et utbyg-
gingsprosjekt. I de tilfellene lokalisering avgjores ved
vedtak i Regjering eller Storting, skal KU skje i forkant
av dette vedtaket.

KU-regelverket er revidert, og legger né sterre vekt
pé at konklusjonene i KU-rapporten felges opp i etter-
folgende vedtak og gjennomfering. Bruk av faglig uav-
hengig ekspertise er omtalt i rundskriv for KU-bestem-
melsene. KU er samtidig ogsa koblet tettere til
planleggingen etter plan- og bygningsloven.

Planlovutvalget har varslet at det vil se pa et enhetlig
system for KU for bade planer og tiltak.

Med hensyn til forslag fra evalueringsgruppen om en
trinnvis behandling av store utbyggingsprosjekter, vil
Samferdselsdepartementet vise til at dette nd er hoved-
regelen ved vedtak og gjennomforing av store samferd-
selsprosjekter.

— Haéndtering av kriser

Samferdselsdepartementet vil peke pa at valg av
organisasjon for identifisering og héndtering av kriser
ma vurderes sarskilt for det enkelte prosjekt ved at det
ma ses 1 sammenheng med prosjektets storrelse, risiko-
profil og organisasjonsform for evrig. Departementet
vil vurdere naermere evalueringsgruppens innspill ved
gjiennomforing av framtidige store samferdselspro-
sjekter.

— Transportegkonomisk forskning og utredning

Det er evalueringsgruppens syn at kvaliteten pa
transportekonomisk forskning og utredning ber heves.

Samferdselsdepartementet har gjennom 1990-tallet
bl.a. hatt et kontinuerlig arbeid for & styrke kunnskapen
om analyser av transportmiddelvalg.

Det bemerkes at erfaringer fra denne typen undersg-
kelser viser at det ofte er vanskelig & framskaffe til-
fredsstillende standardisert datamateriale/statistikk
innenfor transportfeltet. Det er derfor viktig at evalue-
ringsgruppens anbefaling om ytterligere satsing pa
dette omradet ses i sammenheng med satsing pé offent-
lig statistikk mer generelt.

— Produksjon og prising av tjenester som utnytter
faste anlegg

Det er evalueringsgruppens syn at det ber utredes
hvordan en ber organisere produksjon og prising av tje-
nester som utnytter faste anlegg.
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Samferdselsdepartementet har fatt utfert et stort
antall forskningsprosjekt og utredninger av problem-
stillinger rundt prising og organisering/styring i de
ulike transportsektorene. Senest i 1999 ble det gjen-
nomfert utredninger knyttet til marginalkostnader i
transportsektoren generelt og for jernbanens kjore-
vegsavgift spesielt. I 1999 ble det ogsé vurdert spors-
mal knyttet til organisering av Statens vegvesens pro-
duksjonsvirksombhet.

I dag er ofte prisen som settes pa f.eks. inngrep i og
utslipp til natur i sterk grad varierende mellom sekto-
rer, ofte avhengig av de ulike forsknings- og utred-
ningsinstitusjonenes egne vurderinger av prisen pa de
eksterne virkningene. Det kan derfor vaere grunn til &
vurdere & fa fastsatt nasjonale standarder for prisen pa
disse kostnadene, dvs. standarder CO,-utslipp, ke, tid
etc.

— Kvalitetssikring av store offentlige prosjekter og
handtering av usikkerhet

Det er evalueringsgruppens syn at det bar opprettes
en gruppe i Finansdepartementet eller lagt rett under
statsministerens kontor som kan spille den rollen som
OKAN (Ekspertgruppen for gkonomisk analyse) spilte
i Gardermoprosjektet.

I St.prp. nr. 1 (1999-2000) Gul bok kap. 7.4 er det
redegjort for arbeidet med & forbedre styringen av stat-
lige investeringer. Det er pekt pa at statens apparat for
prosjektstyring ma profesjonaliseres, noe som innebee-
rer organisatoriske tilpasninger, kompetanseoppbyg-
ging og regelendringer. Dette opplegget vil i stor grad
veere 1 trdd med Evalueringsgruppens anbefalinger.

Det vil bli arbeidet videre med ytterligere tiltak for &
styrke styringen med statlige investeringer, og evalue-
ringsgruppens anbefalinger vil bli vurdert i det videre
arbeidet.

— Forhold ved utbyggingsprosessen

Samferdselsdepartementet mener at det pa bakgrunn
av erfaringene med Gardermoutbyggingen kan vere
grunn til & vurdere rapporteringen i forbindelse med
store investeringsprosjekter uavhengig av hvordan
selve utbyggingen er organisert, badde pa ekonomiom-
radet og andre omrader. Dette gjelder bade internt i
utbyggingsorganisasjonen og nér det gjelder nedven-
dig rapportering til departementet. Hvordan rapporte-
ringen skal forega og hvordan innsamlet materiale skal
bearbeides, herunder evalueringsgruppens forslag om
en kompetent stabsenhet, ma vurderes naermere.

— Mangler ved lovverket

Evalueringsgruppen mener at Gardermoutbyggingen
har avdekket visse mangler ved det eksisterende lov-
verk og det vises i1 denne forbindelsen til forhold vedr.
plan- og bygningsloven, kommunehelsetjenesteloven,
forurensningsloven og vassdragsloven.

Samferdselsdepartementet viser til at plan- og byg-
ningsloven er na under revisjon gjennom en prosess
som gjennomferes av Planlovutvalget. Evaluerings-
gruppens merknader vil bli lagt fram for Planlovutval-
get gijennom Samferdselsdepartementets representant i
utvalgets referansegruppe.

Planlovutvalget har ogsa et vidt mandat til & vurdere
hvordan forskjellige sektorlover kan tilpasses planpro-
sessene etter plan- og bygningsloven pa en bedre méte.
Dette gjelder ogsd kommunehelsetjenesteloven og for-
urensingsloven.

Nér det gjelder vassdragsloven, vises til Ot.prp. nr.
39 (1998-1999) Om lov om vassdrag og grunnvann
(vannressursloven). Lovframlegget ligger varen 2000
til behandling i Stortinget.

— Mekanismer for & sikre at standarder og krav til
flystay overholdes

Forskrift om inn- og utflygingstraseer for Oslo Luft-
havn AS ble fastsatt etter en omfattende offentlig pro-
sess med sikte pa & skulle oppna en tilfredsstillende
avveining mellom hensynet til trafikkavvikling og hen-
synet til miljo. Hensynet til sikkerhet ble ansett som
absolutt. Flysteysonene ble beregnet med bakgrunn i
traséforskriftens bestemmelser og retningslinjer gitt i
Miljeverndepartementets rundskriv T-22/84.

Luftfartsverkets myndighets- og tilsynsoppgaver ble
fra 1. januar 2000 skilt ut og lagt til et nyopprettet for-
valtningsorgan, Luftfartstilsynet. Dette forvaltningsor-
ganet er underlagt Samferdselsdepartementet, og vil
uteve tilsyn med Luftfartsverket og andre operaterer i
luftfartssystemet. Det vil séledes vere Luftfartstilsynet
som vil ha ansvaret for a pase at Luftfartsverket etter-
lever traséforskriften samt har ansvaret for & gjennom-
fore evalueringen av denne. Det vil bli lagt opp til at
bererte instanser deltar i evalueringsarbeidet.

3.2 Komiteens merknader

Komiteen viser til at regjeringen Bondevik i mai
1998 oppnevnte et utvalg som i mandatet bl.a. fikk til

oppgave:

"Det skal foretas en bred gjennomgang av utbyggin-
gen av Gardermobanen og Oslo Lufthavn Gardermoen.
Arbeidet skal omfatte bade planleggingsfasen og
utbyggingsfasen med fokus pa beslutningsprosesser,
ansvarsforhold, organisering av arbeidet, gkonomiske
anslaﬁ, kostnadsstyring, kvalitetsrutiner og informa-
ijons yt. Miljeaspektene skal ha serlig oppmerksom-

et."

Komiteen er kjent med at rapporten, NOU
1999:28, fra utvalget ble lagt fram 1. september 1999,
og at departementet har gjennomfert heringsrunde.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Arbeiderpartiet og Sosialistisk Venstreparti, viser
til at planleggingen og gjennomforingen av utbyggin-
gen av Oslo Lufthavn Gardermoen og Gardermobanen
har veert omfattet med svaert stor interesse. Alt tyder pa
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en mangelfull og utilstrekkelig planlegging av Garder-
mobanen. Avvikene mellom kostnadsoverslagene som
ble lagt fram for Stortinget da utbyggingsvedtaket ble
gjort og de endelige kostnadstallene, er uakseptabelt
store. Derfor var det en riktig og viktig beslutning &
sette ned et slik utvalg.

Utvalgets rapport er en grundig gjennomgang av
bade planleggingen, organiseringen og gjennomforin-
gen av utbyggingen. Fl ertall et mener det er viktig at
en trekker lerdom fra de feil som er gjort og at det
utvalget har lagt fram med hensyn til bade planlegging
og organisering, blir tillagt vekt. I framtidige prosjekt
ma en unnga & gjere de samme feil om igjen.

Flertallet viser til at NOU 1999:28 allerede har
veert en viktig del av grunnlaget for Innst. S. nr. 143
(1999-2000) om 4 sette ned en granskingskommisjon
som skal foreta en bred gjennomgang av utredning,
planlegging, prosjektering og utbygging av ny hoved-
flyplass pa Ostlandet og Gardermobanen. Fl ertall et
viser videre til Stortingets vedtak om & sette ned en slik
granskingskommisjon. Eventuelle konstitusjonelle
konsekvenser av mulige feil vil bli vurdert nar Stortin-
get far denne granskningskommisjonens rapport til
behandling.

Flertall et har merket seg at Regjeringen finner det
hensiktsmessig & avgrense sin omtale av heringsutta-
lelsene til NOU 1999:28, samt sine vurderinger av eva-
lueringsgruppens anbefalinger, til 6 H sider i St.prp. nr.
52 (1999-2000). Dette til tross for rapportens omfang,
og til tross for at det dreier seg om et prosjekt der over-
skridelsene er i storrelsesorden 2-4 mrd. kroner (Gar-
dermobanen), der miljeproblemene som ble péfert
Ostmarka var betydelige, der setningsskader og fare
for slike har pafert mange beboere i flere bydeler i Oslo
store bekymringer, og der skadene som kan bli péfert
grunnvannet under Gardermoen er svart alvorlige.
Flertallet registrerer at Arbeiderpartiregjeringen
ikke er interessert i en grundig gjennomgang og drof-
ting av utvalgets rapport, NOU 1999:28.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet vil understreke at spersmélet om bygging av ny
hovedflyplass for Ostlandsomradet med tilbringertje-
neste har vert en av de aller heteste og teffeste poli-
tiske debatter i Norge de siste tiarene.

Disse medlemmer vil videre peke pa at det i et
sd stort og komplekst utbyggingsprosjekt, med sé
mange politiske tilknytningspunkter, vil veere vanske-
lig 1 ettertid & trekke objektive slutninger av utbyg-
gingsprosjektet. Disse medlemmer vil ta avstand
fra dem som i ettertid kommer med enkle svar pé de
problemer som undervegs i utbyggingsfasen kom opp.
Disse medlemmer vil ikke bagatellisere de pro-
blemer som har funnet sted, men ser det nd som vik-
tigst at en ved senere utbyggingsprosjekter har tatt laer-
dom av de feilskjer som ble tatt under
Gardermoutbyggingen.

Komiteens medlem fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at Mydske-utvalget i NOU
1999:22 legger til grunn et omfattende materiale til
evaluering av forarbeidet og byggfasen for Gardermo-
banen, samt gir anbefalinger med tanke pa framtidige
prosjekt.

Dette medlem ser at det var klare mangler i for-
arbeidet som 14 til grunn for vedtaket. Bade i forkant
for vedtaket og i anleggsfasen var det et klart tidspress
samtidig som NSB hadde liten erfaring i bygging av
nye jernbanestrekninger.

Gjennom utvalgets arbeid kombinert med rapporter
fra Riksrevisjonen og en rekke andre utvalg avdekkes
svakheter 1 prosessen.

Dette medlem ser det som det sentrale punkt at
leerdommer med tanke pé framtidige prosjekt blir truk-
ket. Dette medlem vil samtidig understreke at dette
prosjektet hadde sine saregenheter i organisasjonsfor-
men, bl.a. som eget aksjeselskap og med mélsetting om
brukerbetaling av investeringskostnadene. Erfaringene
kan derfor ikke allmenngjores.

Dette medlem anser at mange av Mydskeutval-
gets anbefalinger kan vare interessante, men finner det
vanskelig a foreta anbefalinger uten at det er gjennom-
fort en grundig prosess med heringer osv. for & fa
belyst hvordan de vil fungere sett fra ulike stasted.
Uten videre & annektere et utvalgs konklusjoner er en
for overfladisk behandling av omfattende problemstil-
linger. Dette medlem vil derfor avgrense sine
merknader pé dette omradet i denne innstilling.

Organisering

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Sosialistisk Venstreparti, viser til at evaluerings-
gruppen trekker fram en rekke punkter knyttet til orga-
niseringen av arbeidet med planleggingen og utbyggin-
gen av Oslo Lufthavn Gardermoen og Gardermobanen.
Evalueringsgruppen framhever aksjeselskapsformen
som gunstig, og peker ikke minst pa den budsjettmes-
sige frihet en slik organisering gir. De peker samtidig
pa de konstitusjonelle problemer med hensyn til stats-
raddens ansvar som folger av den frihet et aksjeselskap
er nadt til 4 ha.

Flertallet viser til at departementet mener at
aksjeselskapsformen ogsa kan benyttes i framtida ved
store utbyggingsprosjekter. Flertallet har merket
seg at hovedbegrunnelsen for organisering som AS var
finansieringsformen ved brukerbetaling og lan. Fler-
tallet mener at aksjeselskapsformen ber vurderes i
store utbyggingsprosjekt, ogsa i prosjekt med delvis
eller ingen brukerbetaling i finansieringsgrunnlaget.

Flertallet legger til grunn at den politiske priori-
teringen mellom ulike prosjekt skjer uavhengig av
organisasjonsform.

Flertallet har merket seg at evalueringsgruppen
understreker at organiseringen balanserer pd grensen
for hva som er formelt akseptabelt. Gruppen konklude-
rer likevel med at balansegangen i dette tilfellet var vel-
lykket, fordi fordelene med & organisere departemen-
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tets kontroll pa den maten det ble gjort med hensyn til
Gardermoprosjektet overskygger ulempene og at
modellen derfor mé kunne gjentas.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Hgyre har merket seg Mydskerappor-
tens omtale av fordeler ved a organisere utbyggings-
prosjekter som aksjeselskap.

Beslutningsprosessen

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Arbeiderpartiet og Sosialistisk Venstreparti, viser
til at evalueringsgruppen peker pé en rekke uklarheter
knyttet til planprosessen. Gruppens viktigste konklu-
sjon er imidlertid en prosess fram mot endelig vedtak i
tre trinn. Forst ber Stortinget gjore et prinsipielt utbyg-
gingsvedtak basert pd overordnede planer med kost-
nadsoverslag med relativt stor utsikkerhet og pa valg av
framlagte alternativer. Deretter ber det gjennomfores
mer detaljert planlegging, inkludert vedtak av kommu-
nedelplaner. Til slutt bar sa Stortinget fa det konkrete
prosjektet tilbake til ny behandling. Da skal usikkerhe-
ten ikke minst knyttet til kostnadsoverslag vare langt
mindre.

Flertallet har merket seg at departementet kun
viser til at trinnvis behandling av store utbyggingspro-
sjekter nd er hovedregelen ved vedtak av store sam-
ferdselsprosjekter, uten 4 ta stilling til evalueringsgrup-
pens konkrete forslag. Flertallet mener
evalueringsgruppens forslag innebearer mange forde-
ler, ikke minst knyttet til redusert usikkerhet i kost-
nadsoverslag for prosjektet nér Stortinget fatter ende-
lige vedtak. Det er ogsa positivt at en slik prosedyre i
storre grad involverer de bererte kommuner gjennom
utarbeiding av kommunedelplaner som en del av
grunnlaget for det endelige vedtaket. Flertallet
mener en slik organisering av beslutningsprosessen ber
legges til grunn for store utbyggingsprosjekter.

Hdndtering av kriser
K omiteen viser til proposisjonen der det heter at:

"Samferdselsdepartementet vil peke péd at valg av
organisasjon for identifisering og hdndtering av kriser
ma vurderes sarskilt for det enkelte prosjekt ved at det
ma sees 1 sammenheng med prosjektets storrelse, risi-
koprofil og organisasjonsform for gvrig. Departemen-
tet vil vurdere nermere evalueringsgruppens innspill
ved gjennomfering av framtidige store samferd-
selsprosjekter."

K omiteen har merket seg at departementet vil vur-
dere naermere evalueringsgruppens innspill ved gjen-
nomfering av framtidige store prosjekter, og slutter seg
til dette.

Transportokonomisk forskning og utredning
Komiteen har merket seg at evalueringsgruppen
anbefaler at kvaliteten pa transportekonomisk forsk-
ning og utredning ber heves. Komiteen registrerer at
departementet kommenterer dette ved a peke pa dagens

innsats for transportekonomisk forskning, samt til at
det ofte er vanskelig 4 framskaffe tilfredsstillende stan-
dardisert datamateriale. Komiteen mener det er
behov for en mer grundig vurdering av behovet for a
styrke den transportekonomiske forskningen, og ber
Regjeringen legge fram en grundigere vurdering av
dette i Nasjonal transportplan.

Produksjon og prising av tjenester som utnytter
faste anlegg

Komiteen viser til at evalueringsgruppen mener
det ber utredes hvordan en ber organisere produksjon
og prising av tjenester som utnytter faste anlegg.
Departementet viser til utredninger som er gjort og
grunnlaget for dagens ordning med en kjorevegsavgift
for persontog satt lik 0.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Hoyre og Fremskrittspartiet, har merket seg at
departementet mener det kan vaere grunn til & vurdere
a fa fastsatt nasjonale standarder for prisen pa kostna-
der som CO,-utslipp, tid, ke, etc., og slutter seg til

dette.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Arbeiderpartiet og Sosialistisk Venstreparti, mener
imidlertid det er grunnlag for en vurdering/utredning i
trdd med evalueringsgruppens syn. Dagens organise-
ring er utformet for & legge til rette for optimal bruk av
jernbanens infrastruktur. Det kan imidlertid ogsé vere
interessant & vurdere om vedlikehold, drift og nye
investeringer prioriteres i trdd med togselskapenes og
de togreisendes prioritering. Et alternativ til dagens
organisering kunne vere & innfore en stotte til NSB BA
pr. passasjerkilometer, og samtidig innfore en reell kjo-
revegsavgift. Et slikt alternativ kunne endre Jernbane-
verkets prioriteringer ved at de fikk en betydelig del av
sine inntekter i form av kjerevegsavgift fra selskapene
som driver togtrafikken.

Flertallet fremmer folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen legge fram en vurdering
av hvordan en ber organisere produksjon og prising av
tjenester som utnytter faste anlegg, med serlig vekt pa
jernbanesektoren."

Kvalitetssikring av store offentlige prosjekter og
handtering av usikkerhet

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Arbeiderpartiet og Sosialistisk Venstreparti, viser
til at evalueringsgruppen anbefaler at det foretas en
grundig erfaringsmessig undersekelse av handteringen
av usikkerhet i store offentlige prosjekter. Flertal | et
viser i denne forbindelse til arbeidet som er igangsatt,
jf. St.prp. nr. 1 (1999-2000) (Gul bok).

Flertallet har videre merket seg at evaluerings-
gruppen peker pd muligheten for strategisk budsjette-
ring. Fl ertal |l et har merket seg at departementet ikke
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har omtalt denne svaert viktige problemstillingen i pro-
posisjonen.

Komiteens medlemmer fra Arbeiderpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti har merket
seg at evalueringsgruppa mener at det ber foretas
undersekelser av hindteringen av usikkerheten i store
statlige prosjekter. Disse medlemmer har videre
merket seg at Samferdselsdepartementet i proposisjo-
nen ogsd mener at det er nedvendig & forbedre styrin-
gen av statlige investeringer. [ den forbindelse vises det
til St. prp. nr. 1 (1999-2000) Gul bok, kapittel 7.4, hvor
det er en bred gjennomgang av arbeidet med & forbedre
styringen av statlige prosjekter.

Komiteens medlemmer fra Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet og Venstre har
for gvrig merket seg de strengere krav til styring som
regjeringen Bondevik satte i gang for & styrke den
eksterne kvalitetssikringen ved alle investeringer med
en kostnadsramme over 500 mill. kroner.

Disse medlemmer ber regjeringen komme til-
bake til den videre oppfelging av styring med store
offentlige prosjekt i Nasjonal transportplan.

Forhold ved utbyggingsprosessen

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Arbeiderpartiet og Sosialistisk Venstreparti, viser
til at evalueringsgruppen peker pa at det ma vare en
forutsetning at kompetansegrunnlaget for prosjekterin-
gen er pa plass for prosjekteringen starter opp, og at det
skapte store problemer og ble kostbart for NSB Gar-
dermobanen AS at det ikke fantes noe normalverk/
standardbeskrivelse for heyhastighetsbaner da prosjek-
teringsarbeidet for banen startet opp. Flertallet har
merket seg at departementet ikke har tatt med dette
poenget i sin gjengivelse av evalueringsgruppens anbe-
falinger.

Mangler ved lovverket
Komiteen har merket seg de anbefalinger som
foreslas av utvalget, og departementets omtale av opp-
folgingen.

Mekanismer for d sikre at standarder og krav til flystoy
overholdes

Komiteen viser til at evalueringsgruppen peker pa

Luftfartsverkets mange roller knyttet til flystay, og

anbefaler at Miljeverndepartementet/SFT far en mer

sentral posisjon slik at ikke et fagmiljo alene forvalter
béade premisser og oppfelging. K omiteen har merket
seg at opprettelsen av Luftfartstilsynet har gjort pro-
blemstillingen mindre relevant. K omiteen vil likevel
understreke Miljoverndepartementets overordnede
ansvar med hensyn til stoyforurensning.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til Mydske-utvalgets rapport (NOU
1999:28) der det pekes pd at Oslo Lufthavn Garder-
moen AS er palagt & utrede problemstillingen knyttet
til sum stoy.

Disse medlemmer viser til at i den reviderte
rapporten fra 1995 er stoy fra fly ved avgang, landing
og taksing, samt sty fra jernbane- og vegtrafikk vur-
dert og summert.

Disse medlemmer har merket seg at resultatene
av summeringen viste at det er flystoyen som er domi-
nerende i disse omradene rundt Gardermoen. Innenfor
flystaysonene IV, III og II var det kun ved fire boliger
hvor sumsteyen ble hayere enn bade gjennomsnitt- og
maksimalsteynivé fra flytrafikken. Det var stoyen fra
vegtrafikken som ga utslag.

Disse medlemmer har merket seg at de oven-
nevnte fire boliger né er stoyisolert mot bade flystay og
vegtrafikkstay, og er tilfreds med dette.

4. FORSLAG FRA MINDRETALL

Forslag fra Fremskrittspartiet og Hoyre:
Forslag 1

Stortinget ber Regjeringen overfere aksjene i Flyto-
get AS til Neeringsdepartementet.

Forslag 2

Stortinget gir Regjeringen fullmakt til privatisere
Flytoget AS sa raskt som det blir ekonomisk gunstig.

Forslag fra Heyre:
Forslag 3

Stortinget ber Regjeringen leie ut Gardermobanens
infrastruktur til Flytoget AS.

Forslag fra Sosialistisk Venstreparti:
Forslag 4

Det innfares ikke kjerevegsavgift for persontransport
pa Jernbaneverkets infrastruktur.
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5. KOMITEENS TILRADING
K omiteen har ellers ingen merknader, viser til proposisjonen og réar Stortinget til & gjare slikt
vedtak:
I
Pé statsbudsjettet for 2000 gjores folgende endringer:
Kap. Post  Formél
Utgifter:

1350 Jernbaneverket (jf. kap. 4350)

25 (ny) Drift og vedlikehold av Gardermobanen, kan overfores ..........c.c.c..... &1 000 000
1352 NSB Gardermobanen AS

71 (ny) Tilskudd til avskriving av IAN ........ccoecevierieiieiieseeeceere e 5787284 677

72 (ny) Tilskudd til avskriving av ansvarlig lan ............ccoccevverieiniienieieiee 924 500 000
1353 NSB BA

90 E@enkapital .....c.coceieiiiiiieieeee e et 669 500 000

Inntekter:

4350 Jernbaneverket (jf. kap. 1350)

07 (ny) Betaling for bruk av Gardermobanen .............ccccoeeveieeinieneeiienieeene &1 000 000

98 (ny) Til betaling av utestaende forpliktelser pd Gardermobanen ................... 0
4352 NSB Gardermobanen AS

90 Nedbetaling av LAN ......ocveeieieiieieee e 200 000 000

3.

92 (ny) AVSKIIVING @V IAN ..ot

5787284 677

93 (ny) Avskriving av ansvarlig lan .........ccccceevieviiieiieiie e

1 594 000 000

II

Stortinget samtykker i at:

Jernbaneverket overtar NSB Gardermobanen AS'

og 30 Investeringer pé linjen, tilsvarende regn-
skapsferte merinntekter pa kap. 4350 post 08 Til
betaling av utestdende forpliktelser pd Gardermo-
banen.

infrastruktur, herunder flytogterminalen ved Oslo
lufthavn, Gardermoen

Staten v/Jernbaneverket overtar fra NSB Garder-
mobanen AS alle forpliktelser knyttet til infra-
strukturen og Romeriksporten, herunder ansvaret
for eksisterende og eventuelle framtidige skader
som oppstdr pa boligeiendommer som folge av  to ar.

arbeidet med Romeriksporten i samsvar med den

garantierklering som bererte boligeiere er tilbudt. IV
NSB Gardermobanen AS overforer likvider til sta-
ten v/Jernbaneverket for & dekke kortsiktig gjeld
og gjenstdende arbeider knyttet til infrastrukturen.
Jernbaneverket kan overskride bevilgningen for
2000 pa kap. 1350 postene 23 Drift og vedlikehold

I

jernbanesektoren.

Oslo, i samferdselskomiteen, den 8. juni 2000

Flytoget AS organiseres som et datterselskap 100
pst. eid av NSB BA med en stor grad av frihet og selv-
stendighet i trdd med det som er skissert i Innst. S. nr.
237 (1999-2000). Organiseringen vurderes pa nytt om

Stortinget ber Regjeringen legge fram en vurdering
av hvordan en ber organisere produksjon og prising av
tjenester som utnytter faste anlegg, med sarlig vekt pa
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Oddvard Nilsen
leder

Innst. S. nr. 237 - 1999-2000

Rigmor Kofoed-Larsen
ordforer

May Britt Vihovde
sekretaer
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