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Samferdselsdepartementet

Riksrevisjonens undersgkelse om statlig kjgp av
persontransporttjenester fra NSB

1 INNLEDNING _ Riksrevisjpnenohartgllnlije(;(sjm:tt?mtdﬁn to?(produk-
. ) . __sjonen som inngdr i tilskuddet til statlige kjgp av

Stortinget har i rammeperioden 1998-2001 bevilgefg sontransporttjenester gir de tilsiktede resultater,
4649,3 mill. kroner til kjgp av persontransporttie- o4 oy Samferdselsdepartementet ut fra Stortingets
nester fra NSB. Videre er det gjennom den nye rame ok og forutsetninger har en betryggende forvalt-
meavtalen lagt opp til a bevilge 5 545 mill. kroner i iy ordningen med statlig kisp av persontrans-
perioden 2003-2006. For 2002 fantes det ikke noe(?orttjenester fra NSB.

rammeavtale. Dette aret ble det bevilget 1 348, | St. meld. nr. 39 (1996-97) ble det, innenfor den

mill. kronet. fi ; : ; : ;
. inansielle rammen for kjgpsordningen i perioden
| A\igsgtg rg%lg7 r;r. 33 (1996_37) Norsk tj)embane'1998—2001, lagt opp til at omfanget av togproduk-
plan - ramkommer det at jernbanen songionen skulle viderefgres. Planrammen satte krav til
transportform krever store transportmengder 0g forgy; effektivitet, og i meldingen framgar det som en
utsigbar ettersparsel for a veere rasjonell, 0g at |y 1setning fra statens side at togtilbudene som inn-
banen ved hgy kapasitetsutnyttelse har konkurransag1r i ordningen med statlig kjgp av persontransport-
fortrinn sammenlignet med andre transportformerenester fra NSB, utfares mest mulig rasjonelt. Vi-
:l/led lﬂ}gang?_pulr(\kt ' ove_:ord_lr)ede S?.leerdii!SpO““Sdere heter det at avtaleverket skulle gi incitamenter
e mal, seerlig knyttet til miljg-, trafikkavviklings-, | kostnadseffektivitet, spesielt sett i forhold til
distrikts- og transportstandardhensyn, ble det lagisps rolle som eneaktar og eneste reelle selger av
opp til a opprettholde en del bedriftsgkonomiskyerontransporttjenester pa jernbanenettet. De statli-
ulennsomme persontogtilbud ved statlig kjgap av perge ignene er regulert i tre avtaler mellom Samferd-
sontransporttjenester fra NSB-or a styrke jernba- ggjgdepartementet og NSB. Avtaleverket avklarer
nens ﬁ?ﬁkku”ans.ee"”e. la rfel?lj(erlngen, V.Fd akStyrkSnsvarsforholdene mellom Samferdselsdepartemen-
neertrafikken 9? Intercitytrai den,_ opg u enh ON- tet og NSB, fastsetter krav og forutsetninger for den
sentrert og malrettet satsing der jernbanen nar singejle togproduksjonen og regulerer Samferdsels-
fortrinn. Seerlig miljg- og arealmessige fordeler vedyg o tementets oppfelging og kontrollgrunnlag |
avlastning av vegnettet ligger til grunn for en slik {54, ti| kjgpsavtalen. Bevilgninger til statlig kjgp
strategi. Flertallet i samferdselskomiteen gav i Innst,, - hersontransporttienester gis som tilskudd over
S. né2252%5119%%627) S|r(11t|IsIL_Jtn|r_1|g tll((jjette. ' Sft'prp'post 70 i statsbudsjettet, og omfattes av bestemmel-
nr. 62 (2001-2002) erNseé ‘;'St u atf en sarr( lfm:f'ser om forvaltning av tilskuddsbevilgninger i @ko-
messige styringen av NSB Tarst og fremst skal skig,qmjreglement for staten og de funksjonelle krav til
gjennom avtqlen om statlig kj_zp aV_persontranSport'?konomiforvaltningen.
Yenester og 'kk?f gJenn?m eierstyring av selskapet  piysrevisjonens rapport fra undersgkelsen falger
gjennom generafforsamiingen. som trykt vedlegg. Rapporten ble oversendt Sam-
ferdselsdepartementet 4. juli 2003. Departementet
har i brev av 19. august 2003 avgitt uttalelse til de
forholdene som er tatt opp i rapporten. Vedlagt bre-
1 Belgpene er angitt | 2003-kroner vet fra departementet fulgte et brev med NSBs utta-
2 Ordningen omfatter naertrafikken (tog med hyppige avgangef€lse til rapporten. Departementet har ikke hatt
pa relativt korte strekninger rundt de starste byene), intercityimerknader til faktadelen, og NSBs merknader til
trafikken og region- og lokaltog (tog som for en stor del betje-rapportens faktadel er i det vesentlige tatt hensyn til
ner relativt tynt befolkede omrader). Fjerntogene pa streknln(;og innarbeidet i rapporten. Departementets merkna-

gene Oslo—Bergen, Oslo—Trondheim og Oslo—Kristiansand til Rik . deri - e
drives p& kommersiell basis uten statlig tjienestekjop er ktl3 IKsrevisjonens vurderinger er gjengitt |
punkt 3.
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2 OPPSUMMERING AV i rushtiden er lavere enn ellers pa dagnet, og at det er
UNDERSYKELSEN relativt faerre innstillinger og forsinkelser i helgene
enn pa hverdagene. Dette gjelder spesielt for neertra-

Undersgkelsen er basert pa informasjon fra doku

menter, statistikk, regnskap og intervjuer. Beskrivel-fikken rundt Oslo og intercitytrafikken, der trafikk-

sen av resultater er i hovedsak knyttet til aktivitets{ettheten og kapasitetsutnyitelsen er hoyest. Punkt-

nivd, trafikkutvikling, regnskap,  produktivitet, lighetsproblemene er stgrst i de tidsrommene hvor
; ; d g b, P ; {lest personer benytter togene, og NSBs brukerun-

bygger pa eksisterende data fra SamferdseIsdepar@@rsgkdser viser at driftsavvikene er en vesentlig ar-
mentet, NSB og Jernbaneverket. | noen tilfeller esak til svak kundetilfredshet. | perioden 1997-2001

dataene formidlet uten noen form for behandling. 12kt€ driftskostnadene med 12,5 prosent @kningen

andre tilfeller er dataene bearbeidet av Riksrevisjol'€nger i farste rekke sammen med produksjonsek-

nen og tilpasset undersgkelsens formal gjennom agingen pa 10,2 prosent. NSB beerer de gkonomiske

regering, sammenstilling, systematisering og ulike<Onsekvensene knyttet til handteringen av driftsav-
?eggeopgrasjoner. e g90d vik, og de gkte driftsproblemene medfgrer saledes

Samferdselsdepartementets styring og oppfgl®9Sa noe gkte driftskostnader. .
ging i forhold til malene for ordningen med statlig _Malt ved forholdet mellom personkilometer og
kijgp og kravene og forutsetningene i avtaleverket, efSB driftskostnader har produktiviteten totalt sun-
beskrevet p& grunnlag av dokumentanalyse, inter<€t med 21,1 prosent fra 1997 til 2001. Reduksjonen
vjuer og gjennomgang av statistikk. For & belysehar veert seerlig sterk innenfor neertrafikken. Malt

omfanget og kvaliteten av den resultatinformasjonef/€d forholdet mellom antall togkilometer og NSBs

som utarbeides og rapporteres, er det foretatt undetriftskostnader har produktiviteten i denne perioden

sokelser av systemene og rutinene for utarbeidelgditt Tedl#sert med 0,4 prosent,orrr_ens kra\I/(e_t i. rarr]]me-
av resultatinformasjonen som ligger til grunn for ter-2vtalen for 1998-2001 var en arlig produktivitetsfor-

i i :bedring pa 2 prosent (8,2 prosent for perioden). Pro-
tialrapportene og driftsregnskapene, og for den ﬂv”duktivitetsutviklingen har veert svakest i neertrafik-

g2ISrgs;lé?jtlggcilrrzréajjr?g;r;;ferlnsg.mnhentet | forbin ken rundt Oslo (-3,3 prosent) og i intercitytrafikken
(-1,1 prosent).
. Pa bakgrunn av den svake produktivitetsutviklin-
2.1 Resultater av togproduksjonen gen, redusert persontransportvolum, gkte driftspro-
| St. meld. nr. 39 (1996-97) framkommer det som eblemer og redusert kundetilfredshet, er det grunn til
sentralt mal & styrke jernbanens konkurranseevned stille spgrsmal ved om produksjonsgkningen og
forhold til alternative transportformer slik at jernba- den gkte utnyttelsen av infrastrukturkapasiteten i
nen kan avlaste trafikken pa vegnettet, og planramazertrafikken og intercitytrafikken i realiteten har bi-
men for perioden 1998-2001 satte krav til gkt effek-dratt til & svekke jernbanens konkurranseevne i pe-
tivitet. Undersgkelsen viser at togproduksjonen in+ioden.
nenfor ordningen med statlig kjgp har gkt med 10,2 Videre innebaerer hgyere aktivitet og lavere per-
prosent fra 1997 til 2001, malt ved antall togkilome-sontrafikkomfang at utnyttelsen av setekapasiteten
ter. Aktivitetsveksten har veert sterst innen intercity-er blitt darligere i perioden. Dette gjelder seerlig for
trafikken og neertrafikken rundt Oslo, mens produk-intercitytrafikken og neertrafikken rundt Oslo. Den
sjonen innen region- og lokaltogtrafikken er noe re-svake produktivitetsutviklingen gir sammen med det
dusert. Pa tross av denne satsningen har omfanget seaduserte setebelegget grunn til & stille sparsmal ved
persontrafikk malt i personkilometer blitt redusertom togdriften utfgres tilstrekkelig rasjonelt. | Inter-
med 11,8 prosent fra 1997 til 2001. citytrafikken har omfanget av persontrafikk veert
Aktivitetsveksten har fart til gkt kapasitetsutnyt- ganske stabilt i perioden, og arsaken til det reduserte
telse pa jernbanesporet. | St. meld. nr. 39 (1996-9&etebelegget er knyttet til den gkte setekapasiteten.
er hgy kapasitetsutnyttelse sett som en ngdvendigersom NSB hadde klart & opprettholde setebeleg-
forutsetning for at jernbanedriften skal vaere rasjoget fra 1999 (49 prosent), ville trafikkinntektene fra
nell og konkurransedyktig. | meldingen er det samti-intercitytrafikken i 2001 ha dekket over 75 prosent
dig papekt at kapasitetsbegrensninger hindrer tilav NSBs kostnader knyttet til intercitytrafikken i
fredsstillende driftsstabilitet, og undersgkelsen bemotsetning til det faktiske nivaet pa 58,4 prosent
krefter sammenhengen mellom den hgye utnyttel- | forhold til de samfunnsmessige malene for stat-
sesgraden av sporkapasiteten og problemene méd kjgp av persontransporttjenester fra NSB, knyttet
driftsavvik. Punktligheten har blitt darligere fra til milighensyn og behovet for avlastning av vegnet-
1999 til 2002, og antallet innstillinger har ligget patet, er det ogsa et sentralt poeng at bevilgningen be-
et betydelig hgyere niva i 2001 og 2002 enn i 199&yttes til a finansiere tog som transportform. Under-
og 1999. Undersgkelsen viser at en hgy andel aswkelsen viser at busstransport i stigende grad inngar
driftsavvikene er fglgeforsinkelser og avvik knyttet som en ordinaer og planlagt del av den avtalte pro-
til et relativt begrenset antall begivenheter. Videreduksjonen, og i rammeavtalen for 2003—-2006 er det
dokumenterer undersgkelsen at punktlighetsandeldsiant annet lagt opp til at NSB under visse vilkar pa
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fast basis kan erstatte tog med buss. Det kan stillasg Jernbaneverket har et direkte ansvar for hen-
spgrsmal ved om dette pa en god mate samsvarkoldsvis 18 og 45 prosent av de registrerte driftsav-
med forutsetningene for ordningen med statlig kjgpvikene. | tillegg er ca. 30 prosent av driftsavvikene
av persontransporttjenester fra NSB. knyttet til andre driftsforhold hvor ansvaret mellom
Bevilgningene til statlig kjgp av persontransport-NSB og Jernbaneverket ikke er avklart. Avvik som
tjienester fra NSB har i faste priser gkt med 7,4 proskyldes veerforhold eller driftsuhell utgjer ca. 7 pro-
sent i perioden 1997-2001. Samtidig har NSBs oversent av alle registrerte avvik. P& denne bakgrunn er
skudd knyttet til togproduksjonen som omfattes awdet grunn til & understreke behovet for at Jernbane-
statlig kjgp blitt redusert fra 161,8 mill. kroner i verket, NSB og eventuelt nye togoperatagrer pa
1997 til 14,9 mill. kroner i 2001. | kjgpsavtalene ergrunnlag av informasjonen i arsaksdatabasen iverk-
det fastsatt en risikokompensasjon som beregnes setter samordnede og malrettede tiltak for a redusere
fra de forventede trafikkinntektene. Ifalge NSB er ri-driftsproblemene. Samferdselsdepartementet har et
sikokompensasjonen blant annet et virkemiddel for @verordnet ansvar for dette.
bringe den forventede avkastningen av produksjo-
nen opp pa nivd med det avkastningskravet som > gamferdselsdepartementets styring
Samferdselsdepartementet har stilt som eier av NSB .
| perioden har avtalt risikokompensasjon variertOverordnet styringsopplegg
mellom 60 og 77 millioner kroner, og dersom forut- Kravene i avtaleverket er knyttet til omfanget og vis-
setningene om NSBs inntekter og kostnader innfrisse kvalitative kjennetegn ved aktiviteten, som punkt-
vil overskuddet veere identisk med den avtaltdighet, detaljerte krav til antall avganger per strek-
risikokompensasjonen. | perioden 1998-2001 haning og krav til setekapasitet per avgang eller tids-
NSBs resultat av statlig kjgpt togproduksjon totaltenhet. Videre har departementet et detaljert fokus pa
veert 242,1 mill. kroner lavere enn den avtalte risikoproduksjonsendringer i forhandlingene om kjgpsav-
kompensasjonen i perioden. Videre viser undersgtalene og en detaljert oppfalging av driftsavvik i den
kelsen at NSBs takster i den aktuelle perioden hawpende dialogen. Det kan reises spgrsmal ved om
gkt mer enn konsumprisindeksen. | brev fra NSB tildette bidrar til en tilstrekkelig og hensiktsmessig
Samferdselsdepartementet av 12. august 2003 frarmppfalging av at NSB produserer togtjenester i sam-
kommer det at prisen for lokale reiser i Oslo ogsvar med det avtalte omfanget.
Akershus gkte med over 20 prosent fra utgangen av Det valgte styringsopplegget retter fokus mot ak-
1999 til begynnelsen av 2001. tivitet og ikke mot resultatene av togdriften, som for
Pa totalniva har punktlighetsandelen for de pro-eksempel antall personkilometer. Et mer resultatori-
duktene hvor det foretas registreringer variert melentert fokus vil i starre grad gi departementet grunn-
lom 85 og 88 prosent Det er kun tre baner der NSBag for & fglge opp det overordnede malet om styr-
ut fra tertialrapportene gjennomgaende har mer enking av jernbanens konkurranseevne for a avlaste
90 prosent av togene i rute ved ankomst til endestaregnettet. P4 denne bakgrunnen kan det stilles spgrs-
sjonen. Dette er strekningen Bergen-Arna, Jeerbanenal ved om Stortingets intensjoner med bevilgnin-
og Raumabanen. Malt i togkilometer utgjorde dissegen fullt ut er ivaretatt gjennom de kravene og forut-
strekningene ca. 8 prosent av produksjonen innenf@etningene som framkommer i avtaleverket.
statlig kjgp i 2002. Det er pa Nordlandsbanen, Rg- Det ma ogsa bemerkes at styringen i forhold til
rosbanen, intercity-pendelen mellom Lillehammermalet om styrket konkurranseevne gjennom avtale-
og Skien og rushtidstrafikken i Oslo-omradet atverkets incentivordninger i hovedsak er knyttet til
NSB har hatt sterst problemer med punktligheten. Péieroppfalging av NSBs forretningsdrift. 1 St. prp.
bakgrunn av at gstlandsomradet har veert og er et har. 62 (2001-2002) heter det imidlertid at samfunns-
vedsatsningsomrade for NSB og for Jernbaneverketsessig styring av NSB farst og fremst skal skje
drifts-, vedlikeholds- og investeringsaktiviteter er gjennom avtalen om statlig kjgp av persontransport-
det grunn til & peke spesielt pa driftsproblemene tjenester og ikke gjennom eierstyring. Det kan stilles
neertrafikken rundt Oslo og pa intercitystrekningenespgrsmal ved om innretningen av avtaleverket sikrer
I Norsk Jernbaneplan ble det papekt at det pa kort ogepartementet tilstrekkelig grunnlag for overordnet
mellomlang sikt var sveert viktig & bedre driftsstabi-styring.
liteten. Pa grunnlag av konsekvensene for brukerne Som tidligere beskrevet er hgy kapasitetsutnyt-
av togtilbudet er det grunn til & peke pa alvoret i detelse en sentral forutsetning for at jernbanen skal vee-
siste arenes utvikling i omfanget av driftsavvik, spere rasjonell og konkurransedyktig. Samtidig viser
sielt i forhold til naertrafikken rundt Oslo. | 2002 var undersgkelsen at lav punktlighet og regularitet som
nesten hver fjerde rushtidsavgang i neertrafikkerkonsekvens av hgy utnyttelse av infrastrukturkapasi-
rundt Oslo forsinket. teten, kan undergrave jernbanens konkurranseevne.
Undersgkelsen viser at driftsproblemene i all ho-Denne typen sammenhenger i togdriften viser at det
vedsak er knyttet til forhold som enten NSB ellerma stilles store krav til departementets oppfalging,
Jernbaneverket har ansvar for. Tall fra Jernbaneveng gir grunnlag for a stille spgrsmal ved at avtalever-
kets arsaksdatabase for 2001 og 2002 viser at NSkets krav og departementets oppfalging i hovedsak
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rettes mot aktiviteten og i sveert liten grad gir grunn-Manglende gyldighet

lag for styring i forhold til resultatene av togdriften. Gjennom tertialrapportene far Samferdselsdeparte-

Stortinget har ved flere anledninger, blant annet jantet informasi : ; ;
o jon om trafikktellingene, regularitet
Innst. S. nr. 328 (2000-2001), papekt at Samferdsq o nkilighet. Undersgkelsen viser at denne infor-

selsdepartementet bgr sanksjonere ved svak maIOprasjonen er lite egnet til & falge opp de aktuelle kra-

naelse i forhold til punktlighetsnormen i avtalever-yang g forutsetningene i avtaleverket. Samferdsels-

ke}, gg i hovedavtalelnljramk(?(mmer ?(Et at S.alznlzerddepartementet har ikke stilt spgrsmal ved relevansen
selsdepartementet vil kunne kreve gkonomisk KOMg; 4e gpplysningene som er rapportert eller foretatt

pensasjon fra ][\ISB vled sterre awik fr"’r‘] pun}fﬂiq,h?likontroller av de systemene og rutinene som ligger til
normen. Samferdselsdepartementet har til na ikk§ynn for rapporteringen. Departementet har heller

benyttet denne anledningen, og rammeavtalen fOyye jverksatt tiltak for & sikre datakvaliteten
2003-2006 og kjgpsavtalen for 2003 innebeerer ikke | ndersakelsen viser at NSBs rapportering om

noe nytt nar det gjelder sanksjoner som falger a ; ; 2 .
manglende maloppnaelse. Yegularitet og punktlighet bygger p& data med bety

delige svakheter knyttet til relevans. For det farste
har det i liten grad veert samsvar mellom kravene til
punktlighet og den etablerte registreringspraksisen.
Styringsinformasjon Statistikken som ligger til grunn for NSBs rapporte-
Manglende styringsinformasjon ring har derfor ikke gitt grunnlag for en reell oppfel-

. ing knyttet til de punktlighetskravene som er fast-
Undersgkelsen viser at NSB og Jernbaneverket S"’Vgatt i kigpsavtalene. | kjgpsavtalen for 2003 er kra-
let har omfattende informasjon, som med en del tilyene imidlertid endret slik at kravene og den etabler-
pasninger og okt presisjon i statistikkbearbeidelseng rannorteringspraksisen er mer konsistent pa dette
kan danne et godt grunnlag for styring av ordningem,m aqet. Videre rapporteres det pa en slik mate at
med statlig kjgp av persontransporttjenester pa jermyet jkke er mulig & f& fram informasjon som er kon-
banenettet. Gjennomgangen av den styringsinformasigient med avtaleverkets inndeling i toggrupper.
sjonen som er utarbeidet i Jernbaneverket og NS&,mmenstilling av punktlighetsstatistikken og &r-
og sendt til Samferdselsdepartementet, viser imidg,,sdatabasen gir ogs& grunnlag for & stille sparsmal

lertid at Samferdselsdepartementet pa flere viktigg,y, hyor relevant det er & kun rapportere om punkt-
omrader ikke har sgrget for a innhente 'ulstrekkellgﬁgheten ved endestasjoner.

resultatinformasjon til a falge opp de kravene og for- NSB rapporterer regnskapsdata gjennom et &rlig

utsetningene som er lagt til grunn i avtaleverket oy ittsre ; ; ;
; A gnskap for ordningen med statlige kjgp. Un-
ved Stortingets behandling av Norsk Jernbaneplafe sgkelsen viser at driftskostnadene og driftsinn-

pa en overordnet og helhetlig méte. Dette gjeldefeyiene ikke fullt ut spesifiseres og brytes ned pa
standardisert resultatinformasjon om akt|V|tetsn|vae{Oggrupper og de enkelte togprodukter i trad med

og setekapasitet, produktivitetsutviklingen 0g kapay ayene i avtaleverket. Dette gjor det vanskeligere &
sitetsutnyttelsen av jernbanesporet. | St. meld. nr.°3 Ige opp inntekts- og kostnadsutviklingen, og bi-
(1996-97) ble det forutsatt at togtilbudet som inngay 4y ti| & svekke regnskapene som kunnskapsgrunn-

i ordningen med statlig kjgp av persontransporttje ; -
nester fra NSB skal utfgres mest mulig rasjonelt1,ag for beregning av statlig kjap.

spesielt sett i forhold til NSBs rolle som eneaktar og . L .
eneste reelle selger av persontransporttjenester paPPf2lging av styringsinformasjonens omfang og
jernbanenettet. valitet

Innenfor disse rammebetingelsene er forutsetnint avtaleverket mellom Samferdselsdepartementet og
gen om hgy kapasitetsutnyttelse, krav til aktivitets-NSB er det lagt til grunn at Samferdselsdepartemen-
nivadet og kravet til produktivitetsutviklingen helt tet har vide fullmakter til & innhente informasjon og
grunnleggende for oppfelgingen av at ordningerkontrollere kvaliteten pa informasjonen. Undersg-
med statlige kjgp av persontransporttienester fr&elsen viser at den styringsinformasjonen som de-
NSB bade pa kort og lang sikt gir de tilsiktede resulpartementet har innhentet i begrenset grad setter de-
tater pa en effektiv mate. Gitt at alle seter som kjgrepartementet i stand til & evaluere effekten av det
er tilgjengelig for passasjerene, er antall setekilomekjgpte togtilbudet, og a falge opp og styre utviklin-
ter et palitelig mal for transportkapasiteten og jerngen av den togproduksjonen som er gjenstand for
banens potensiale til & avlaste vegnettet, mens pestatlige kjgp. Videre kan det reises spgrsmal om
sonkilometer er et godt mal for utnyttelsen av transSamferdselsdepartementet har etablert gode nok sy-
portkapasiteten. Videre er togkilometer et relevanstemer for & sikre at NSB leverer de produktene og
mal for NSBs aktivitet og en sentral kostnadsdriver iden produktkvaliteten som reguleres av avtalever-
NSBs regnskap. Det er grunn til & stille spgrsmal vedtet.
om Samferdselsdepartementet er i stand til & oppfyl-
le sitt oppfalgingsansvar uten resultatinformasjon
om disse forholdene.
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Kontrakter som styringsvirkemiddel togkilometer nar sporkapasitet, materiellkapasitet og

| St. meld. nr. 26 (2001-2002) ble det opplyst atPersonellkapasitet er beskrankninger for produksjo-

Samferdselsdepartementet ville innfere kvalitets €N 09 Nay utnyttelse kan ga pa bekostning av regu-

kontrakter med resultatavhengige tilskudd for kjgp'2ritet 0g punklighet.
av persontransporttjenester med tog, som tiltak for
okt kostnads- og markedseffektivitet, og med klareré&onkurranseutsetting som styringsvirkemiddel

krav til ienestenes kvalitet. Samferdselsdepartementet star overfor store utford-
Bruk av kontrakter som styringsvirkemiddel, 0g ringer med hensyn til konkurranseutsetting. Valg av
kvalitetskontrakter i seerdeleshet, stiller strengereysieriell er i teorien et sentralt konkurranseelement.
krav til utformingen av mal og krav, omfanget og p3 flere sentrale strekninger har NSB de siste arene
kvaliteten pa styringsinformasjonen og departemenymiglertid anskaffet nytt materiell som ikke uten vi-
tets oppfelging enn det undersgkelsen viser at Samere har en alternativ anvendelse, og det er sterke ar-
ferdselsdepartementet har lagt opp til i styringen ayymenter for at dette materiellet skal benyttes som
statlig kjop av persontransporttjenester fra NSB. F_O\?orutsatt. Videre er opprettelsen av en materiellpool
eksempel vil en ordning med belgnning og sanksjopeynt som et virkemiddel for & sikre like konkurran-
ner for den enkelte transportaktar kreve vesentligeyilkar, men denne lgsningen vil innebaere at mate-
starre _nzyaktlghet enn det som er t_||feIIe i dagen_s '&iell, og dermed i stor grad ogs& komfort, ikke vil
gistrering og behandling av punkilighetsdata. Like-ygre et konkurranseelement. | flere &r framover vil
ledes vil ikke transportaktarene kunne godta at inngonkyrransen derfor trolig veere begrenset til & om-
stillinger fortsatt bade blir rapportert separat og SOMatte forhold som drift, organisering, service og ope-
en del av forsinkelsesstatistikken. Bonusordningefaigrens evne til & vinne markedsandeler.
knyttet til produksjonsgkning og trafikkvekst stiller Staten er den starste enkeltkunde i jernbanemar-
tilsvarende krav til resultatrapporteringens omfangkedet, samtidig som staten er eier av NSB. | en kon-
relevans og palitelighet. Bruk av kvalitetskontraktery,rransesituasjon vil konkurrentene til NSB kunne
vil felgelig ikke lpse Samferdselsdepartementetg,pnfatte statens eierskap i NSB som en ekstra sik-
styringsproblemer med mindre kvalitetskontraktengerhet som gjor det mulig for NSB 4 ta sterre risiko
folges av en vesentlig styrking av styringsinforma-en det rent forretningsmessig er grunnlag for. Det
sjonen. . . kan derfor stilles spgrsméal ved om statens dobbelt-
Videre ma departementets mal og krav formuleyg)je j seqg selv kan bidra til & svekke mulighetene for
res pa en mate som sikrer styring av sentrale forholghe|| og virksom konkurranse, og dette stiller store
pa et overordnet niva og muliggjer en relevant oppyay til at staten utever bade kjgperrollen og eierrol-

felging. Kjgpsavtalenes krav til aktivitetsniva er sd|qp p& en méate som sikrer statens troverdighet.
detaljerte at de ikke gir grunnlag for en overordnet

styring, mens produktivitetskravet i rammeavtalen
for 1998-2001 ikke gir noen neermere definisjon a®  SAMFERDSELSDEPARTEMENTETS
hvordan produktivitetsforbedringen skal males. KOMMENTARER

Kontraktens krav m& ogsé bidra til den gnskedé&samferdselsdepartementet papeker generelt at orga-
utviklingen i resultatene. Fra 2002 til 2003 har detnisering av offentlig kjgp av togtjenester har veert i
funnet sted en svekkelse av punktlighetskravet veen utviklingsprosess, blant annet som fglge av endret
at kravet til andel tog som skal ankomme endestasjd#knytningsform for NSB fra forvaltningsbedrift til
nen innenfor den fastsatte definisjonsgrensen er restatlig aksjeselskap som er underlagt avkastnings-
dusert fra 90 prosent til 80 prosent Undersgkelsekrav og sterkere fokusering pa bedriftsgkonomisk
viser at NSB i perioden 1998-2002 for det aller mestgnnsomhet og markedsfokusert drift.
te av produksjonen har hatt en manedlig maloppna-
else som overstiger 80 prosent Det nye punktlighetSyzrmere om avtaleverket

kravet vil saledes i lit d gi NSB et til . .
forbedre punktligheltelrf.n grad g et press i aSamferdseIsdepartementet gir uttrykk for at Riksre-

Innfering av kvalitetskontrakter og bruk av re- visjonen kommer med gode innspill til forbedrings-

sultatavhengige tilskudd er et virkemiddel som settepmrader for styring ved hjelp av kjgpsavtalen. Sam-
sanksjoner og belgnning inn i et forutsigbart systemi€'dselsdepartementet har merket seg Riksrevisjo-

Malet er & pavirke aktgrenes handlingsmenster for €NS Papekning av at kravene i avtaleverket til de
sikre oppnaelse av bestemte resultater. Bruken av rgt@llig Kjgpte togtjenestene ikke i tilstrekkelig grad
sultatavhengige tilskudd vil imidlertid ogs& kunne Plir fulgt opp gjennom styringsinformasjon, kontroll

ha uheldige vridningseffekter, og det er derfor viktig®d konsekvenser, og departementet vil foreta en
at denne typen tilskudd vurderes naye for & sikre rikd/ennomgang av bade hvilke krav det er hensikts-
tig innretning og et riktig niva pa tilskuddet. P& bak-Messig a stille og hvilke indikatorer som bar benyt-
grunn av funn i denne undersakelsen begr det for eH€S for @ male om kravene nas. Samferdselsdeparte-

sempel utvises forsiktighet med & spesifikt premierdN€Ntet presiserer at avtaleverket og resultatrapporte-
okt produksjon malt i antall avganger eller antall'N9€N primeert er ment som et verktay for a sikre ef-
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fektiv bruk av offentlige midler og kvaliteten pa de og at Riksrevisjonen i sin undersgkelse bruker ulike
statlig kjgpte togtienestene i forbindelse med deparindikatorer til & estimere produktivitetsutviklingen. |
tementets kjgpsrolle, og at styringsinformasjoneravtaleverket stilles det krav til produktivitetsforbed-
sekundeert bgr bidra til & danne et bilde av jernbaringer, og Samferdselsdepartementet vil vurdere om
nens konkurranseevne i forbindelse med departedet kan veere hensiktsmessig & benytte noen av de in-
mentets ansvar som samfunnsgkonomisk ressursfodikatorene som er benyttet i Riksrevisjonen undersg-
valter innen samferdsel. Styringsinformasjonen sonkelse for & male produktivitetsutviklingen. Samtidig
innhentes gjennom avtalen om statlig kjgp av perviser departementet til at avtalen om kjgp av togtje-
sontrafikk med NSB er ikke nok til & foreta analysernester mellom Samferdselsdepartementet og NSB er
og gjennomfare tiltak for & styrke jernbanens kon-en nettokontrakt, hvor NSB patar seg risikoen knyt-
kurranseevne i trad med malet om a overfare persottet til inntektsnivaet mot en viss risikokompensasjon
trafikk fra veg til jernbane. Det er behov for & og mulighet til & beholde nettoinntekter. Det gar en
komplettere bildet av jernbanens konkurranseevngrense for hvor detaljert departementet bgr blande
giennom andre analyser. Slike analyser blir gjortseg inn i selskapets ansvarsomrade dersom det skal
blant annet i forbindelse med arbeidet med Nasjondia mulighet til & markedstilpasse togtilbudet. | pa-
transportplan. vente av etablering av konkurranseregimet, som har

Samferdselsdepartementet understreker ogsa abm et viktig mal & bidra til mer effektiv prising av
en rekke andre rammevilkar har innvirkning patogtjenester, ser Samferdselsdepartementet imidler-
NSBs konkurranseevne enn departementets styringd at mer kontroll med tilskuddsutvikling per tog-
gjennom kjgpsavtalen med NSB. Utvikling i jernba- produkt og -strekning malt ved for eksempel togki-
nens markedsandel bestemmes i stor grad av forholdmeter per tusen kroner statlig kjgp og antall per-
som den gkonomiske utviklingen i samfunnet, infra-sonkilometer per tusen kroner statlig kjgp kan veere
strukturinvesteringer pa veg og bane, liberaliserindhensiktsmessig for & oppna bedre styring med of-
av ekspressbusspolitikk, utvikling i bensinpriser ogfentlig kjgp av togtjenester.
realinntekter. Riksrevisjonen mener svak produktivitetsutvik-

| dag stilles det detaljerte krav til rutetilbudet ling sammen med redusert setebelegg gir grunn til a
malt pa den enkelte jernbanestrekningen som dannestille spgrsmal ved om togdriften utfares tilstrekke-
grunnlag for NSBs rutetabell pa de togproduktendig rasjonelt. Til det papeker Samferdselsdeparte-
som inngér i kjigpsavtalen med NSB. Arsaken til detmentet at et seerpreg ved jernbanedrift som kan gjgre
te er at Samferdselsdepartementet opplever at trafien bedriftsgkonomisk ulgnnsom, men likevel sam-
kantene er meget opptatte av togtilbudet malt i antaflunnsgkonomisk lgnnsom, er store svingninger i et-
avganger og stoppmgnster. Da krav til avgangsfreterspgrselsmgnsteret og rushtidstrafikk som virker
kvenser pa de enkelte strekninger er vanskelig é@imensjonerende for setekapasiteten. | rammeavta-
kontrollere, vil Samferdselsdepartementet vurderden for 2003—2006 er det, i trdd med St.meld. nr. 26
ogsa a inkludere krav knyttet til de mer kontroller-(2001-2002) (Kollektivmeldingen), apnet for a gi
bare stgrrelsene malt ved tog- og setekilometer i aNSB mer frihet til a tilpasse produksjonen til etter-
taleverket, slik ogsa Riksrevisjonen peker pa. spgrselen. | rammeavtalen er det tatt inn klausuler

Som nevnt i Riksrevisjonens rapport har Stortin-som gir NSB mulighet for & redusere antall avganger
get i blant annet Innst. S. nr. 328 (2001-2001), pasom har en trafikknedgang (10-15 prosent) i lgpet
pekt at Samferdselsdepartementet bgr sanksjonesw en seks maneders periode eller som kommer un-
ved svak maloppnaelse nar det gjelder punktlighetsder en minimumsgrense for passasjerbelegget. Dette
normen i avtaleverket. Samferdselsdepartementétar kunne brukes til & fa en bedre tilpasning mellom
har fokusert mer pa a finne lgsninger pa problemenproduksjon og etterspgrsel. Samferdselsdepartemen-
enn & sanksjonere mot NSB ved & for eksempel hotet vil imidlertid peke pa at nedleggelse av togavgan-
de tilbake avtalt tilskudd. Dessuten er NSB ifglgeger er mye vanskeligere a fa gehar for enn opprettel-
avtaleverket forpliktet til & sette opp alternativ trans-se av nye togavganger, da dette selvsagt skaper mis-
port til erstatning for toginnstillinger og store forsin- ngye blant de togbrukere som tross alt er avhengige
kelser, og denne forpliktelsen ma NSB dekke gkonoav togavganger med lite belegg.
misk uten ekstra kompensasjon fra staten. Ikke desto
mindre ser departementet viktigheten av at krav i av- .
taleverket falges opp ved kontroll av méloppnaelsdiapasitetsutnyttelse
og konsekvenser dersom NSBs ytelser ikke innfriiSamferdselsdepartementet er oppmerksom pa sam-
resultat eller kvalitetskravene. menhengen mellom kapasitetsutnyttelse og driftssta-
bilitet selv om det ikke framgar direkte gjennom rap-
- - porteringsopplegget for kjgpsavtalen mellom depar-
Produktivitetsmaling tementet og NSB. Styring av kapasitetsutnyttelse er
Samferdselsdepartementet viser videre til at Riksretillagt Jernbaneverket som har ansvaret for rutetilde-
visjonen savner maling av produktivitetsutviklingen lingen pa jernbanenettet. Kapasitetsproblemene i
i den styringsinformasjonen departementet innhentetogtrafikken i Osloomradet er ogsa hovedgrunnen til



2003-2004 Dokument nr. 3:4 7

at det na pagar bygning av nytt dobbeltspor i Vestteten gir rom for uten & ga pa bekostning av driftssta-
korridoren mellom Sandvika—Asker. biliteten i togtrafikken. Samferdselsdepartementet
viser til at T@I har veert engasjert til & utarbeide for-
. . slag til kvalitetskontrakter. Med bakgrunn i dette ut-
Konkurranseutsetting og kvalitetskontrakter redningsarbeidet skal forsgk med kvalitetskontrakt
Forberedelse av konkurranseutsetting av togtjenestetpraves pa intercitystrekningene.
og utvikling og implementering av resultatavhengi-
ge insentivkontrakter er prioriterte tiltak med tanke
a en bedre styring av statlig kjgp av togtjenester,
ICI;élde Samferdsyelsgeparteme%tejt gg NSBg Jhar sattyi ~ RIKSREVISJONENS BEMERKNINGER
gang forbedringstiltak gjennom arbeidet med kon-Riksrevisjonen viser til at Stortinget gjennom be-
kurranseutsetting og innfgring av kvalitetskontrak-handlingen av St. meld. nr. 39 (1996-97) Norsk
ter. Jernbaneplan, har lagt til grunn som et mal for ord-
Ifalge Samferdselsdepartementet er innfgring amingen med statlig kjgp av persontransporttjenester
et regime med konkurranseutsetting av togstrekninfra NSB at jernbanen skal avlaste persontrafikken pa
ger som mottar tilskudd fra staten til togdrift, en ut-vegnettet. Riksrevisjonen vil derfor spesielt papeke
fordring og innebeerer et betydelig mer arbeidskreat persontransportvolumet pa jernbanen er vesentlig
vende og komplisert system. Konkurranseutsettinredusert. Riksrevisjonens undersgkelse peker pa at
gen vil medfare en stgrre omlegging av maten dejernbanens konkurranseevne er redusert som fglge
partementet behandler kjgp av togtjenester pa. Derav svak produktivitetsutvikling og redusert kundetil-
ne prosessen er organisert i et eget program i depdredshet pa grunn av gkte driftsproblemer.
tementet for & fa tilstrekkelig prioritet. Riksrevisjo- Riksrevisjonen viser videre til at undersgkelsen
nen setter i rapporten sgkelys pa at Samferdselsdavdekker betydelige svakheter bade ved innretnin-
partementet innehar rollen bade som eier av NSB ogen av avtaleverket og departementets oppfalging
kjgper av statlig togtjenester hos samme selskap. Ilgjennom innhenting av relevant styringsinforma-
ternasjonalt er dette den vanlige formen for organisjon. Riksrevisjonen vil saerlig understreke at depar-
sering. Sa lenge NSB i all hovedsak er eneradendementet gjennom krav i avtaleverket og oppfalgin-
jernbaneoperatgr pa det norske jernbanenettet, hgen av disse kravene i for liten grad fokuserer pa re-
det veert sett pa som hensiktsmessig at samme depatitater i forhold til de overordnede malene for av-
tement har ivaretatt de to rollene for & ha et samldailen om statlig kjgp av togtjenester. Riksrevisjonen
og mer koordinert sektoransvar. Tung sektorinnsikhar merket seg at undersgkelsen etter Samferdsels-
er ngdvendig for & fa etablert konkurransengytral@lepartementets mening, gir gode innspill til forbed-
avtaler om tilgang til NSBs materiell, personell ogringsomrader for styring ved hjelp av kjgpsavtalen.
vedlikeholdstjenester. Dette er sentralt for & legge Riksrevisjonen vil papeke at nar departementet
forholdene til rette for en konkurranseutsetting i persetter krav til kvaliteten i togproduksjonen i form av
sontogtrafikken med mest mulig like vilkar for de driftsstabilitet, stiller dette krav til departementets
ulike operatorene, i og med at konkurranseutsettingppfglging. Riksrevisjonen vil i denne sammenhen-
krever jernbanemateriell og personell som er godgen vise til at driftsproblemene i den statlig kjgpte
kjent til & trafikkere pa det norske jernbanenettet. togproduksjonen, med redusert kundetilfredshet som
De mange utfordringene som ma lgses og ramfglge, i all hovedsak er knyttet til forhold som enten
mene som ma avklares far konkurranseutsetting kaNSB eller Jernbaneverket har ansvar for. Riksrevi-
implementeres, medfgrer at Samferdselsdepartesjonen vil derfor understreke at Samferdselsdeparte-
mentet fortsatt i noen ar ma regne med a kjgpe tognentet har et overordnet ansvar for at det iverksettes
tienester direkte fra NSB. Samferdselsdepartementsamordnede og malrettede tiltak for & redusere
arbeider derfor med en parallell forbedring av da-driftsproblemene. | denne sammenhengen vil Riks-
gens avtaleverk og kontraktsoppfalging, herunderevisjonen bemerke at departementet ikke har fulgt
utvikling og implementering av kvalitetskontrakt opp Stortingets forutsetninger om & sanksjonere ved
mellom departementet og NSB. Kvalitetskontrakte-svak maloppnaelse i forhold til punktlighetsnormen i
ne skal bidra til bedre styring av statlig kjgp av tog-avtaleverket.
tienester og gi NSB bedriftsgkonomiske insentiver  Kravene i avtaleverket og oppfalgingen av disse
til en samfunnsgkonomisk optimal tilpasning av tog-er pa en relativt detaljert mate rettet mot aktivitet i
tilbudet. Dette kan oppnas ved & knytte resultatavtogdriften og ikke mot resultatene av togproduksjo-
hengige tilskudd til viktige resultat og kvalitetspara-nen. Riksrevisjonen vil papeke at dette medfgrer ba-
metre. Samferdselsdepartementet er enig med Riksle manglende overordnet styring for Samferdsels-
revisjonen i at slike kvalitetskontrakter ma veere badepartementet og manglende frihet for NSB. Sam-
lanserte med tanke pa valgte maleparametre og tiferdselsdepartementet begrunner de detaljerte krave-
skuddssatser slik at de ikke gir NSB insentiver til forne til rutetilbudet med at trafikantene er meget opp-
eksempel & gke togproduksjonen mer enn det ettefatte av togtilbudet malt i antall avganger og stopp-
spgrselen i markedet tilsier eller infrastrukturkapasi-mgnster. Riksrevisjonen vil vise til at avtaleverket
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gir NSB egeninteresse i & tilpasse togtilbudet til tralingen. Grunnen til dette er at tilskuddet ikke ngd-
fikantenes gnsker. P4 denne bakgrunn bgr departeendigvis reflekterer endringer i NSBs resultat av
mentet vurdere muligheten for a overlate til NSB, iproduksjonen. | perioden 1999-2001 har NSBs re-
samarbeid med Jernbaneverket som infrastrukturforsultat av den statlig kjgpte togproduksjonen veert ve-
valter, & fastsette detaljene i togtilbudet pa en optisentlig darligere enn forutsatt i avtalene. P4 denne
mal mate innenfor de rammebetingelsene som fglgdsakgrunnen har Riksrevisjonen basert sine vurderin-
av blant annet ettersparsel, jernbanenettets tilstarger pa produktivitetsmal som bygger pa NSBs drifts-
og avtaleverkets krav. | sa tilfelle vil departementetkostnader knyttet til statlig kjgpt togproduksjon.
kunne stille mer overordnede krav til togproduksjo-  Videre gir departementet inntrykk av at kontroll
nen, for eksempel malt ved antall togkilometer ellerav produktiviteten er mindre hensiktsmessig etter
setekilometer per togprodukt. Ettersom avtaleverkeinnfgring av et konkurranseregime. Riksrevisjonen
er ansett som det viktigste virkemiddelet i den samvil imidlertid papeke at Samferdselsdepartementet i
funnsmessige styringen av NSB, er Riksrevisjoneret konkurranseregime kan ha nytte av & innhente
videre av den oppfatningen at departementet somegnskap for den avtalte togproduksjonen fra tog-
kjgper av togtjenester bgar fglge opp om incentivordoperatgrene og foreta produktivitetsberegninger for
ningene gir de tilsiktede resultater. Pa dette omradet kunne falge opp at togoperatgrene har gkonomisk
kan resultatavhengige tilskudd og kvalitetskontrak-grunnlag i den aktuelle produksjonen for a vaere sta-
ter veere et godt virkemiddel. Riksrevisjonen vil pa-bile leverandgrer av togtjenester.
peke at kravene og oppfalgingen ikke ngdvendigvis Riksrevisjonen vil framheve at det i forhold til de
bar bli mer omfattende, men at styringen i stgrresamfunnsmessige malene for statlig kjgp av person-
grad ma innrettes mot overordende resultater. transporttjenester fra NSB, knyttet til miljghensyn
Samferdselsdepartementet sier i kommentareneg behovet for avlastning av vegnettet, er et sentralt
til Riksrevisjonens undersgkelse at avtaleverket ogoeng at bevilgningen benyttes til & finansiere tog
resultatrapporteringen primaert er ment som et verksom transportform. Undersgkelsen viser at buss-
tay for & sikre effektiv bruk av offentlige midler og transport i stigende grad inngar som en ordinaer og
kvaliteten pa de statlig kjgpte togtjenestene, og seplanlagt del av den avtalte produksjonen. | ramme-
kundeert at styringsinformasjonen bgr bidra til & danavtalen for 2003-2006 er det ogsa lagt opp til at
ne et bilde av jernbanens konkurranseevne. RiksreNSB under visse vilkar pa fast basis kan erstatte tog
visjonen vil understreke at malet om & styrke jernbamed buss. Riksrevisjonen stiller spgrsmal ved om
nens konkurranseevne er et sentralt grunnlag i opplette samsvarer med forutsetningene for ordningen
falgingen av om de bevilgede midlene blir brukt ef-med statlig kjgp av persontransporttjenester fra
fektivt. Riksrevisjonen vil papeke at informasjon om NSB.
utviklingen i persontrafikkomfanget, for eksempel
malt ved personkilometer, er ngdvendig for & kunne
belyse jernbanens konkurranseevne og evne til 8 ag SAMFERDSELSDEPARTEMENTETS
laste vegnettet. Riksrevisjonen vil p& denne bak- SVAR

grunn understreke alvoret i at Samferdselsdepart saken har veert forelaat Samferdselsdepartementet
mentet i den undersgkte perioden, som et ledd i opp- M 9 P

folgingen av kjgpsavtalen, ikke har innhentet p<'§1lite—Som I brev av 10. oktober 2003 har svart:

lig informasjon om trafikkutviklingen.

Riksrevisjonens undersgkelse viser at Samferd.  «Samferdselsdepartementet viser til brev fra

selsdepartementet gjennom avtalene med NSB hapKSrevisjonen av 23.09.03 hvor utkast til Dokument
vide fullmakter til & innhente den informasjonen ' 3% forvaltningsrevisjon av statlig kjgp av person-
som departementet finner relevant for sin oppfgli/ansporttjenester fra NSB er vedlagt. Dokumentet
ging, og & kontrollere kvaliteten pa den innhented! PaSErt pa en farste rapport fra Riksrevisjonen av
’ 04.07.03. Dokumentet oppsummerer innledningsvis

informasjonen. Det synes a vaere enighet om at full ;
maktene ikke er utnyttet p& en god nok mate. Riks[esultater og konklusjoner fra den farste rapporten.
Samferdselsdepartementet viser til departemen-

revisjonen har merket seg at Samferdselsdeparte- K i il Rik L
mentet vil foreta en gjennomgang av hvilke krav dSEletS merknader til rapporten sendt til Riksrevisjonen

er hensiktsmessig & stille, og hvilke indikatorer sonf-2-08-03 0g referert i dokument nr 3:x. Departemen-
ber benyttes for & male om kravene nas. et gir nedenfor i tillegg sine merknader til kap. 4

Samferdselsdepartementet gir i sine kommenta'—:e'ksrevISJOnenS bemerkninger:
rer uttrykk for at det, i pavente av konkurranseregi-
met, kan veere hensiktsmessig & kontrollere produkeenerelt
tiviteten i togproduksjonen med utgangspunkt i for-Riksrevisjonens utredning har vist at det er et poten-
holdet mellom tilskuddsutviklingen og togkilometer sial for utvikling og forbedring i avtaleverket for sta-
eller personkilometer. Etter Riksrevisjonens vurde-tens kjgp av togtjenester. Det er et hovedpoeng i ut-
ring er denne typen produktivitetsmal mindre egnetedningen at avtaleverk og oppfelging bar rettes mot
til & gi relevant informasjon om produktivitetsutvik- resultatene av togproduksjonen og ikke detaljert mot
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aktivitet i togdriften. Dette vil bedre departementetsnester fra NSB. Departementet vil foreta en gjen-
overordnede styring og ske NSBs handlefrihet. Riksaomgang av dagens avtaleverk pa denne bakgrunn.
revisjonen har papekt at registrering av togkilome-

ter, setekilometer og passasjerkilometer vil veere Vikk onkurranseevne

tige indikatorer. | tillegg er ulike produktivitetsmal
d?zftet. 99 P Samferdselsdepartementet er enig med Riksrevisjo-

Samferdselsdepartementet er i hovedsak enig€n i at kundetilfredshetsresultater er en indikator
vurderinger og forslag. Det er viktig & utvikle og for- foF NSBs konkurranseevne i forhold til andre trans-
bedre ndvaerende rapporteringskrav og Oppfmgingsportm'ldler. Derimot vil det veere slik at sa lenge sta-
rutiner knyttet til statens betaling for togtjenester. €N giennom avtalen om kjgp av persontransport
Departementet vil foreta en gjennomgang av dettegekker NSBs kostnadsgkninger eller inntektstap,
bl.a. med sikte p& & & bedre oversikt over produk-Skal svak p_rogu_ktlwtetsutwkI|ng ikke svekke selska-
sjon og produktivitetsutvikling. pets evne til a tilby kundene et godt togtilbud. Svak

Som omtalt i departementets brev av 19.08.0 roduktivitetsutvikling er imidlertid et problem i for-
har departementet iverksatt prosesser for & utvikig!0!d til omfanget av statlig kjap, jf. behov for insen-
avtaleverket for kjgp av togtjenester. Den mest omtVer for effekiiv drift og god kvalitet.
fattende er forberedelse av konkurranseutsetting. |
tillegg arbeider departementet med forbedring avKrav til resultater versus aktiviteter

dagens avtaleverk. Som en del av dette iverksettes &3 mierdselsdepartementet er enig med Riksrevisjo-
kvalitetskontrakt pa intercitystrekningene mellomq i gt resultatstyring er et viktig bidrag for & f& en

departementet og NSB i 2003. Departementet Viktekiiv bruk av statlige midler til kjgp av togtjenes-
gjennom disse prosessene endre sin styring 09 Stysr pepartementet er ogsé enig med Riksrevisjonen
ringsinformasjon med hovedvekt pa resultatene a

. ¥t resultatkrav og indikatorer for resultatoppfalging
togproduksjonen. bar veere pa et s& overordnet nivad at de kan fglges
opp. Imidlertid understreker departementet betyd-
Helhetlig kollektivsatsing ningen for de reisende av at avtaleverket resulterer i
. . . . L ._et hensiktsmessig antall avganger og et forutsigbart
Riksrevisjonen tar innledningsvis i sine bemerkninyoqiilhud. Departementet er i tvil om disse spgrsmal
ger utgangspunkt i at Stortinget ved behandling ay gin helhet bar overlates til NSB, som Riksrevisjo-

St.meld. nr. 39 (1996-97) Norsk Jemnbaneplan la til,er, synes 8 mene. Departementet vil derfor vurdere

grunn som et mal for ordningen med statlig kigp ay hyilken grad det fortsatt vil veere nadvendig & stille
togtjenester at jernbanen skal avlaste persontrafik

A : - g “krav om antall avganger med mer som tillegg i sty-
pa vegnettet. Riksrevisjonen papeker derfor spesie fngen eller om fastlegging av antall avganger kan

at persontrafikken pa jernbane er vesentlig reduserty arjates NSB.

Ved Stortingets behandling av Stmeld. nr. 26 £ samtidig & gi NSB nadvendig fleksibilitet til
(2001-2002) Bedre kollektiviransport ble en helhet3 1 nne tilpasse togproduksjonen til ettersparselen,

lig politikk for styrki'ng av koI_Iektivtransporten truk- or det i Rammeavtalen 2003—2006 lagt inn produk-
ket opp. Bl.a. ble liberaliseringen av ekspressbussgjgnskiausuler. | henhold til disse gis NSB anledning
politikken og forholdet til jernbanen omtalt. En hen-jj g requsere antall avganger eller stoppesteder et-
sikt med ekspressbusspolitikken er a styrke kollektivig, forelegg for departementet dersom beleggspro-

transportens stilling overfor personbilen. sent eller trafikkutvikling gar under en viss terskel
| henhold til rammeavtalen for 2003—2006 gis 99 '

NSB anledning til & erstatte tog med buss i avvikssi- : , -

tuasjoner. Hensikten er & kunne gi et tilbud til passa/nformasjon om trafikkutvikling

sjerer pa spesielt trafikksvake avganger hvor det vil-Samferdselsdepartementet er avhengig av a benytte
le veert samfunnsgkonomisk urasjonelt & sette opp éiSB som kilde for & fa informasjon om trafikkutvik-
togavgang. Dette vil frigjgre midler som kan knyttesling. Presisjonen pa NSBs trafikktall har bedret seg
til & styrke togtilbudet andre steder hvor trafikk- fra rammeavtalen for 1998-2001, hvor NSB hoved-
grunnlaget er bedre. Det bar vaere et poeng a fa mestkelig matte basere seg pa tellepunkttellinger, frem
mulig kollektivtrafikk for pengene. Samferdselsdedil i dag. NSB innfgrte ny inntektsfordelingsmodell i
partementet vil likevel understreke viktigheten av aR001 og nytt salgssystem i 2003 som fremdeles er
erstatning med buss fortrinnsvis skal skje pa enkeltunder utvikling. Dette har bidratt til bedre data-
avganger og ikke pa hele strekninger. Dette er i tradangst om antall reiser. Samferdselsdepartementet
med Regjeringens helhetlige kollektivsatsing nevnt &r opptatt av at NSBs forbedrede muligheter til data-
St.meld. nr. 26 (2001-2002). Samtidig er Samferdfangst gjenspeiles i rapporteringen til departemen-
selsdepartementet enig med Riksrevisjonen i at etet. Derfor vil NSB basere rapportering av trafikkut-
statning av togavganger med bussavganger i utvikling pa intercitystrekningene pa billettsalgsstatis-
strakt grad ikke samsvarer med forutsetningene fotikk ved inngaelse av kvalitetskontrakt for disse
ordningen med statlig kjgp av persontransporttje-strekningene.
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Indikator for produktivitetsutvikling 6 RIKSREVISJIONENS UTTALELSE

Samferdselsdepartementet har ikke tatt endelig stilRiksrevisjonen konstaterer at Samferdselsdeparte-
ling til hvilke indikatorer som vil veere mest hensikts-mentet i hovedsak er enig i Riksrevisjonens vurde-
messig & benytte for & falge opp produktivitetsutviksinger og forslag, og at departementet pa flere omra-
lingen i NSB. Departementet ser ikke bort i fra at deder vil foreta en gjennomgang av avtaleverket og
kan veere hensiktsmessig & bruke en indikator basestyringssystemene for & sikre en god og mer resultat-
pa forholdet mellom tilskuddsniva og for eksempebrientert styring av togproduksjonen.
personkilometer i og med at tilskuddet gjenspeiler Riksrevisjonens undersgkelse viser at persontra-
bade kostnads- og trafikkinntektssiden da avtalerfikkomfanget innenfor kjgpsordningen er redusert
mellom Samferdselsdepartementet og NSB er basened 11,8 prosent i perioden 1997-2001. Samtidig
p& en nettokontrakt. Denne kan suppleres med en ifar det veert en vekst i togproduksjonen pa 10,2 pro-
dikator basert pa forholdet mellom for eksempel tog-sent og en kostnadsvekst pa 12,5 prosent Dette inne-
kilometer og NSBs driftskostnader. Departementebaerer at staten har fatt stadig mindre persontrafikk
er enig med Riksrevisjonen i at NSBs driftskostnadefor de pengene som bevilges til kjgp av togtransport.
er en relevant starrelse ved utregning av utviklingerRiksrevisjonen har derfor seerlig merket seg at det er
av kostnadseffektiviteten i selskapet. enighet om behovet for & gi styringen et mer resul-
tatorientert og overordnet fokus. Det framgar av de-
partementets svar at dette er sentrale mal for konkur-
ranseutsettingen og bruk av kvalitetskontrakter.
Produktivitetsoppfalging i et Videre har Riksrevisjonen merket seg at departe-
konkurranseregime mentet anser det som viktig & utvikle og forbedre

Samferdselsdepartementet er enig med Riksrevisjgdveerende rapporteringskrav og oppfalgingsrutiner,
0g at departementet utreder en bedre og mer hen-

nen i at stram oppfalging av nye operatgrer i et kon-_: ; 0. o °
PR1ZIgINg ye operata siktsmessig mate a fglge opp kontrakten pa.

kurranseregime i form av en kontrakt er ngdvendig: Rik ) Konstat td

Samferdselsdepartementet mener ikke at oppfelging . ™' s:[re;n?oEten onstaterer a epartemenée;[) er

av produktivitet er av mindre betydning i et konkur-Md | at utstrakt erstatning av togavganger med bus-
savganger ikke samsvarer med forutsetningene for

ranseregime. Hensiktsmessi i A Lo .
anseregime. Hensikismessig kontraktsoppfalging ordningen med statlig kjgp av persontransporttjenes-

et slikt regime er under utredning i departementet. ; .
g g P "ter fra NSB. Riksrevisjonen har merket seg at depar-

tementet pa denne bakgrunn vil foreta en gjennom-
gang av dagens avtaleverk.
Saken sendes Stortinget.

Vedtatt i Riksrevisjonens mgte 4. november 2003
Bjarne Mgrk-Eidem Annelise Hgegh
Jan L. Stub Wenche Lyngholm Helga Haugen

Therese Johnsen
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1 Innledning

11 BAKGRUNN — Neertrafikk, som omfatter tog med hyppige av-

_ ganger pa relativt korte strekninger rundt de star-
Av St.meld. nr. 39 (1996-97) Norsk jernbaneplan gt byene.

1998-2007 framkommer det at jernbanen som rans- - |ntercitytrafikk, det vil si tog p& mellomlange
portform er kjennetegnet ved hgy trafikksikkerhet  girekninger.

og god komfort, men ogsa hoye faste kostnader og Region- og lokaltog, som for en stor del betjener
liten fleksibilitet. Ved hgy kapasitetsutnyttelse har  rg|ativt tynt befolkede omrader.

jernbanen konkurransefortrinn knyttet til lave fram-

faringskostnader og lavt energiforbruk, stor trans-

portkapasitet i forhold til arealbruken seerlig i for-  Det er ulike &rsaker til at disse toggruppene er
hold til personbilen, samt lite forurensning og smapedriftsgkonomisk ulgnnsomme. Neertrafikk og in-
stayproblemer. Jernbanen som transportform krevegrcitytrafikk preges av stor rushtrafikk som gir
store transportmengder og forutsigbar ettersparsefievn kapasitetsutnyttelse, mens region- og lokaltog
for a veere rasjonell. Milighensyn kan veere en viktig stor grad har lavt belegg. Regjeringen la i meldin-
grunn for a satse pa jernbanetransport, men der trgen opp til & styrke neertrafikken i og omkring de
fikkgrunnlaget er beskjedent blir ressursbruken litestgrste byene. Szerlig miljg- og arealmessige fordeler
effektiv ogsa sett i et miljgperspektiv. En konsentreriyed avlastning av vegnettet ligger til grunn for en
og malrettet satsing der jernbanen har sine fortrinngjik strategi. Regjeringen la med samme begrunnelse
er derfor ngdvendig for a styrke jernbanens konkurppp til & viderefere satsningen pa intercitytrafikken.
ranseevne. Stogrsteparten av NSBs passasjergrunnigeatlig kjep av persontransporttienester med region-
er i Qstlandsomrédet, med store trafikkstrﬁmmebg |Oka|tog er hovedsake"g begrunnet ut fra di-
seerlig i rushtidené. _ striktshensyn og transportstandard.

| St.prp. nr. 62 (2001-2002) Om omdanning av  Noen fierntogstrekninger drives p& kommersiell
NSB BA og Posten Norge BA til aksjeselskaper etasis uten statlig tjenestekjgp. Dette gjelder strek-
det vist til at det er de SektorpOIitiSke mélsettingenmingene Os|O_Bergen, Oslo—-Trondheim over Lille-
og ikke den forretningsmessige driften som er hohammer og Oslo—Kristiansand.
vedgrunnlaget for statens eierskap. Den samfunns- \/ed behandlingen av Norsk jernbaneplan la
messige styringen av NSB skal farst og fremst ski&tortinget til grunn en ramme pa total8G0 mill.
gjennom avtalen om statlig kjgp av persontransportkroner for statlig kigp av persontransporttjenester
tienester og ikke gjennom eierstyring av selskapefra NSB i firedrsperioden 1998—200Senere fram-
giennom generalforsamlingen. Statens eierskap forhandlede og bevilgede belgp framkommer av ta-
selskapet er imidlertid et viktig supplerende virke-pg|| 1 pa neste side.
middel for & sikre et helhetlig togtilbud. De statlige kjgpene er regulert i tre avtaler mel-

Med utgangspunkt i overordnede samferdselspolom Samferdselsdepartementet og NSBovedav-
litiske malsettinger, saerlig knyttet til miljg-, di- talen fastsetter de overordnede reglene for statlig
strikts- og transportstandardhensyn, ble det kjgp av persontransporttjenester fra NSB. Hovedav-
St.meld. nr. 39 (1996-97) lagt opp til & opprettholdetalen ble revidert 9. september 1997, blant annet
en del bedriftsgkonomisk ulgnnsomme persontrangmed bakgrunn i St.meld. nr. 39 (1996-97) Norsk
porttilbud ved statlig kjgp av persontransporttjenesjernbaneplan 1998-2007 og Innst. S. nr. 253 (1996—
ter fra NSB. | de samfunnsmessige vurderingene97). Formalet med avtaleverket er «a sgke & kombi-
som bestemmer omfanget av statens kjgp av personere samfunnets behov for & sikre et tilfredsstillende
transporttjenester, legges det szerlig vekt pa miljgtransporttilbud med NSBs behov for lgnnsom og ef-
trafikkavviklings-, transportstandard- og distrikts- fektiv drift».
hensyn. Det statlige kjgpet omfatter falgende tog- Med utgangspunkt i hovedavtalen inngés det en
gruppet: firedrig rammeavtalesom fastsetter aktivitetsnivaet

t St.meld. nr. 39 (1996-97), kap. 1.3 og 8.1 -
2 Ordningen med statlig kjgp av tjenester ble innfert i forbindel-« St.meld. nr. 39 (1996-97), kap. 8.2
se med innfgringen av et nytt gkonomisk styringssystem fos 1997-kroner

NSB i 1990 ) ) ¢Innst. S. nr. 253 (1996-97)
3 Se Vedlegg 1 for en detaljert oversikt over toggruppene 7 Hovedavtalen, punkt 3
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Tabell 1 Rammebelap og arlige bevilgninger til kjgp av ulgnnspersontransporttjienester fra NSB i

lgpende og faste priser (mill. kroner)

Tidsrom Lopende kroner Belgp i 2001-kroner  Endring i %
Rammeavtale 1998—2001........c.ccooiivrrrrieeeniiiiiiiineeennnns 3933,0 4521,9

Rammeavtale 2003—2006...............ccoeeeeeiciienninniiieenee. 5545,0 5156,4 14,0
1007 e — 983,6 1130,9

L9098 . — 930,0 1033,1 -8,6
1999 L — 980,0 1051,8 1,8
2000 et — 987,0 1023,5 -2,7
2000 oo — 1215,0 1215,0 18,7
2002 e — 1298,0 1254,1 3,2
2003 e o— 1366,0 1270,3 1,3

i togdriften, investeringsplan, produktivitetskrav, ri- —
sikokompensasjon og totalbelgp for statlig kjgp i av-

taleperioden. Rammeavtalen omhandles i hovedav-
talens punkt 7, og inneholder blant annet prinsippes
og forutsetninger vedrgrende felleskostnader, inves-
teringer og kapitalkostnader, inntekter og risiko-

kompensasjon. | desember 1997 ble det inngatt en
rammeavtale for 1998—-2001. Av St.prp. nr. 1 (2002—
2003) for Samferdselsdepartementet framkommer
det at Samferdselsdepartementet og NSB har for-
handlet fram en ny rammeavtale om statlig kjgp av
persontransporttjenester for perioden 2003-2006.

Problemstilling 1:1 hvilken grad blir ytelsene le-
vert i henhold til avtaleverket og pa en kostnads-
effektiv mate?

Problemstilling 2: Hvilke forhold, internt og
eksternt, er til hinder for at NSB skal kunne le-
vere de ytelsene som er avtalt?

Problemstilling 3:1 hvilken grad har Samferd-
selsdepartementet sikret god styring av ordnin-
gen gjennom utformingen av avtaleverket og
oppfelging av at ytelsene tilfredsstiller Stortin-
gets vedtak og forutsetninger og avtaleverkets
krav?

For 2002 fantes det ingen rammeavtale.

Gjennom arligekjgpsavtalerfordeles totalbelga-
pet i rammeavtalen pa de enkelte arene i avtaleperi&--3 AVGRENSNING
den. Videre fastsetter kjgpsavtalene kravene til ytelbet framgar av St.meld. nr. 39 (1996-97) Norsk
senes omfang og kvalitet, herunder punktlighet ogernbaneplan 1998-2007 at staten i jernbanepolitisk
regularitet, mer i detalj. Stortinget orienteres om resammenheng har flere roller. Staten er bade veghol-
sultatet av forhandlingene og vedtar bevilgningenaler for jernbanens infrastruktur, eier av transportsel-
til statlig kjep i forbindelse med de arlige statsbud-skapet NSBmed underliggende aksjeselskaper, kjg-
sjettene. per av transporttjenester, samt regulator og tilsyns-

| St.meld. nr. 26 (2001-2002) ble det opplyst atmyndighet for jernbanesektoren. Denne undersgkel-
Samferdselsdepartementet, som en videreutviklingen er i hovedsak rettet mot statens rolle som kjgper
av kjgpsavtalene, ville innfgre kvalitetskontrakterav transporttjenester, men undersgkelsen belyser og-
med resultatavhengige tilskudd for kjgp av personsa enkelte forhold rundt statens gvrige roller som er
transporttjenester med tog. | St.meld. nr. 26 (2001+elevante nar det gjelder forvaltningen av statlig
2002) ble det videre opplyst at Samferdselsdepartdgap av persontransporttjenester fra NSB.
mentet vil innfgre bruk av anbud der staten i dag Undersgkelsen bergrer i utgangspunktet Sam-
kjgper bedriftsgkonomisk ulsnnsomme persontransferdselsdepartementet og NSB, men ut fra problem-
porttjenester fra NSB. stilling 2 undersgkes det om forhold innenfor Jern-
baneverkets ansvarsomrade er til hinder for at NSB
skal kunne oppfylle sine avtaler med staten. | under-
sgkelsen blir slike forhold sett pd som eksterne ram-
1.2 FORMAL OG PROBLEMSTILLINGER mebetingelser for NSBs virksomhet.
Formalet med undersgkelsen er & undersgke om den Undersgkelsen rettes i hovedsak mot inngéelsen,
togproduksjonen som inngar i tilskuddet til statligegjennomfaringen og oppfalgingen av avtaleverket i
kjgp av persontransporttjenester, gir de tilsiktede reperioden 1998—2002. | den grad det er relevant, om-
sultater, og om Samferdselsdepartementet ut frhandler undersgkelsen ogsa utformingen av den nye
Stortingets vedtak og forutsetninger har en betrygrammeavtalen for perioden 2003-2006 og arbeidet
gende forvaltning av ordningen med statlig kjigp avmed konkurranseutsetting av togdriften innenfor
persontransporttjenester fra NSB, nar det gjeldeordningen med statlig kjgp av persontransporttjenes-
inngaelse og oppfelging av avtalen. ter.

Formalet belyses gjennom fglgende problemstil-
linger: ¢ Fra 1. juli 2002 NSB AS
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2 Metoder og gjennomfgring

Undersgkelsen er basert pa informasjon fra doku2.1 METODER FOR A ANALYSERE
menter, statistikk, kalkyler, regnskap og intervjuer RESULTATER

og har i henhold til formalet bade et resultatperspekgogyrivelsen av resultater er i hovedsak knyttet ftil

tiv og et styringsperspektiv. De mest sentrale dokuzyiyitetsniva, trafikkutvikling, regnskap, produkti-

mentene er stortingsdokumenter, avtaleverket fofet qriftsavvik og kapasitetsutnyttelse, og beskri-

statlig kjgp av ulannsomme persontransportijenestgfe|sen hygger pa eksisterende data fra Samferdsels-
fra NSB med vedlegg, arsrapporter fra NSB 0g JemMgenartementet, NSB og Jernbaneverket. | noen tilfel-

baneverket og periodiske rapporter fra NSB til Samygo gataene formidlet uten noen form for behand-
ferdselsdepartementet for statlig kjop av persontrag,, | andre tilfeller er dataene bearbeidet og tilpas-
fikktjenester. | vedlegg 2 gis en fullstendig oversiktgat | \ndersgkelsens formal giennom aggregering,
over de dokumenter som ligger til grunn for under-g5 mmensiilling, systematisering, kobling og ulike

sgkelsen. _
i egneoperasjoner ved bruk av regneark og SPSS.
Datamaterialet som undersgkelsen bygger pé’tr, gneop J v uk av reg g

ble samlet inn fra hgsten 2001 til mai 2003. Brev
med informasjon om igangsettelse av hovedanalysAktivitetsniva

ble sammen med forelgpige revisjonskriterier Sendbtviklingen i omfanget av NSBs produksjon er be-
L'I Sggnferdselsgepgggr;entet, NSB og Jernbaneveiei yed antall avganger, togkilometer og setekilo-
et 23. september : eter per ar for perioden 1997—2002. Disse opplys-

_Som en del av informasjonsinnhentingen har depiqane framkommer dels ved beregninger ut fra
blitt avholdt flere mgter med representanter fra Samkjﬂpsavtalene, supplert med informasjon fra Rute-

ferdselsdepartementet, NSB og Jernbaneverket. Digi o1 Norge og Norsk Jernbanestatistikk og dels
se mgtene har dreid seg om innhenting av statisti

o . . fra NSBs egne beregninger.
og sentrale dokumenter, sa som kjgpsavtaler, tertial- Avtalt togproduksjon er spesifisert i vedlegg til

rapporter, driftsregnskap, interne notater, mmerefeRjzpsavtalene for det enkelte ar og angir for hver
rater og annen korrespondanse mellom Samferdse'ﬁ?oduktgruppe og strekning aktivitetsnivaet gjen-

departementet og NSB fra perioden 19982002, frekvens og setekapasitdirekvensen er gjen-

samt innhenting av informasjon som ikke framgar i :

. . gitt i antall avganger per dag for hverdager, lgrdager
gjennorﬂgage dokurlrgent(_ar].c Dette omfatter blant angy sgndager. Avtalt setekapasitet blir for de fleste
net Al\]tfyl ende re_gn_sf ;la(ps_m orma}_SJon. ble det gien. Produktene beskrevet ved antall seteplasser per av-

fvstu_tntlngsws ! adt?\'lrénsgrg mge‘?zogs e} gjel?'_gang. Unntaket er naertrafikken rundt Oslo, Jaerba-
nomiart intervjuer me - apr , JErn a%léen og strekningen Bergen—Arna. For disse produk-
; . . ne er avtalt setekapasitet beskrevet ved antall sete-
13. mai 2003. Det ble utarbeidet referater fra dissg,qqar per time i normaltrafikk og antall seteplasser

intervjuene, og referatene ble sendt til henholdsvi rushtiden. Sammen med ooplvsninaer om streknin-
NSB, Jernbaneverket og Samferdselsdepartementghoq lengde (hentet fra plgu){ebolg for Norge og
for verifisering. Referatene som ble sendt til Jernba

o Norsk Jernbanestatistikk) gir dette grunnlag for & be-
neverket og NSB, beskrev etter avtale 0ogsa opplySpgne antall togkilometer. Med unntak av neertrafik-

ninger som Riksrevisjonen har mottatt tidligere iyen ryndt Oslo, Jeerbanen og sterkningen Bergen-
faktalnnsamllngen uten tilstrekkelig skriftlig doku- Arna gir disse opplysningene ogs& grunnlag for & be-
merétaSJor][.l dd i undersakel det foretatt et bd€9N€ antall setekilometer. Beregningene er gjort

) ﬁmil € IIlK] ;rsgﬁge Sen erhe oreta ef &ed & aggregere opplysningene i kjgpsavtalene til
sgk hos National Audit Office som har giennomiart, i ayganger per ar for deretter & koble tallene

: . . ) Fed opplysninger om strekningenes lengde og antall
duksjonen, og hos Strategic Rail Authority (SRA). geteniasser per avgang. | disse beregningene er det

Erfaringene og informasjonen fra disse matene hgfgqs ot hensyn til reduksjoner i produksjon i for-
blitt brukt blant annet ved utformingen av Oppleggetbindelse med heytids- og helligdager og for som-

Sor irt:tervjuerllet med Samferdselsdepartementet ofonerioden. Disse opplysningene er dels hentet fra
ernbaneverket. rutetabellene mottatt direkte fra NSB. For neertrafik-

° Avtalt setekapasitet var ikke en del av kjgpsavtalen for 1997
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ken rundt Oslo, Jeerbanen og sterkningen Bergersg regiontoget Bergen—Voss—Myrdal er registrert
Arna er det gjort tilsvarende separate beregninger asom «Lokaltrafikk Voss». NSB har ikke framlagt
antallet setekilometer med utgangspunkt i opplysirafikktall for Flamsbanen, Arendalsbanen og
ningene om antall seteplasser per time og antall s&kandsfjordbanen. Med unntak for at informasjonen
teplasser i rushtiden. er systematisert i de produktgruppene som benyttes
Informasjon fra rutetabellene er brukt i et be-ved presentasjon av resultater gjennom hele under-
grenset omfang til & kvalitetssikre de beregningensgkelsen, har ikke disse opplysningene veert gjen-
som er gjort ut fra kjgpsavtalene. | tillegg er opplys-stand for noen viderebehandling.
ningene som framkommer i tabellene 2, 3 og 4, fore- | NSBs salgsinformasjonssystemer registreres
lagt NSB, og NSB har gitt uttrykk for at det beregne-antall kjgpte reiser, relasjbnfor reisen og antall
de antall avtalte avganger og togkilometer gir et godtakstkilometer. Ut fra en egen inntektsfordelingsmo-
bilde av den reelle utviklingen i togproduksjonen.dell, basert pa relasjonsdata som ogséa henter infor-
Nar det gjelder setekilometer, gir beregningene utnasjon fra trafikktellinger, fordeles antallet reisende
fra vedleggene til kjgpsavtalene et godt uttrykk formellom de produkter som trafikkerer de forskjellige
den reelle utviklingen for de produktene der setekarelasjonene. NSB foretar ikke registrering av reisen-
pasiteten er regulert i antall seter per avgang. For dde med rullebilletter, fribilletter og passbilletter.
gvrige produktene (nezertrafikken rundt Oslo, Jeerba©mfanget av disse reisene blir kalkulert basert pa
nen og Bergen—Arna) er det mer realistisk & anta dtillettstrukturundersgkelser (fra henholdsvis 1994
antallet setekilometer har gkt i takt med antall tog-og 2001) og trafikktellinger fra Oslo, Bergen,
kilometert® Trondheim og Stavanger. Videre beregnes antall rei-
Riksrevisjonen har mottatt opplysninger fra NSBser for hvert manedskort (40 reiser), halvmanedskort
om beregning av faktisk produksjon for 2002 malt(20 reiser) og syvdagerskort (12 reiser).
i trekkvognkilometer og personvognkilometer.  Antall personkilometer per produkt blir beregnet
Trekkvognkilometer gir ifglge NSB i de fleste tilfel- ut fra antallet reisende og antallet takstkilometer,
ler et godt anslag for antall togkilometer. Unntaketsom hentes fra en prismatrise i NSBs salgsinforma-
er neertrafikken rundt Oslo der to motorvognsett isjonssystemer.
mange tilfeller settes sammen. | dette tilfellet gir
opplysningene om trekkvognkilometer et for hgytRegnskapsdata
anslag, og det er gjort separate beregninger ut fra r

tetabellene for & beregne antallet togkilometer inne kon?(mllnforrPaSJonel_n eli_hentet fra de arlige dnft_s—
neertrafikken rundt Oslo i 2002. Sammen med mot;cJ1SXapene for statlig Kjep av persontransporttje-

tatte opplysninger om materiellet som brukes, girn.eSter for perioden 1997-2001 og utfyllende opplys-

opplysningene om trekkvognkilometer og person_nlnger fra NSB. | resultatsammenheng er gkono-

; . . miinformasjonen i farste rekke relevant i forhold til
\S/g?enkli(;loonr?eﬁgr grunnlag for a beregne fakisk antallproduktivitetsberegningene. Videre er opplysninge-

NSB har imidlertid ikke framskaffet tilsvarende 1€ fra det enkelte ars driftsregnskap sammenstilt for

o g belyse utviklingen i trafikkinntekter, driftskostna-
g o f1ene oo 2003 09, detar I N R, aptalkostnader og NSBS resulfat av den k-
aktivitetsnivaet. Opplysningene fra NSB er i hoved—g itpro ueijg €n, bade totalt og for de vaigte pro
sak brukt til & belyse forskjeller mellom avtalt og ukigruppene.
faktisk produksjon i 2002. -

Produktivitet

. - Ut fra opplysningene om aktivitetsniva, trafikkut-
Trafikkutvikling vikling og regnskap belyser undersgkelsen produkti-
NSBs resultater er belyst ved antall personreiser ogitetsutviklingen i NSBs produksjon av statlig kjgp-
antall personkilometer per ar for perioden 1997-te persontransporttienester for perioden 1997—-2001.
2002. Disse opplysningene er hentet fra NSBs salgs- Ved beregning av produktiviteten blir produksjo-
informasjonssystemer, og Riksrevisjonen har motnen ut fra tilgjengelig data malt i antall avtalte tog-
tatt slike opplysninger fra NSB i elektronisk format kilometer (tabell 3) og personkilometer (tabell 9). Pa
10. april 2003. grunn av usikkerheten rundt de faktiske endringene i

| oversiktene fra NSB over antall reiser og per-antall setekilometer blir ikke dette produksjonsmalet
sonkilometer er det brukt en produktinndeling som ibrukt i produktivitetsberegningene. Ressursbruken
hovedsak samsvarer med produktinndelingen i kjgpvil bli malt i NSBs driftskostnader (tabellene 14—
savtalene. Unntakene er Trgnderbanen, der det ikKEB). | tillegg er produktivitet sett i sammenheng med
er mulig & skille mellom Trenderbanens inner- ogstatens bevilgning til kijgp av de uleannsomme per-
ytterstrekning pa samme mate som i kjgpsavtalene,
og togtrafikken rundt Bergen, der bade Bergen—Arna

_— ' Med «relasjon» menes den kjgpte reisens startpunkt og desti-
0 Referat fra intervju med NSB 25. april 2003 nasjon



2003-2004 Dokument nr. 3:4 17

sontransporttienestene. Vanligvis males ressursbraet og punktlighet som har blitt fulgt opp spesielt
ken i realstagrrelser som for eksempel arsverk. For §jennom kjgpsavtalene og tertialrapportene. Pa den-
komme fram til et overslag over reelle endringer ine bakgrunn vil kvaliteten pa togproduksjonen i
ressursbruken er priseffektene eliminert. Dette gjelfarste rekke bli belyst gjennom punktlighet og regu-
der bevilgningene til statens kjgp av transporttjeneslaritet. Som et supplement til dette presenteres resul-
ter (tabell 11) og lgnnsvekst og prisvekst pa materitater fra NSBs brukerundersgkelser i kapittel 4.5.5.
ell (tabell 13). Videre er det justert for kostnadskom-  Gjennom opplysninger fra NSBs tertialrapporter
ponenter som ikke direkte er knyttet til produksjo-og grunnlagsstatistikk fra Jernbaneverket gjer un-
nen, og som ikke har gjort seg gjeldende i alle arendersgkelsen rede for punktligheten i NSBs produk-
fra 1997 til 2001. De aktuelle komponentene er besjon i perioden 1998-2002. Dataene er systematisert
skrevet i kapittel 4.4.5. | produktivitetsberegningeneog sammenstilt for & belyse tilstanden og utviklingen
er det ogsa tatt hayde for at oversikten over togkiloi omfanget av driftsavvik. | tillegg til data for hvert
meter og personkilometer ikke dekker alle de proprodukt per maned har Jernbaneverket levert stati-
duktene som inngar i produktregnskapet (jf. beskristikk som gir grunnlag for & se driftsavvikene i sam-
velse i kapitlene 4.4.6 og 4.3). For a skape konsismenheng med utnyttelsen av infrastrukturkapasite-
tens i beregningene er kostnadene for de aktuelleen. Dette omfatter statistikk som skiller ut rushtra-
produktene tatt ut. fikken og statistikk for hvert enkelt tognummer og
De produktivitetsmalene som framkommer avfor hver enkelt dag. Videre har Jernbaneverket levert
beregningene i denne rapporten, beskriver gjennorstatistikk for enkelte deler av togproduksjonen som
snittlig produktivitet. Produktivitetsutviklingen kan viser hvor store forsinkelsene er.
veere knyttet til bade interne forhold i NSB og til Gjennom opplysninger fra NSBs tertialrapporter
eksterne forhold, som for eksempel at forholdet melog Jernbaneverkets arsaksdatabase belyser undersg-
lom produksjon og ressursbruk ved marginale endkelsen ogsa regulariteten i NSBs produksjon i perio-
ringer (grenseproduktiviteten) av naturlige grunnerden 1998-2002. Jernbaneverkets arsaksdatabase be-
avviker fra gjennomsnittsproduktiviteten. |1 sam- nyttes i farste rekke som supplement til tertialrap-
funnsgkonomisk teori er en slik sammenheng blanportene fordi arsaksdatabasen gir informasjon om
annet forklart ved stordriftsfordeler (som gir gkendehver enkelt innstilling som er registrert i databasen,
gjennomsnittsproduktivitet) og at produksjonen ogog dette gir grunnlag for en grundigere analyse.
ressursbruken ligger neer gitte kapasitetsskrankeBamtidig gir arsaksdatabasen et grunnlag for a kvali-
(som medfgrer fallende gjennomsnittsproduktivitet).tetssikre de opplysningene som NSB presenterer i
Undersgkelsen kan ikke gi noen endelig dokumentatertialrapportene.
sjon pa hva som er arsakene til endringene i gjen- Gjennom statistikk fra Jernbaneverkets arsaksda-
nomsnittsproduktiviteten. Undersgkelsen vil imid-tabase belyses ogsa arsakene til driftsavvikene for
lertid kunne belyse enkelte sider av dette spgrsmalgperioden 2000-2002. | arsaksdatabasen er det regi-
strert opplysninger om arsakene til hver forsinkelse

Kapasitetsutnyttelse og innstilling sammen med opplyshinger om tog-

- - ummer, dato, stedet for registrering av avviket og
Gjennom opplysninger fra Jernbaneverket belyse . . . : o
undersgkelsen infrastrukturkapasiteten som ramm -\J?]Lt;[me forsinkelsene var pa registreringstids
vilkar for togproduksjonen. Opplysningene om in- o . .
frastrukturkapasiteten bygger pa beregninger so Ftor g kl)elyse sarpm?nhketngken m(_etllct)m drlftsa\1V|k
Jernbaneverket har gjort i 1995 og 2003 sammer%.g utnytteisen av infrastrukiurkapasiteten er opplys-
med utfyllende opplysninger om tidspunkt’ og &rsalinger fra arsaksdatabasen sammenstilt med aktivi-
ker til endringer i kapasiteten. KapasitetsutnytteIser%etSdata'

pa hver enkelt strekning er beregnet med utgangs-

punkt i opplysningene om aktivitetsnivaet innen

statlig kjgpt togproduksjon og opplysninger fra rute-2. 2 METODER FOR A ANALYSERE

tabellene og Jernbaneverket om gvrig togtransport i STYRINGEN AV STATLIGE KJ@P

2002. . . .
Videre belyser undersgkelsen utnyttelsen av se$Ey“”ge” av ordningen med statlig kjgp er beskrevet

. : ; . lag av dokumentanalyse, intervjuer og gjen-
tekapasiteten i perioden 1998-2002. Dette er gjor o 91N . AN :
ved a sammenstille informasjon om antall personki- omgang og kobling av statistikk pa elektronisk for-

: mat.
lometer og antall setekilometer. For a belyse omfanget og kvaliteten av den resul-

. o tatinformasjonen som utarbeides og rapporteres, er
Kvalitetsmal det foretatt undersgkelser av systemene og rutinene
I brukerundersgkelser som er gjennomfart for NSBfor utarbeidelse av resultatinformasjonen som ligger
framkommer en rekke indikatorer som brukerne awil grunn for tertialrapportene og driftsregnskapene,
NSBs persontransporttjenester oppfatter som viktigamt for den gvrige resultatinformasjonen som er
for tienestenes kvalitet. Av disse er det kun regulariinnhentet i forbindelse med denne undersgkelsen. |
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denne sammenheng er dokumentasjonen hentet fra Videre er det giennom dokumentanalyse og do-
tertialrapportene, driftsregnskapene og fra intervjukumentasjon fra intervjuer belyst hvordan Samferd-
er. For a kontrollere datakvaliteten er det videre beselsdepartementet falger opp malsettingene i Norsk
lyst hvordan statistikken er bygget opp, og hvordarnernbaneplan. Det samme gjelder kravene og forut-
data er behandlet. Dette er undersgkt ved gjennonsetningene i avtaleverket. Dette omfatter bade perio-
ganger av statistikk pa elektronisk format og ved aen 1998-2002 og arbeidet knyttet til apning for an-
sammenstille informasjon fra forskjellige kilder. budskonkurranse og utvikling av kvalitetskontrak-
ter.
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3 Revisjonskriterier

3.1 STATLIG KJZP AV PERSON- sikt er sveert viktig & bedre driftsstabiliteten, det vil
TRANSPORTTJENESTER si regularitet, punktlighet og feilfrihet i togdriften.
3.1.1Behandlingen av Norsk jernbaneplan | meldingen framkommer det at jernbanens kon-
_ _kurranseevne er knyttet til kjgrevegens standard, og
| St.meld. nr. 39 (1996-97) ble det, innenfor den fi-get framgar at regjeringen i planperioden 1998—2007
nansielle rammen for de statlige kjgpene av ulanngi| prioritere drifts-, vedlikeholds- og investerings-
somme persontransporttjenester fra NSB i periodefjtak for & bedre driftsforholdene pa det eksisterende
1998-2001, lagt opp til at omfanget av togprodukijernpanenettet. Herunder vil regjeringen farst og
sjonen kunne viderefares. Flertallet i samferdselskofemst satse pa & utvikle naertrafikknettet i og om-
miteen viste i Innst. S. nr. 253 (1996-97) til at kjﬂpel’kring Oslo, Stavanger, Bergen og Trondheim, inter-
av persontransporttjenester fra NSB skal omfattgitytrafikknettet mellom Oslo, Halden, Skien og Lil-
persontogtilbud som ikke er bedriftsgkonomiskiehammer og Sarlands-, Bergens- og Dovrebénen
lennsomme, men som blir opprettholdt med ut-Flertallet i samferdselskomiteen gir sin tilslutning til
gangspunkt i overordnede malsettinger knyttet tiljette j Innst. S. nr. 253 (1996-97), og en samlet sam-
miljg-, distrikts- og transportstandardhensyn. Planferdselskomité pekte pa at vedlikehold av banenettet
rammen satte krav til gkt effektivitet for blant annetgy meget viktig for & opprettholde en sikker og pa-
a dekke opp gkte kapitalkostnader pa nytt materititelig togframfgring. | meldingen framkommer det
ell2. | meldingen framgar det videre som en forutsetyt kapasitetshegrensinger kan hindre tilfredsstillende
ning fra statens side at togtilbudene som inngar hunktlighet og driftssikker trafikkavvikling. Videre
ordningen med statlig kijgp av persontransporttjeneseter det at «en utbygging av de hegyest prioriterte
ter fra NSB, utfgres mest mulig rasjonelt, og at avyopbeltsporparsellene i @stlandsomradet vil legge
taleverket skulle gi incentiver til kostnadseffektivi- grunnlaget for mer effektiv og konkurransedyktig
tet, spesielt sett i forhold til NSBs rolle som _eneakt@&oogdrift og pa sikt redusere utgiftene per personkilo-
og eneste reelle selger av persontransporttjenester Rgster for statens kjgp av transporttjenester i naer- og
jernbanenettet. L intercitytrafikken. Det er i dag et starre markedspo-
Videre framkommer det som et mal at jernbanenensia i disse delmarkedene enn materiellets og kjg-
skal veere konkurransedyktig i forhold til alternative revegens kapasitet kan dekke.» Regjeringen legger
transportformer. Av St.meld. nr. 39 (1996-97) fram-jfgige meldingen vekt p& at omfanget av statlig kjgp
gar det at regjeringen satser pa jernbanen der dengg jernbanetjenester lgpende ma vurderes ut fra nyt-
har en seerlig trafikal og miligmessig betydning, ogte og kostnader i forhold til alternative transporttil-
at dette innebaerer en videreutvikling av jernbanetilyyd. | hovedsak ma togtilbudene vurderes opp mot
budet gjennom konsentrert innsats for a bedre eksigten verdi disse har for samlet omfang av kollektiv-
terende tilbud, spesielt i neer- og intercitytrafikken.transporttilbud i regionen, transportkvalitet i forhold
Flertallet i samferdselskomiteen gav i Innst. S. nryj| giternativ transport, trafikkavvikling (og dermed
253 (1996-97) sin tilslutning til dette. transportgkonomi og kapasitetsforhold i vegsyste-

_Framfgringstid, kapasitet, tilgjengelighet 09 met), miljg og trafikksikkerhet, jf. St.meld. nr. 39
driftsstabilitet ble i meldingen framhevet som vikti- (1996-97).

ge faktorer for at jernbanen skal veere konkurranse- samferdselsdepartementet la i St.meld. nr. 39

dyktig i forhold til alternat_ive _tr:ilnsportformer. For (1996-97) til grunn at avtaleverket skulle veere ba-

transportbrukerne er servicenivaet av sentral betydansert med hensyn til risiko. Videre la departemen-

ning for om transporten som tilbys, vurderes som tiltet vekt p4 at avtalen sa langt som mulig skal sgke &
fredsstillende. Dette omfatter forhold som kunde-jyareta begge parters interesser. Departementet pa-
orientering knyttet til personlig service, tilgjengelig peker i meldingen at behovet for & ivareta statens
informasjon, punktlighet, frekvens, regularitet, kor- styringsmuligheter med hensyn til & foreta endringer

respondansemuligheter med annen transport, tilgjen-togtilbud og sikre effektiv drift, kunne legge be-

gelighet til togene, setekapasitet, rengjgring m.m. hrensninger pa hvor lang bindingstid staten er tjent
meldingen er det anfgrt at det pa kort og mellomlangned i avtaleforholdet.

2 St.meld. nr. 39 (1996-97), kap. 1.4.3. De planlagte materiel-
linvesteringene var knyttet til nytt lokaltogmateriell i neertra-
fikken i Oslo- og Stavangeromradet, samt eventuelt lettogma——
teriell p& Rgros- og Raumabanen 1 St.meld. nr. 39 (1996-97), kap. 1.4
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sasjon fra NSB ved stgrre avvik i forhold til punkt-
3.1.2Avtaleverkets krav lighetsnormer® Reglene om gkonomisk kompensa-
Gjennom hovedavtalen forplikter Samferdselsdeparsjon gjelder likevel ikke dersom NSB kan dokumen-
tementet seg til & betale det avtalte belgp som bliiere at avvikene skyldes forhold ved infrastrukturen
fastsatt i rammeavtalen og gjennom de arlige kjgpssom er utenfor NSBs kontroll, eller forhold som om-
avtalene for gjeldende periode. Det tas likevel forbefattes av hovedavtalens bestemmelser om force ma-
hold om Stortingets arlige godkjenning av statsbudjeure. Et flertall i Stortingets samferdselskomité har
sjettet. Til gjengjeld garanterer NSB for oppfyllelse ved behandlingen av Nasjonal transportplan, jf.
av aktivitetsnivaet i togdriften og andre forhold somInnst. S. nr. 119 (2000-2001), og meldingen om
er lagt inn i ramme- og kjgpsavtalen, til avtalt pris.NSB BAs virksomhet 2001-2003, jf. Innst. S. nr.
Hovedavtalen fastslar videre at NSB har ansvaret fo828 (2000-2001), lagt til grunn at statlige kjgpsavta-
det gkonomiske resultatet for de transporttilbudender om transporttjenester ma inneholde slike bestem-
som omfattes av avtalen. Produksjonen som omfatelser.
tes av det arlige kjgpet, og detaljene i avtalen fastset- Det konkrete innholdet i avtaleverkets krav og
tes i arlige forhandlinger mellom NSB og Samferd-forutsetninger er beskrevet under de aktuelle punkte-
selsdepartementet. Det forhandles da om eventuelle i faktadelen (kapittel 4).
endringer i forhold til forutsetningene som er lagt til
grunn i rammeavtalen, herunder justeringer i togtil-
budet** Vedlegg 1 til kjgpsavtalene inneholder en3.2 GENERELLE KRAV OG FORUT-
spesifikasjon av togtilbudet som ligger til grunn for SETNINGER OM STYRING OG
avtalen. Innenfor avtalt pris har NSB frihet til & gi KONTROLL

tilbud ut over avtalt produksjon dersom dette 'kkeBeviIgninger til statlig kijgp av persontransporttje-

skaper kapasitetsproblemer eller pa annen mate PRzster gis som tilskudd over post 70 i statsbudsjettet

forer staten forpliktelser ut over det som falger avOg omfattes av bestemmelser om forvaltning av til-
ramme- og kjgpsavtalén

Rammeavtalen skal fastsette aktivitetsnivaet skuddsbevilgninger i «@konomireglement for sta-

togdriften, investeringsplan, produktivitetskrav, risi- ten» og de funksjonelle krav til akonomiforvaltnin-
K ' . ’ . =" gen. For tilskuddsordninger gjelder falgende be-
okompensasjon og totalbelgp for det statlige kjg'stemmelser i skonomireglementets:§
pet® | rammeavtalen for 1998-2001 er det i tillegg '
gjort forutsetninger om trafikkutviklingen i perioden «3.2 For tilskuddsbevilgninger har departemen-
og forventninger om utviklingen i renteniva, takster,tet spesiell plikt til & formulere mélsetting i tilknyt-
lgnnsnivd og priser pd materiell. Hovedavtalensning til bevilgningsforslag, til & pase at det blir ut-
punkt 8 gjelder kjgpsavtalen. Kjgpsavtalen skal fastarbeidet oppfalgingskriterier som svarer til Stortin-
sette det arlige belgpet for det statlige kjgpet sanmgets intensjon med bevilgningen, og innhente rap-
men med krav til ytelsenes omfang og kvalitet, herport om resultatene i henhold til disse kriteriene. Vi-
under punktlighet og regularitet. Videre fastsetterdere mé tildelingsinstansen foreta oppfalging og
hovedavtalens punkt 8 bestemmelser om blant ann&pntroll tilpasset den enkelte tilskuddsordning, jf.
det forberedende arbeidet til kjigpsavtalene og NSBEevilgningsreglementets1y.
rapportering i forhold til kjgpsavtalen. NSB skal ut- 3.3 Departementet ma med mellomrom gjennom-
arbeide en tertialvis rapport til Samferdselsdepartefare evalueringer for & f& informasjon om hvorvidt
mentet som viser utviklingen i punktligheten i tog- man oppndr de fastsatte malsettinger med en virk-
trafikken i forhold til avtalte méal i kjgpsavtalen. somhet eller en tilskuddsordning, med seerlig vekt pa
Rapporten skal dessuten inneholde opplysninger ortie forutsatte samfunnsmessige virkninger.»
trafikkutviklingen. Generelt skal rapporten innehol-
de ngdvendig informasjon som setter Samferdsels- Det framgar av de funksjonelle kravenes punkt
departementet i stand til & evaluere effekten og deh1-3.1 at forvaltningen av tilskuddene ma veere or-
aktuelle kvaliteten av det kjagpte togtilbudet fordeltganisert pa en effektiv og hensiktsmessig mate.
pa strekninge¥. Etter hovedavtalens punkt 10 skal Hvert departement har innenfor sine omrader ansvar
Samferdselsdepartementet og Riksrevisjonen ha adier & pase at de ngdvendige rutiner og systemer er
gang til de opplysninger som er ngdvendige for &tablert, jf. gkonomireglementet8.
kunne vurdere NSBs behov for statlig betaling og | rapporten «Kontrakter som styringsmiddel»
bruk av slike betalingsmidler, herunder foreta kon-framheves det at «kontraktsstyring er forskjellig fra
troll. eierstyring. Mens eierstyringen bgr veere forbeholdt
| henhold til hovedavtalens punkt 8 vil Samferd- strategiske og overordnede spgrsmal, skal kontrakts-
selsdepartementet kunne kreve gkonomisk komperstyringen legge vekt pa a overvake om kvalitet og

S EE— omfang leveres som avtalt, og til avtalt pri%.»
4 Hovedavtalen, punkt 8

5 Hovedavtalen, punkt 4
8 Hovedavtalen, punkt 7
7 Hovedavtalen, punkt 8.4

8 Punkt 6 i kjgpsavtalene
9 «Kontrakter som styringsvirkemiddel. Rapport fra en interde-
partemental arbeidsgruppe», 21. desember 2001



2003-2004 Dokument nr. 3:4 21

4 Fakta
4.1 DEPARTEMENTETS STYRING OG blemer, men er varsom med a palegge NSB konkrete
OPPFQLGING lgsninger.

. Videre baserer Samferdselsdepartementet sitt
Samferdselsdepartementet ivaretar samfunnets bes 4% NS pa tillit og har sa langt ikke foretatt

hov for persontrafikk pa det nasjonale jembanenety,  ponqige kontroller eller evalueringer av rappor-

. i . St'eringens relevans og palitelighet. | et konkurranse-
port sikrer staten at det blir tilbudt persontogtjenes—regime der flere togoperatarer konkurrerer om kigp

ter som ikke kan drives pd rent kommersielt grunn-, ;%o o iansporttienester pa en strekning, vil dette
lag. Samferdselsdepartementet har i avtalen me nne endre seg

NSB lagt opp til at styringen skal bygges rundt
grunnleggende krav til togdriften, herunder fre- .
kvens, setekapasitet, regularitet og punktlighet, jf4-1.1Sentrale systemer og rutiner
St.meld. nr. 19 (1998-99). Staten bevilger gjennonForhandlingene om kjgpsavtalene

ordningen med statlige kjgp érlig et belap basert Q‘;f)‘ henhold til hovedavtalen, punkt 8 skal draftinger
en omforent avtale. Innenfor denne rammen st !

%nellom NSB og Samferdselsdepartementet om

NSB som operatar gkonomisk ansvarlig for resultay; oo\ tajene starte innen utgangen av juni aret far
tet som falger av de realiserte kostnadene og trafik svtaledret, og avtalen skal undertegnes innen 1. de-

inntektene. NSB far hele gevinsten dersom driftsre- o 2 ; :
sultatet blir bedre enn forutsatt i avtalen, og NSB hasember aret fgr avtalearet. Dette har i hovedsak blitt

dermed gkonomiske incentiver til & legge forholdenezggrlfut!%’il?;:nafglnggﬂlg??;e” ggwolfjﬂpsavtalen for

til rette slik at folk velger a reise med jernbanen. De="""" o 1,0 1"til hovedavtalens punkt 8 skal NSB i
partementet har gitt uttrykk for at service og kva“'forkant av de arlige forhandlingene vurdere trans-

tetsniva er et sentralt virkemiddel for NSB til & gke - - o
. 2 orttilbudets sammensetning og omfang og foresla
trafikkomfanget, og at NSB pa denne bakgrunn .bggventuelle justeringer overfor Samferdselsdeparte-
ha et incentiv til a ivareta service og kvalitetsniva entet. Dette gjares ved at NSB i brev legger fram
uavhengig av om departementet skulle male dette el o ¢yqjaq til endringer i ruteplanen og sine for-
ler ikke. ventninger til prisutvikling og takstutvikling. | for-

. Ilda:/taliizi\\l/ﬁrlf[e;isf’ dettslt(llt krai‘;/ ttllrrl]\ISkBinr:aIr d.e;}(ant av forhandlingene legger NSB sitt forslag til ru-
gjelaer a eisniva, setekapasiiet, maxsimal gje teplan fram for fylkene, og fylkene legger fram sine

nomsnittlig takstekning, produktivitetsutvikling og kommentarer og gnsker om endringer. NSB gjar re-

punktiighet. Videre er det lagt inn forutsetninger 4o " jenes kommentarer og @nsker overfor
blant annet om trafikkutvikling og i visse Sammen'SamferdseIsdepartementet. Pa denne bakgrunn gir
henger ogsa om setebelegg. Samferdselsdepartgs e yselsdepartementet sine kommentarer og ber
mentet har ikke et definert krav angaende regularite m utfyllende informasjon, og korrespondansen
Det konkrete innholdet i disse kravene 0g forutsety o) om NSB og Samferdselsdepartementet foregar
nln%eenea?t;rt:%snli;etv%rl ki‘;'“%?ekﬁ'?;fﬁ[' det er enhelt fram til departementet har fatt den informasjon
P git uttry de gnsker. Videre skal NSB i henhold til hovedavta-

grense for hvor omfattende styring og kontroll det 2
kan foreta av driften av NSB, ettersom dette erIenS punkt 8 legge fram selskapets egne anslag pa

spgrsmal om hvor store kontrollkostnader de artepris_ 09 kostnadsutvikling for budsjettaret, et eget
mp ntet skal bruke p& avtalen. Videre er dett Fi)f;al budsijettrapporterings-/prognoseskjema for virksom-

entet skal bruke pa avialen. videre er dette 1oig¢ qey som inngar i statlig kj@p, og et revisorbekreftet
departementet ogsa et spgrsmal om hvor stor fl’lh?

nskap. Dette regnskapet omfatter et analytisk
NSB skal ha, begrunnet med at avtalen mellom Sal g o .
ferdselsdepartementet og NSB er en nettokontra?la)”ﬁsreQnSkalo for NSBs aktiviteter som er gjenstand

- . r statlig kjgp i henhold til avtalen, og gvrige aktivi-
hvor NSB har risikoansvaret for inntekter og kostna—te,[er som har betydning for statlig kigp. Det skal og-

der for avtaleperioden. Ettersom NSB har fatt et kray_» :
fra staten om produktivitet, bar selskapet ifglge de\-éa |Sgtgeefrraga?r€]3f|§:<§spee|$g;ygﬁg?ndgrjﬁgtt esrgr%nskkljinpde

partementet ogsa ha stor frihet til a gjennomiare de "¢ qiqetter kontraktsformatet og herunder avgjar
tiltakene det mener er ngdvendig for a na produktivi-

tetskravet. Departementet kan ved gjentatte klager det skal kjares tog pa en strekning, mens NSB
- DUEp g gjer Y985 leverander vil kreve at inntektene som falger av
fra passasjerer be NSB om a finne lgsninger pa p

r(firoduksjonen, gir grunnlag for normal avkastning pa
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egenkapitalen og kompenserer for den risikoen NSBiold. NSB gir uttrykk for at det er Oslotunnelen og
tar. korridorene ut av Oslo S mot Drammen og Ski som

| forhandlingene om kjgpsavtalene er det endriner den begrensende faktoren, og av denne grunn leg-
ger i forhold til den gjeldende kjgpsavtalen som stages farst rutene for lokaltogene i Oslo eksklusive
i fokus. Dette omfatter i fgrste rekke endringer i for-Gjgvikbanen. Videre legges rutene for intercitytra-
hold til tidligere produksjon og hva disse endringenefikken pa @stlandsomradet og sa rutene for de kom-
vil medfare av mer- eller mindrekostnader. Mens demersielle togene. Til slutt legges rutene for Gjgvik-
partementet i hovedsak er interessert i ruteplantilbupanen. Regionale tog tilpasses rutene pa @stlandet,
det, har NSB ogsa et mer detaljert fokus pa hvordang rutene for lokaltogene i Stavanger, Bergen og
produksjonen skal koordineres, og hvordan tilgjen-Trondheim utarbeides ut fra lokale hensyn til mar-
gelig sporkapasitet, materiellkapasitet og personellked og infrastruktur og ut fra produksjonsmessige
kapasitet kan utnyttes best mulig. Dette kan for ekhensyn.
sempel fare til draftelser pa et meget detaljert niva,
for eksempel om stoppmagnster. | tillegg til produk-Resource Management-systemet

sjonen drgf_te_s ogsa forhold som Iﬂnns_uEmI_dmg,Dette systemet er et verktgy for operativ styring av

kostnadsutvikling, takstfastsettelse, rentefiiog ri- .

siko. P& bakgrunn av dette forhandles det om totafhateriell. Systemet har en egen database og grense-

beld et for det statlige Kigpet snitt til NSBs vedlikeholdssystem og tilhgrende ma-

P ge kjopet. teriellregister med oversikt over tilgjengelig materi-

ell og tillatt bruk. Systemet kan for eksempel benyt-

NSBs ruteplanarbeid tes til & identifisere og sette opp alternativt materiell

Utarbeidelsen av rutetabellene I avvikssituasjoner.

) Systemet benyttes for & styre materiellparken og
Det er Jernbaneverket som er mfrastruktun‘orvalter@sikre trafikkavviklingen i samsvar med ruteplan og

og som fordeler den tilgiengelige kapasiteten pgignsavtale. Systemet og de tilhgrende interne rap-
jernbanesporet. Falgelig er det Jernbaneverket SOBlbrteringsrutiner er sledes ikke fokusert pa& & falge
har hovedansvaret for ruteplanene, basert pa sekngn, hyor stor andel av avgangene for hvert enkelt
der fra operatgrene. Det gjennomfgres normalt €groqukt som gar med henholdsvis sterre eller mindre
hovedrevidering av rutetabellene hvert ar. Dettegekapasitet enn planlagt. NSB har derfor ikke kva-

skjer i juni. Videre foretas det fast en mindre juste-jiatssikrede tall for awvik fra planlagt togsterrelse.
ring i desember. Nar rutetabellene utarbeides, fore-

La:sds?[;ﬁgés dkilégrttlclapirsg\;ntﬁeainl tZJ”rgc\’/ld;rI] ki@ psoa\étalel'@runnlaget for driftsregnskapet for statlig kjgp
: ganger pa de Ul persontransporttjenester

ke strekningene. o _

| forkant av disse ruteendringene legger NSBBelgpet for statlig kjgp av persontransporttjenester
fram forslag til rutetabeller for Jernbaneverket. Tilskal fastsettes ut fra falgende prinsipper og forutset-
grunn for NSBs forslag ligger det mye arbeid somningef":
omfatter vurderinger av markedsbehov, gkonomi, _ .
materiell, personell m.m. | dette arbeidet ma utfor— Beregningen av starrelsen pa felleskostnadene
mingen av ruteplanen ses i sammenheng med bruk skjer etter omforente regler for NSBs produkt-
av materiell og personell og kjente endringer i infra- ~ regnskap. NSBs produktregnskap skal basere seg
strukturens egenskaper. pa en rimelig og rasjonell fordeling av felleskost-

Etter at NSBs forslag er lagt fram for Jernbane- nader mellom persontransport som staten kjgper,
verket, drafter NSB og Jernbaneverket ruteplanen ©0g @vrig persontransport i henhold til de ret-
for den endelig fastsettes av Jernbaneverket. Deret- Ningslinjer som til enhver tid gjelder. _
ter arrangerer NSB starre samlinger og seminarer Kapitalkostnader beregnes ut fra den totale kapi-
hvor selskapet presenterer for departementet hvor- tal som er investert, og som inngar i den virk-
dan planene ser ut p& et overordnet niva, og hvilke somheten som er berettiget til statlig kjop, det vil

strategiske endringer planene innebeerer. si bade lanefinansiert 0g egenfinansiert kapital.
Kapitalkostnader omfatter avskrivninger pa an-

leggsmidler som brukes i statlig kjgp av trans-
NSBs ruteplan port, rentekostnader, samt kalkulerte renter ved
NSBs forslag til ruteplan utarbeides pa grunnlag av  egenfinansiering med tilsvarende rentesats som
vurderinger om markedsforhold og produksjonsfor- ~ for lanefinansiert kapital i virksomhet som om-
fattes av statlig kjgp. Avskrivninger skal baseres
- pa anleggsmidlenes bokfarte verdi etter historisk
2 Né&r det gjelder renteniva, har NSB utviklet en rentesikrings-  kost og avskrives linezert. Ved anskaffelse av

strategi som ligger til grunn for fastsettelse av renteniva. Den- nytt materiell avtales avskrivningstiden saerskilt.
ne strategien er det enighet om mellom partene, slik at renteni-

vaet i avtalen tilsvarer det rentenivaet som fglger av NSBs—————

rentesikringsstrategi 2 Jf. Hovedavtalen, punkt 7.2
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— Produktenes inntekter skal omfatte alle billet-inntekt per produkt ble videre justert i forhold til den
tinntekter og andre inntekter som kan henfares tifaktiske inntekten som var til fordeling. Unntakene
det enkelte produkt, inkludert offentlige refusjo- fra denne ordningen var inntekter fra OS/SL og ma-
ner. | tillegg regnes inn godtgjarelse fra andrenedskort Stavanger og fra 1999 ogsa produkttilleg-
deler av NSBs virksomhet. Ikke henfgrbare inn-get for Signaturtog. Disse inntektene ble fordelt di-
tekter fordeles pa en rimelig og rasjonell materekte til det aktuelle produktet.
mellom persontransport som staten kjgper, og Fra og med 2001 har NSB endret modellen for
avrig persontransport, i henhold til de retnings-fordelingen av trafikkinntektene. Den nye modellen
linjer som til enhver til gjelder. er bygget opp etter prinsippet om stgrst mulig bruk

av direkte fordeling. De direkte fordelte inntektene

| driftsregnskapet skal driftskostnader og drifts-€7 knyttet til OS/SL, ruliebilletter, ungdoms- og pe-
inntekter spesifiseres og brytes ned pa toggrupper dgoo!ekort pa Jeerbanen, sonekort pa Trgnderbanen,
de enkelte togprodukter/-strekninger. NSB skal vi-P€riode- og ungdomskort i Hordaland og verdidelen
dere presentere et balanseskjema som viser grunnf@¥ Kundekort. Videre tar den nye modellen utgangs-
get for beregning av renter og avskrivninger for de;ﬁunkt i de faktakunnskaper NSB har om sammen-

delen av NSBs persontransport som kommer inn un?€ngen eller koblingen mellom billettsalg (omset-
der ordningen med statlige kj#p. ning) og produkt. Faktakunnskapene hentes fra rela-

NSB utarbeider hvert ar et regnskap for den deSionsstatistikk og annen salgsinformasjon. Linjenet-
len av virksomheten som inngdr i ordningen med®t til NSB er delt inn i 41 geografiske soner. Med
statlig kjgp av persontransporttienester. Dette regri/tgangspunkt i relasjonsstatistikken er salgsinntekte-
skapet er basert pa det ordinzere regnskapet til NS&€ fordelt i dette sonesystemet. For intern trafikk in-
Persontrafikk og som rapporteres til konsernet. nenfor sonen er salgsinntektene fordelt direkte til so-

NSB har for persontrafikken basert sine produkt-"€N- For soneoverskridende traflkkoer salgsinntekte-
kalkyler p& abc-prinsippet (activity based costing),n€ fordelt til bergrte soner basert pa antall kilometer
som er en metode for henfaring av kostnader til eft@kstkilometer) som er gjennomfert i hver enkelt
produkt. Enkelte kostnader kan henfares direkte tifone. For 15 soner er det entydig sammenheng mel-
et produkt, men hoveddelen av kostnadene henfgré@M Sone og produkt, det vil si at det innenfor den

imidlertid via et sett med aktivitetsorienterte kost-9e0grafiske sonen opererer kun ett produkt. Hele
nadsgrupper og fordelingsnakler. den fordelte salgsinntekten for sonen tildeles i disse

tilfellene direkte til produktet. | resten av sonene
. (26) opererer man med to eller flere produkter.
Inntektsfordelingsmodellen Salgsinntektene for disse omradene ma fordeles il
Inntektene bestar av trafikkinntekter og «andre innde produkter som opererer innenfor de enkelte sone-
tekter» som i hovedsak er knyttet til reklameinntek-ne. For fordelingen mellom produktene i disse sone-
ter og interne divisjonsinntekter. Det er knyttet pro-ne er det utarbeidet et sett fordelingsngkler basert pa
blemer til & foreta en presis kobling mellom billettentellinger i tog kombinert med oppdatert informasjon
som selges, og det produktet den benyttes pa. Dem reiselengde, billettsammensetning og inntekt per
som blir registrert i salgssystemet, er relasjon, billetpersonkilometer. Denne informasjonen stammer fra
type, salgssted, salgsdato og belgp. Flere produkten billettstrukturundersgkelse gjennomfart i uke 13 i
kan trafikkere samme relasjon, og billetten kan gjel-2001. | tillegg er det laget egne fordelingssystemer
de en relasjon hvor kunden ma benytte flere produkfor utenlandske billetter, refunderte billetter og refu-
ter. Det finnes ingen ngyaktig datafangst om bord sjoner fra staten.
togene som muliggjar en direkte inntektsfordeling til
produktene.
NSBs salgssystem hadde fram til 2001 i liten . .
grad direkte kobling mellom billetten som selges, ogCrdelingen av driftskostnader
det produktet den benyttes pa. Fordelingen av trafikt driftsregnskapet for statlig kigp av persontransport-
kinntektene skjedde i stedet pa bakgrunn av en inrtjenester er kostnadene delt inn i driftskostnader og
tektsfordelingsmodell. Modellen beregnet inntektenkapitalkostnader. | NSBs regnskap er driftskostna-
per produkt pa bakgrunn av antall reisende fra tellindene delt inn i salgs- og distribusjonskostnader, ved-
ger i togeng&, gjennomsnittlig reiselengde (fra bil- likeholdskostnader m.m., energikostnader, konduk-
lettstrukturundersgkelsen i 1994) og takstgre (gjentgrkostnader, lokfgrerkostnader og overheadkostna-
nomsnittlig inntekt per personkilometer). Beregnetder. For vedlikeholdskostnadene og energikostnade-
ne er fordelingen pa produkt knyttet til ulike kilome-
# Hovedavtalens ounkt 8.1 termal, mens fordelingen av kondukterkostnadene
# NSB gjennomfarer trafikktellinger ved faste tellepunkter for o9 IOkfmerk.OStnadene er knytte_t t”. tlm.everkaor'
togproduktene innenfor statlig kjgp. For de fleste produktenédfUK. Fordelingen av salgs- og distribusjonskostna-
foretas det daglige tellinger. Unntaket er neertrafikken rundtdene skjer pa grunnlag av produktenes inntekter, og
Oslo, der det blir giennomfart tellinger noen utvalgte dager ifordelingen av overheadkostnadene gjgres med de
aret gvrige driftskostnadene som vekt.
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Beregning og fordelingen av kapitalkostnader sjonene har toglederne registrert avvik manuelt inn i

| trad med forutsetningene i hovedavtalen beregneS! eget_lt(elektrpnisk systerrll_elle_:rfi rﬁglne?;airk. |
kapitalkostnadene ut fra den totale kapital som er in- AVViksregistreringen skjer i forhold til de til en-

vestert, og som inngdr i den statlig kigp berettiged@ver tid gjeldende ruter. Planlagte saktekjgringer

virksomhet, det vil si bade I&nefinansiert og egenfiNnarbeides i ruteplanene og pavirker derfor ikke

nansiert kapital. Kapitalkostnadene omfatter av-Punktligheten itogtrafikkeh

skrivninger pa anleggsmidler som brukes i statlig

kigp av transport, rentekostnader, samt kalkulert&ystematisering og rapportering av omfanget av
renter ved egenfinansiering med tilsvarende rentegyyik

sats som for lanefinansiert kapital i virksomhet so

omfattes av statlig kjgp. Avskrivninger skal baseres @ 9runnlag av bade den automatiske og den manu-

pa anleggsmidlenes bokferte verdi etter historisi€!le avviksregistreringen utarbeider Jernbaneverket
kost og avskrives linecert med 15 &rs avskrivningsti¢talistikk over punktligheten og oversikt over inn-

for motorvogner og personvogner og 20 &rs avskrivStillinger. Jernbaneverkets punktlighetsstatistikk har

ningstid for lokomotiver. Utgangspunktet for forde- | hele perioden i all hovedsak vist andelen av togene

lingen av kapitalkostnadene er hvordan materielle?‘lzlr(n er mindre enn t;_el:dininutter forsinket fofr neertra-
ifolge ruteplanen er bundet opp i det enkelte prolikkén og intercitytrafikken og mindre enn fem mi-
dukt. nutter forsinket for region- og lokaltogene. For neer-

trafikken og Vossebanen utarbeides det ogsa stati-
stikk for andelen av togene som er mindre enn ti mi-
Risikokompensasjon nutter forsinket. Jernbaneverket utarbeider statistikk

o ver punktligheten som omfatter hele neertrafikken
Hovedavtalen fastslar at NSB har ansvaret for degg intercitytrafikken 0og syv av banene innenfor re-

gkonomiske resultatet for de transporttilbudene SOMiontog- og lokaltogtrafikken (Gjavikbanen, region-

omfattes av avtalen. Bakgfrunnen dfor {]'S'kgkom?(en'toget fra Kristiansand til Stavanger, Trgnderbanens
sasjonen er at NSB som leverandar har den 8kongye irekning, Bergen—Voss—Myrdal, Raumabanen,
miske risikoen dersom planlagte mal i henhold tilp b anen”og Nordlandsbanen). Dette har i perio-
foruts_etnlngene om trafikkutvikling, Ifannsut\_/lkllng,_ den 1998-2002 dekket rundt 95 pfosent av det totale
materiellkostnader og andre forhold som ligger til ] .-, avganger som er gjenstand for statlige kigp.

grcunr:(forNI?ékylfgeti kjrztjpsavota':en, ikkekna?. .Videre.]ernbaneverket skiller ikke mellom Trgnderbanens
papexer at detrentenivaet som avkastningen gy, q 0g ytterstrekning i sin statistikk, og det er der-

egenkapitalen beregnes ut fra, ikke fullt ut OIekkerfor ikke mulig a registrere eller rapportere ankomst-

det avkastningskravet som er gitt av Samferdselsdes, . tigheten for disse produktene separat eller for
partementet som eier. Risikokompensasjonen er sa.

ledes et virkemiddel for & bringe den forventede avy
kastningen av produksjonen opp pa nivd med av-
kastningskravet.

De totale forventede trafikkinntektene for pro-
duktene som representerer statlig kjgp, er lagt ti

%t‘/ggt f%{ rigﬁ(rgggggggsai\(ogg']kﬁz?Tg%nggsé?(?fé}gv data for flere produkter. Et eksempel pa proble-
P P ! mene ved aggregering av manedstall uten vekting er

le arene vaert fem prosent. | kjgpsavtalen for 2003 et fra de daglige registreringene av punktlighet

ikke risikokompensasjonen nevnt eksplisitt, og dmf'ved ankomst til Oslo S. Her framgar det at antallet

telsene av NSBs krav til vederlag for den risikoen v 2 : : .
. . X X .avganger pa intercitystrekningene og Gjgvikbanen
f&g}ggﬁkg{"et patar seg, ble gjort direkte i forhold tif, "4 5515 var 1160 i juli 2002 mot 1587 i januar
pet. 2002. Datamaterialet fra Jernbaneverket viser ogsa
at punktlighetstallene for naertrafikken rundt Oslo i
juli 2002 var bygget pa opplysninger for ti dager.

aertrafikken som helhet, slik denne toggruppen er
efinert i avtaleverket.
Gjennomgangen av punktlighetsstatistikken vi-
ser at aggregeringen av punktlighetsdata gjgres uten
t dataene blir vektet. Dette gjelder bade ved aggre-
Eering av manedsdata til arsdata og ved aggregering

Systemet for registrering og rapportering av For juli 2002 er punktlighetsandelen oppgitt & vaere

driftsavvik 91 prosent, mens arsgjennomsnittet er beregnet a

Awviksregistreringen veere 84 prosent. | dette eksemplet bidrar bruk av
uvektet gjennomsnitt til et hgyere punktlighetsniva

For alle togprodukter registreres innstillinger 0gqnn reelt

punktligheten ved utgangs- og endestasjonen. | @st- '

landsomradet skjer registreringen automatisk for de

aller fleste strekningene. Dette omfatter intercitytra-

fikken 09 neertrafikken -rl'!ndt Oslo, med unntak av?“lnTrﬂnotat i Jernbaneverket, 10. juni 1999 og referat fra in-
@stfoldbanens gstre linje (Mysen/Sarpsborg) 09 grvi med Jembaneverket 8. mai 1003 9
Gjevikbanen nord for Roa. Ved de gvrige endestas jermbaneverkets &rsmelding 2001, s. 11
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Systematisering og rapportering av avviksarsaker ne om kjgpsavtalene, i tertialsvise kontaktmgter og i
og forsinkelsenes lengde en mer lgpende dialog.

P& bakgrunn av toglederomradenes avviksrapporte- Samferdselsdepartementet baserer i stor grad

fing har Jernbaneverket fra 1999 registrert &rsaker@PPfolgingen av de malsettinger, krav og forutset-

til forsinkelser og innstillinger i en egen databaseNiNger som er fastlagt, pa dialog, og dialogen inten-

Videre registreres tognummer, dato, stedet for regisiveres nar det registreres vesentlige avvik. Departe-

strering av awviket og forsinkelsens starrelse pa regientét kan iverksette tettere oppfelging, for eksem-
streringstidspunktet. Dataene for forsinkelsene®€! | formav krav til hyppigere og mer detaljert rap-
starrelse er ikke ngdvendigvis sammenfallende megortermg, og stille krav om at NSB (eller eventuelt
den forsinkelsen som eventuelt blir registrert ved enJ€rnbaneverket) ordner opp i problemet. Overfor

destasjonen. | teorien skal &rsaksdatabasen registrdl@B Pruker Samferdselsdepartementet normalt ikke
alle de driftsavvikene som er registrert i punktlig—andre faste tiltak eller virkemidler for a sikre bedre

hetsstatistikken, samt punktlighetsforstyrrelser unMaloppnaelse.
derveis som blir rettet opp far endestasjonen. | for-
hold til dette er ikke databasen fullstendig. Kobling axtivitetsniva

av data fra Jernbaneverkets arsaksstatistikk og be- ke til f I
regnet antall avganger (jf. tabell 2) viser at &rsaksdayoB rapporterer ikke til Samferdselsdepartementet

tabasen i 2000 dekket rundt 3/4 av det antallet foro™ aktivitetsnivaet i togproduksjonen innenfor stat-
sinkelser som ligger til grunn for punktlighetsstati- 19 kigp i form av antall avganger, antall togkilome-

stikken, og at denne andelen siden har blitt redusefg’ €ller antall setekilometer. Samferdselsdeparte-
til under halvparten | 2002. Samtidig viser koblingenMentet har heller ikke etterspurt noen fast rapporte-

av data fra Jernbaneverkets arsaksstatistikk og b&ng av slike kvantifiserte opplysninger om produk-
jonsomfanget, men etterspgr slik informasjon ved

regnet antall avganger per produkt i noen tilfeller e . .
d ganhger per p %ehov. Dette er for eksempel aktuelt nar det oppstar

hgyere andel tog som ikke er i rute enn det som er; Kus: d h for & oke Kk X
opplyst til departementet gjennom tertialrapportenéliSKusjoner rundt behovet for a oke kapasiteten

fra NSB. Dette gjelder Raumabanen i 2001 og 2004i€nnom  materiellanskaffelser. Departementet gir
regiontoget mellom Kristiansand og Stavanger imidlertid uttrykk for at slik lapende rapportering vil
2001 og Nordlandsbanen, Gjgvikbanen og Intercity@re mer sentral ved innfering av kvalitetskontrak-
Dovrebanen i 2000. | noen tilfeller er differansen be-€" | Kigp av persontransportjenester,

tydelig. 1 2001 ble det rapportert om en forsinkelses- Endringer av ruter i lapet av aret skal foreleg-
andel pa 6 pst for Raumabanen, mens registrerte ag€S Samferdselsdepartemertegamferdselsdepar-

vik i &rsaksdatabasen indikerer en forsinkelsesanddgmentet er alltid orientert om planlagte starre rute-
pa ca. 40 prosent. endringer. lkke alle endringer er varslet skriftlig,

men alle endringer med betydning for offentlig kjap
_ _ _ er varslet og diskutert med Samferdselsdepartemen-
Nytt system for avviksregistrering tet. | realiteten har det skjedd sveert f& stgrre endrin-

For framtiden vil TIOS vaere det systemet som Jernger utover de ordingere halvarlige ruteendringene.
baneverket bruker for avviksregistrering. Dette sy-De starste endringene i perioden 1998-2002 har
stemet vil ta over b&de punktlighets- og arsaksregivéert utsettelsen av apningen av Romeriksporten (au-
streringer. | TIOS vil alle avviksregistreringer pa lin- gust 1999), utvidet periode med ferieinnstillinger
jer med CTC («Centralized Traffic Control» — fiern- sommeren 2000 og reduksjoner som fglge av lokfe-
styring av signaler fra én fiernstyringssentral) skjererkrisen (oktober 2000). Samferdselsdepartementet
automatisk. Dette omfatter de omr&dene som allergiar i utgangspunktet vetorett i disse endringsspars-
de har automatisk registrering, samt Sgrlandsbanenalene, med mindre det dreier seg om endringer
fram til Stavanger. @vrige punktlighetsregistreringersom berarer sikkerhetsspgrsmal eller dramatiske
og samtlige &rsaksregistreringer vil bli lagt inn ma-kostnadsbortfall. Mindre endringer i forbindelse
nuelt i TIOS av toglederne. Jernbaneverket leggefed for eksempel ras og ulykker behandles som av-
opp til at antallet &rsakskoder skal begrenses veserntikshandtering fra NSBs side. ,

lig i forhold til den eksisterende &rsaksdatabasen. | Nar det gjelder informasjon om produksjonsom-

TIOS vil operatgrene ha tilgang til & ta ut aktuellefanget, henviser Samferdselsdepartementet til at rap-
rapporter og lage egen statistikk. porteringen av regularitet innebaerer en avviksrap-

portering. Departementet kan etterspgrre informa-
: . sjon fra NSB og Jernbaneverket ved stgrre endringer
4.1.2Rapportering og oppfglging i togavviklingen eller ved enkelthendelser (lokfgrer-
NSB rapporterer til Samferdselsdepartementet i alsituasjonen og omlegging av verkstedrutiner for no-
hovedsak gjennom sine tertialrapporter og arligeen ar siden). Ved innstillinger er NSB ansvarlig for &
driftsregnskap for statlig kjgp av persontransporttje-

nester. Videre mottar Samferdselsdepartementet in-_____

formasjon i forbindelse med de arlige forhandlinge-» Kjgpsavtalene, punkt 5



26 Dokument nr. 3:4 2003-2004

sette opp alternativ transport. Samferdselsdepartédtenom forhandlingsmgtene har departementet ogsa
mentet mener at NSB har incentiver til & oppretthol-anledning til & diskutere utviklingen pa de tertialsvi-
de avtalt produksjon siden selskapet selv ma beee kontaktmgtene som det har med NSB. Departe-
merkostnadene ved a dekke alternativ transport famentet understreker ogsa at man har en lgpende dia-
kundene. Pa denne bakgrunn kontrollerer Samferdeg hvor man kan ta opp slike spgrsmal. Informasjon
selsdepartementet som hovedregel ikke de opplysm trafikktall brukes i flere sammenhenger. Trafikk-
ningene om innstillinger som rapporteres i tertialrap-tallene sier noe om etterspgrselen i markedet og kan
portene. blant annet veere viktig i vurderingen av hva staten

| forkant av apningen av Romeriksporten haddeskal kjgpe av persontransporttjenester fra NSB. Sa-
Samferdselsdepartementet og NSB etter forslag freedes er trafikkinformasjon et viktig grunnlag for
NSB en dialog om & gke produksjonen. Denne gkforhandlingene om statlige kjgp. Tall om trafikkut-
ningen skulle ifglge NSB ikke medfgre merkostna-vikling kan videre benyttes i stortingsmeldinger og i
der for staten i form av gkt bevilgning til statlig kjgp. forbindelse med Stortingets budsjettbehandling,
| ettertid viste det seg at forutsetningene om lgnnmen kan ogsa veere viktig for & belyse sider ved en-
somheten av produksjonsgkningen ikke holdt, odkeltsaker som dukker opp. Selv om rapporteringen
bevilgningene til kigp av persontransporttjenesteihar vist en negativ trafikkutvikling de siste par ar, er
ble gkt for & opprettholde tilbudet. tilbudet opprettholdt i inneveerende avtaleperiode
(2003-2006). | praksis har det vist seg & veere liten
' . politisk vilje til & legge ned et togtilbud selv om tra-
Trafikkutvikling fikkinntektene er sveert begrenset. Departementet ser
NSB rapporterer fast til Samferdselsdepartementdkke bort fra at dette kan endre seg i en konkurranse-
om trafikkutviklingen gjennom tertialrapportene. | situasjon. Videre viser departementet til regler i den
disse rapportene har NSB rapportert resultatene fraye rammeavtalen som gir NSB etter konsultasjon
trafikktellingene. Ifalge beskrivelsen i tertialrappor- med departementet adgang til & erstatte tog med buss
tene kan tellinger ved tellepunkt ikke sammenlignedor avganger med lavt belegg. P& samme mate gir
med totalt antall reisende. Totalt antall reisende erammeavtalen ogsa et palegg om & gke antallet av-
hgyere enn det som kommer fram gjennom tellingeganger ved hgyt belegg dersom det er ledig kapasi-
ne, fordi ikke alle reiser strekker seg over noe telletet.
punkt. For neaertrafikken rundt Oslo og Stavanger tel- Departementet iverksetter ikke uten videre tiltak
les kun noen utvalgte dager i aret, og et gijennomsnifid bakgrunn av den informasjon det mottar om tra-
av disse tellingene multipliseres med totalt antall dafikkutviklingen. Samferdselsdepartementet vurderer
ger i aret. Dette gir ytterligere usikkerhet rundt esti-om det vil ta kontakt med NSB dersom det registre-
matene for antall reisende. res store negative avvik i trafikkutviklingen, eller

Departementet ber ogsa om trafikkinformasjon iom avviket bare skal registreres.
andre sammenhenger, sa som ved konkrete utrednin-
ger og rapporteringer til Stortinget. Dette omfatterproduktivitet
opplysninger om antall reiser og antall personkilo- . .
mpeaer. I dgn senere tid har NSB veert meI?tiIbakehoI[\ISB har ikke rapportert t'.l Samfer(_jselsdepartemen—
den med & utlevere informasjon om blant annet pai—e.}t om produktivitetsutviklingen innenfor statlig
sasjertall som skal brukes til allmenn informasjon Japt togproduksjon. Samferdselsdepartementet har
fordi selskapet anser dette som forretningshemm%‘]e”er ikke etterspurt slike opplysninger. Produktivi-

et har veert et emne i forhandlingene om kjgpsavta-

Ao e e APt SanecdseHEne 0g vt om produkiietsiorbedring har Ve
P X n del av kalkylene som har ligget til grunn for av-

gggﬁg:eurﬂfantet far den informasjon det ber om ti alebelgpene i perioden 1998-2001.
| arsrapporten for 2001 rapporterte NSB om an- . .
tall reisende og personkilometer for hele persontogR€gularitet og punktlighet
driften, det vil si inklusive det kommersielle togtil- NSB rapporterer om regularitet og punktlighet gjen-
budet og flytoget. Flytogets andel av antall reisend&om tertialrapportene. Rapporteringen bygger pa
og personkilometer er angitt i en fotnote. | kunde-Jernbaneverkets punktlighetsstatistikk og opplysnin-
regnskapet framkommer antallet personkilometeger om antall innstillinger fra Jernbaneverkets ar-
for det kommersielle togtilbudet, slik at det er mulig saksdatabase. | tertialrapportene benytter NSB Jern-
a regne seg fram til antallet togkilometer for produk-baneverkets opplysninger om punktlighet. Opplys-
tene innenfor statlig kjgp pa aggregert niva. | tilleggningene bilir i tillegg kommentert verbalt i tertialrap-
gir kunderegnskapet en oversikt over antall reisendporten. Nar det gjelder opplysningene om regulari-
for henholdsvis kortdistansetog, mellomdistansetodet, foretar NSB en justering pa bakgrunn av egne
0og NSB Persontrafikk Nord. avviksregistreringer, men de opplysningene som blir
Oppfelging av trafikkutviklingen skjer hovedsa- benyttet om regularitet i tertialrapportene, er ikke
kelig gjennom forhandlingene om statlige kjgp.dokumentert pa samme mate som Jernbaneverkets
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opplysninger. En gjennomgang av dataene fra Jerndk handteres imidlertid av Jernbaneverket og NSB
baneverket viser at innstillinger inngar i beregninge-uten at Samferdselsdepartementet dras inn. Departe-
ne av punktlighetsandelen som rapporteres i tertialmentet tar ikke automatisk kontakt med NSB om
rapportene. Som en fglge av dette beregnes punktligapporteringen viser nedgang i punktlighet og regu-
hetsandelen pa bakgrunn av det antallet tog sonaritet, men drafter normalt utviklingen ved forhand-
skulle ha gatt i henhold til ruteplanen, og ikke ut fralingene og i kontaktmgter dersom nedgangen vedva-
det antallet tog som faktisk har gatt. | tillegg blir inn- rer.

stillingene rapportert som eget punkt i tertialrappor-

tene. | NSBs tertialrapporter til Samferdselsdepartekapasitetsutnyttelse

geﬂfgﬁig ?g: 'Sgﬁﬂﬁdgnt olggr?):jii?ezr rgppgrte;t{glggP\ISB har ikke rapportert til Samferdselsdepartemen-
pugnktlighet for togprogukterﬁlg med unntag avplgléms-tet om kapasitetsutnyttelse av materiell, personell el-
banen, Voss—Myrdal, Arendalsbanen, Ofotbanenler setebelegg, og Samferdselsdepartementet har

Lokaltog Telemark, Randsfiordbanen og Vagne. ifalge NSB heller ikke etterspurt slike opplysninger.

- Jernbaneverket rapporterer ikke til Samferdsels-
Ifalge NSB har Samferdselsdepartementet ikke : : :
tatt opp rapporteringens palitelighet i sin Olopfﬂlgingdepartementet om infrastrukturkapasitet og kapasi-

av NSBs tertialrapportering. | tillegg til den informa- tetsutnyttelse. Departementet har heller ikke etter-

sjonen departementet far gjennom tertialrapporten gtsjirttest"'((,'nff;méﬁig?gu?ﬁﬁizggl Ecr)nn:nmf;?sgb’rlft%rka'i
etterspgr Samferdselsdepartementet data i forbindel- bind Ig pd konk y.f Kturtiltak. | I'Fl)<p
se med at NSB eller Jernbaneverket melder ongrNdelse med konkrete infrastrukturtitax. | slie

driftsavvik i den Izpende dialogen. Samferdselsde. Ifeller utredes tiltakene blant annet med hensyn pa

partementet er i all hovedsak avhengig av at NSB eIlgonsekvensene for infrastrukturkapasiteten. | denne
ler Jernbaneverket rapporterer om driftsavvik og t”_sammenheng framhever Jemnbaneverket at det gene-

harende arsaker, men departementet kan 0gs& selvri%;er vanskelig a formidle effekten av infrastruktur-

initiativ til & bli orientert om konkrete driftsavvik pa : fgrﬂlotl)cllzr;teagper;[]esrtol:grr:]gelélsgedgﬁgr}gnggztrgozl

bakgrunn av henvendelser og klager som depart tak som gigres pa ve ne?tet P

mentet far fra passasjerer. Departementet mottar og- 9 P 9 '

sa rapporter direkte fra Jernbaneverket, blant ann .

giennom Jernbaneverkets arsrapporter og '[ertialrasé-valltet

porter. | avtalen er det ikke satt konkrete objektive krav til
Samferdselsdepartementet har hatt stgrst fokuservicekvalitet, da dette kan veere vanskelig a male.

pa punktlighet fordi det er pa dette omradet probleDerimot rapporterer NSB kundenes tilfredshet med

mene har veert sterst. | de siste arene har det ogsérvice og andre kvalitetsomrader i kundetilfreds-

veert periodevise problemer med regularitet. Samhetsundersgkelser som selskapet jevnlig far gjen-

ferdselsdepartementet har ikke benyttet seg av astomfart. Kundetilfredshetsresultatene er dermed et

gangen det har til & iverksette sanksjoner ved mangsktig styringssignal om hvordan blant annet servi-

lende punktlighet. Nar det har oppstatt store probleeen oppfattes. Ifalge departementet er oppfattet kva-

mer, har departementet veert mer opptatt av & finnkitet blant de reisende vel sa viktig som objektiv kva-

lgsninger pa problemene enn & straffe selskapetlitet.

form av & holde tilbake avtalt tilskudd. Tilsvarende

har departementet heller ikke uten videre iverksatt

gkonomiske sanksjoner overfor NSB ved toginnstil-

linger. Det viktigste for departementet har veert av.2 AKTIVITETSNIVA

NSB etablerer et _alternativt tilbud f_or to_g!oassasjere-4.2_1 Avtalt aktivitetsniva

ne ved store forsinkelser eller toginnstillinger. Som ) )

tidligere beskrevet m& NSB sette opp alternatikrav og forutsetninger i ramme- og

transport til erstatning for toginnstillinger og store kigpsavtalen

forsinkelser for & avvikle avtalt tiloud, og dette pa-| rammeavtalen for perioden 1998-2001 er det in-

fgrer NSB merkostnader som etter departementetsenfor avtalebelapet tatt hayde for gkt aktivitetsni-

mening i seg selv vil veere en gkonomisk straff, 0g/4, uten at denne gkningen er naermere spesifisert. |

som bgr veere et incentiv for NSB til & opprettholdest.prp. nr. 1 (1998-99) for Samferdselsdepartemen-

best mulig regularitet og punktlighet i togtrafikken. | tet heter det imidlertid at produksjonen i togkilome-

sin oppfelging av punktlighet og regularitet vurdererter totalt sett vil gke med om lag 20 prosent for naer-

ikke Samferdselsdepartementet enkelttog, mefrafikken og 35 prosent for intercitytrafikken. Innen-

punktlighet per produkt over en periode. Samferdfor avtalebelgpet for 2000 ble det ifglge St.prp. nr. 1

selsdepartementet kommuniserer med Jernbanevgrt999-2000) for Samferdselsdepartementet tatt hgy-

ket eller NSB ved driftsavvik, avhengig av hva somde for en gkning av produksjonen p& @stlandet pa

er arsaken til svikten. Ved stgrre problemer har maga. 20 prosent som fglge av &pningen av Romeriks-

lgpende kontakt med ansvarlige. De aller fleste avporten.
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Tabell 2 Avganger per produktgruppe pe#ar tusen kilometer

Antall Endring i %

1997 1998 1999 2000 2001 2002  97-01 01-02
Neertrafikk Oslo.................... 116490 117022 126651 145976 141472 136675 21,4 -3,4
@vrig neertrafikk.................... 71250 71215 79488 77028 92589 92158 299 -0,5
Intercitytrafikk .............cc........ 26226 26299 26968 34080 34846 35487 32,9 1,8
Region- og lokaltog.............. 35145 36087 37616 38340 43446 38848 23,6 -10,6
B 0] 7= | S 249111 250623 270723 295424 312353 303168 254 -29
Avtalt togproduksjon vere. Avtalt antall togkilometer per produktgruppe

P& bakgrunn av informasjonen i de arlige kjgpsavtaper ar er beregnet pa grunnlag av avtalt antall avgan-
lene, Rutebok for Norge og informasjon fra NSB omger per produkt per ar og angitte avstandsopplysnin-
ferieinnstillinger er avtalt antall avganger per pro-ger i rutetabellene.
duktgruppe per ar beregnet og vist i tabell 2. Antall setekilometer per produktgruppe per ar er
Endringer i antall avganger er ikke alltid en god for de fleste produktene beregnet ut fra antall togki-
indikator pa de faktiske endringene i togproduksjo- lometer (jf. tabell 3) og avtalt setekapasitet per av-
nen. Et godt eksempel pa dette er intercitytogene p@ang. For neertrafikken rundt Oslo, Jaerbanen og
strekningen Oslo-Lillehammer-Dombas. For dette strekningen Bergen—Arna er antall setekilometer be-
produktet er antall avganger doblet fra 1997 til 2002,regnet ut fra antall seter per time i normal trafikk og
men denne gkningen har blitt gjennomfart samtidigantall seter i rushtiden per uke, og deretter aggregert
med at en stgrre andel av togene snur pa Hamaopp til et helt &
Veksten i antall togkilometer er derfor vesentlig la-

Tabell 3 Togkilometer per produktgruppe per ar. | tusen kilometer

Antall Endring i %
1997 1998 1999 2000 2001 2002 97-01 01-02
Neertrafikk Oslo..................... 7365,4 7392,1 7348,8 9054,7 8489,1 82135 153 -3.2
@vrig neertrafikk.................... 3692,8 3757,8 3905,2 3905,8 4052,1 4247,8 9,7 4.8
Intercitytrafikk ...................... 4681,7 46919 4394,3 5629,7 5583,3 5662,5 19,3 1,4
Region- og lokaltog.............. 56455 5742,1 5644,5 5899,2 5433,1 6004,3 -3,8 10,5
Totalt c..ooeeeeeee, 21385,4 21583,9 21292,6 24489,4 23557,7 24128,1 10,2 2,4

Tabell 4 Setekilometer per produktgruppe per ar. | millioner kilometer

Antall Endring i %
1998 1999 2000 2001 2002 98-01 01-02
Neertrafikk OSIO.......cooeviviiiiiiiiiiiiieee, 2017,3 1773,2 1953,1 18850 1887,8 -6,6 0,1
@vrig neertrafikk...................ccooeiiiis 6758 523,0 523,1 564,4 5953 -16,5 55
Intercitytrafikk .........ccccoovvviiiiiiiinnnnnnn. 1088,5 10195 1306,1 12953 1313,7 19,0 1,4
Region- og lokaltog...........cccovvvviieeenns 9019 866,7 8280 678,7 750,2 -24,8 10,5
Totalt ..oeeeiiieeeieieiieeeeen. . 4683,5 4182,4 4610,3 4423,3 4546,9 -5,6 2,8

2 Inndelingen i produktgrupper er litt annerledes enn de tog-
gruppene som er definert i Norsk jernbaneplan og kjgpsavtale-
ne. Begrunnelsen er at denne informasjonen skal sammensti-——
les med annen relevant informasjon om togproduksjonen, sor# For neertrafikken gir ikke opplysningene om setekilometer et
ikke kan aggregeres iht. toggruppene i kjgpsavtalene. Den riktig bilde av den faktiske utviklingen, jf. beskrivelsen av me-
konkrete endringen er at Tranderbanens ytterstrekning og Ber- toden for beregning og analyse av aktivitetsnivaet i kapittel
gen—Voss—Myrdal inngar i kategorien «@vrig neertrafikk» 2.1



2003-2004 Dokument nr. 3:4 29

Generelt produktene utgjer hver for seg en marginal del av

Av tabell 3 framkommer det at avtalt antall togkilo- togProduksjonen. Malt i togkilometer har det i perio-
meter gkte med 10,2 prosent fra 1997 til 2001. Denden fra 1997 til 2001 veert en reduksjon i produksjo-

ne veksten ble i hovedsak gjennomfart i 1999 od'€n P& 3,8 prosent innen region- og lokaltogtrafik-
2000 og har i stor grad sammenheng med &pningdf£": Dette gjenspeiler at det har skjedd en vesentlig

av Romeriksporten i august 1999. Veksten i avtal? ning i produksjonsmengden pa noen av linjene
antall togkilometer gjenspeiles ikke i en tilsvarende(r€giontoget fra Kristiansand til Stavanger, Rarosba-

utvikling i avtalt antall setekilometer. | tidsrommet N€N 0g Flamsbanen), samtidig som produksjonen pa

1998-2001 ble avtalt antall setekilometer reduserR@ndsfiordbanen ikke lenger finansieres gjennom
med 5,6 prosent. ordningen med statlige kjgp og produksjonen pa

Raumabanen er vesentlig redusert. Malt i setekilo-
meter er avtalt produksjon redusert med 24,8 prosent
) ] ) ) i perioden 1998-2001. Dette henger sammen med at
Tabell 3 viser at neertrafikken rundt Oslo i periodengytalt antall seteplasser per avgang i denne perioden
1997-2002 har statt for i overkant av 1/3 av togproer redusert for flere av region- og lokaltogprodukte-
duksjonen innenfor avtalen om statlig kjgp. Malt i ne.

togkilometer har det i perioden fra 1997 til 2001 | vedlegg til kjspsavtalene framkommer det at
veert en vekst i produksjonen pa 15,3 prosent inneBamferdselsdepartementet og NSB i noen tilfeller
neertrafikken rundt Oslo. Malt i setekilometer er av-nar plitt enige om at en del av transportarbeidet in-

talt produksjon redusert med 6,6 prosent i periodefenfor region- og lokaltogtrafikken skal utferes med

Neertrafikken rundt Oslo

1998-2001. buss, og dette transportarbeidet er inkludert i bereg-
_ _ ningene av togproduksjonen i tabellene ovenfor.
@vrig neertrafikk Dette gjelder for Raumabanen, der det for perioden

Tabell 3 viser at den gvrige neertrafikken i periodenl997—2000 var avtalt at to avganger daglig pa strek-
1997-2002 har statt for 15-20 prosent av togproduklingen Andalsnes-Dombés skulle g& med buss. Malt
sjonen innenfor avtalen om statlig kjgp. Av dette fo-i antall togkilometer utgjer dette ca. 0,5 prosent av
regar det meste av produksjonen p& Trgnderbangien totale togproduksjonen innenfor statlige kjap.
og Jeerbanen. MAlt i togkilometer har det i perioderTilsvarende ble det avtalt i 2001 og 2002 at to av-
fra 1997 til 2001 vert en vekst | produksjonen pa 9,B:anger daglig pa strekningen Oslo S—Gjavik skulle
prosent innen den gvrige neertrafikken. Produksjonsga med buss. For Arendalsbanen er det for perioden
veksten har veert sterst pd Jeerbanen og innen neertiter 24. juni 2001 avtalt at to avganger pa hverdager
fikken mellom Bergen og Arna. Malt i setekilometer 09 sendager skal ga med buss. Pa Bratsbergbanen er
er avtalt produksjon redusert med 16,5 prosent i peall transport mellom Nordagutu og Notodden i hel-

rioden 1998-2001. gene fra 13. august 2001 overfart til buss. | tillegg
brukes buss pa strekningen Skien—Nordagutu i gjen-
Intercitytrafikken nomsnitt to avganger per dag. Buss ble ogsa brukt

som transportlasning pa strekningen Oslo-Geilo
N > " farste halvar 2002. Malt i antall togkilometer star
2002 har stdtt for 20-25 prosent av togproduksjonefje anret avtalte bruken av buss for | overkant av

innenfor avtalen om statlig kjgp. Malt i togkilometer : :

T e | perocen 12 1997 13001 vot n vekst o2 e o o Ao e peer s
produksjonen pa 19,3 prosent innen intercitytrafik-i;0,55\talene for 2001 og 2002 at NSB kunne er-

ken. Veksten er knyttet til apningen av Rome”ks'statte tog med buss p& avganger med mindre enn 15

porten i august 1999. Malt i setekilometer er avtal .
produksjon gkt med 19,0 prosent i perioden 1998%&?&?&2???i?elnfgrrsatg ggﬁ;i?é't_lfﬂlge NSB er denne

2001.

Tabell 3 viser at intercitytrafikken i perioden 1997—

Region- og lokaltogtrafikken Togproduksjonen i helgene

Tabell 3 viser at region- og lokaltrafikken i periodenPa bakgrunn av kjgpsavtalenes spesifisering av an-
1997-2002 har statt for rundt 25 prosent av togprotall avganger pa hverdager, lgrdager og sgndager er
duksjonen innenfor avtalen om statlig kjgp. Av dettedet relative aktivitetsnivaet i helgene beregnet ved
foregar det meste av produksjonen pa Gjavikbanergntall avganger i forhold til gjennomsnittet pa hver-
Rgrosbanen, Nordlandsbanen og innen regiontrafikdager. Tabell 5 gjengir resultatene av denne bereg-
ken mellom Kristiansand og Stavanger. De gvrigeningen.
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Tabell 5 Antall avganger lgrdager og sgndager. | prosent av gjenribetga hverdager

Toggruppe Dag 1997 1998 1999 2000 2001 2002

Lordag 67,3 673 715 734 57,3 58,8
Sgndag 59,5 595 624 659 531 54,2

Lordag 574 56,2 574 598 552 532

Neertrafikk Oslo

@vrig neertrafikk Sgndag W7 451 261 ara 396 208
Intercitytrafikk Lerdag 63,8 650 632 625 589 611
Itytran Sendag 71,3 71,3 726 712 720 690

Redi lokaltrafikk Lerdag 610 650 605 649 543 551
€gion- og fokaltral Sendag 686 708 736 756 669 654

Lordag 63,3 61,7 650 676 56,4 56,9

Totalt Sgndag 57,0 584 605 63,0 532 533

Tabell 5 viser at antallet avganger pa lgrdager o@fotbanen har fra 2001 blitt utfart av TAgkompaniet
sgndager i perioden 1997-2002 har ligget pa mellormed svensk materiell, men NSB er operatgr pa norsk
halvparten og to tredjedeler av produksjonen pdtrekning. De reelle tallene er saledes noe hgyere ba-
hverdager. Fra 1997 til 2000 gkte det relative antalde totalt og for hver av produktgruppene.
let avganger i helgene, men siden har det relative an- Sammenholdt med tabellene 3 og 4 viser tabell 6
tallet avganger i helgene blitt redusert, og 1a i 20022t NSBs togproduksjon malt i togkilometer i 2002 er
pa et lavere niva enn i 1997. Pa tross av den relativemtrent pa niva med den produksjonen som er avtalt
reduksjonen har antallet avganger pa lgrdager omed Samferdselsdepartementet, mens antallet sete-

sgndager gkt i perioden for alle toggrupper. kilometer ligger 34,6 prosent hgyere enn avtalt. Det
er seerlig antallet setekilometer for neertrafikken som
4.2.2 Faktisk produksjon avviker fra opplysningene som er hentet fra avtale-

. o ne. Tabell 6 viser ogsa at det faktiske antallet togki-
Faktisk produksjon i 2002 lometer innen neertrafikken rundt Oslo i 2002 var

Tabell 6 viser beregnet antall togkilometer og setekihgyere enn det som fglger av beregningene ut fra
lometer, bade totalt og fordelt pa produktgruppene kjgpsavtalen for 2002.

2002.
Endringer i produksjonsomfanget
Tabell 6 Faktisk antall togkilometer (tusen) og Ifolge NSB erstattes innstilte avganger i all hoved-
setekilometer (millioner) i 2002. sak® av busstransport, og innstillingene rapporteres i
: - tertialrapportene som et kvalitetsmal. Innstillinger er
Togkilometer _ Setekilometer  g31ades ikke ansett eksplisitt som et awvik i forhold
Neertrafikk Oslo......... 8763,9 3218,1 til aktivitetsniva. P& denne bakgrunn er det i denne
@vrig neertrafikk......... 4238,9 843,3 undersgkelsen gjort et skille mellom reelle endringer
Intercitytrafikk ........... 49444 1352,2 i produksjonsomfanget og de tilfeller der togproduk-
Region- og lokaltog... 5982,2 706,1 sjonen blir erstattet med busstransport.
TOMalt .oooooooeorerrerroro 2392904 61197 Fra 20, oktober 2000 til 12. august 2001 ble tog-

tilbudet pa Bratsbergbanen fullstendig erstattet med
busstransport. Tilsvarende ble togtilbudet pa Aren-
Denne tabellen gir informasjon om NSBs egendalsbanen erstattet med busstransport i perioden 20.
togproduksjon. For sammenligning med informasjo-oktober 2000 til 23. juni 2001. Som fglge av materi-
nen i tabellene 3 og 4 er det ngdvendig & justere fagllmangel etter Asta-ulykken ble det ogs& gjennom-
den delen av NSBs busstransport som er en erstdrt reduksjoner i togproduksjonen pa Tranderbanen
ning for togtransportéh og den delen av togpro- i 200G™.
duksjonen som utfgres for NSB av underleverandg- Reelle reduksjoner i produksjonen omfatter inn-
rer. NSB har i dag avtale med LINX om offentlig stilte avganger, bade planlagte og akutte, som ikke
kigp pa strekningene Oslo-Halden. Trafikken pahar blitt erstattet med buss. Slike reduksjoner har
blant annet funnet sted som fglge av lokomotivfgrer-
2| tillegg til den busstransporten som er fastlagt i avtalen, kjigrefmangelen hgsten 2000. NSB har ikke lagt fram noen

NSB 44 avganger pr. uke mellom Sandefjord/Larvik og Skien,
5 avganger pr. uke mellom Hamar og Lillehammer, 20 avgan- o . .
ger pr. uke mellom Hamar og Rena og 7 avganger pr. uke mel- Unntatt nar neste tog har avgang 30 minutter eller mindre se-

lom Asker og Drammen. Denne bruken av buss utgjer ikke en, €€ .
erstatning for avtalt togproduksjon * Tertialrapport for andre tertial 2001
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samlet oversikt over slike reduksjoner, og av demegion- og lokaltog mangler tall for Flamsbanen,
grunn har det heller ikke veert mulig & dokumentereArendalsbanen og Randsfjordbanen.
omfanget av slike reduksjoner. Tabell 8 viser at antall reiser ble redusert med
11,4 prosent i perioden 1997-2001, og reduksjonen
er saerlig sterk innenfor region- og lokaltog og neer-
4.3 TRAFIKKUTVIKLINGEN trafikk eksklusive Oslo. For begge disse produkt-
. gruppene er utviklingen i antall reiser positiv fra
4.3.1Forutsetninger 2001 til 2002. Tabellen tar ikke med de reiser som er
Bade i Norsk jernbaneplan og i rammeavtalen 1998gjort med rullebilletter, fribilletter og passbilletter.
2001 er det gjort anslag for trafikkutviklingen i pe- Dersom disse reisene ble tatt med, ville antallet rei-
rioden 1997-2001. | rammeavtalen er det forutsatser, ut fra NSBs beregninger, gke med 20 prosent i
giennomsnittlig trafikkvekst for intercitytrafikken forhold til de opplysningene som framkommer i ta-
og neertrafikken rundt Oslo pa 2,3 prosent per ar, dedellen for rene 1997—2000 og noe lavere i 2001 og
vil si 9,5 prosent for rammeperioden som helhet. FoR002. Det totale antall reiser, inklusive rullebilletter,
de gvrige togproduktene er det forutsatt en stabil trafribilletter og passbilletter, er beregnet til 53,5 mill. i
fikkutvikling. Det er imidlertid ikke definert hvor- 1997 og 44,9 mill. i 2002, og dette innebeerer en re-
dan trafikkveksten skal males. Tabell 7 gir en samletiuksjon i antall reiser p& 16,1 prosent i perioden
framstilling av forutsetningene for trafikkutviklin- 1997—-2002.
gen i perioden 1997-2001.
Ut fra fordelingen i 1997 av antall personkilome- . o
ter p& de produktene eller produktgruppene som ét-3-3Personkilometer per ar
nevnt i tabell 7, er det beregnet at forutsetningene foFabell 9 viser utviklingen i antall personkilometer
trafikkutviklingen i rammeavtalen samsvarer med entotalt og for produktgruppene ut fra de reisene som
trafikkvekst pa 7,2 prosent i perioden 1997-2001 foer fordelt pa produktene. Tabell 9 tar séledes ikke
produktene som inngar i ordningen med statligehensyn til det trafikkomfanget som falger av reiser
kjap. med rullebilletter, fribilletter og passbilletter.

4.3.2 Antall reiser per ar

Tabell 8 viser utviklingen i antall reiser totalt og for
produktgruppene, slik de er definert i tabell 2. For

Tabell 7 Forutsetninger for trafikkutviklingen 1997-2001

NJP Rammeavtale
Neertrafikk, Oslo 5-10% 9,5 %
TroNAEIDANEN. ...t 15-20 % 0%
@vrig neertrafikk moderat 0%
Intercity, VestfoldDanen..............uuuueiiiiiiiiiii e ca. 10 % 9,5 %
Intercity, @stfoldbanen 15-20 % 9,5 %
Intercity, Lillehammer 5-10% 9,5 %
Region- 0g loKaltrafikK..............ooooeeeieiii e 0 0%

Tabell 8 Antall reiser per produktgruppe per ar

Antall Endring i %

1997 1998 1999 2000 2001 2002 97-01 01-02

Neertrafikk Oslo........... 30695828 29260401 29830214 29205869 27924384 26586909 -9,0 -4,8

@vrig neertrafikk.......... 5066727 4980623 4129783 3751033 3622336 3809678 - 28,5 5,2

Intercitytrafikk ............. 4587288 4533867 4541684 4402968 4389451 4301319 -4,3 -2,0

Region- og lokaltog.... 1560630 1352622 1343529 1192366 1176934 1180872 -24,6 0,3

Totalt .o 41910473 40127513 39845210 38552236 37113105 35878778 -11,4 -3,3

Kilde: Statistikk fra NSB
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Tabell 9 Antall personkilometer per produktgruppe per ar. | millionkemketer

Antall Endring i %
1997 1998 1999 2000 2001 2002  97-01 01-02
Neertrafikk Oslo...........ccueee.... 893,5 890,6 866,7 831,12 790,2 7685 -116 -27
@vrig neertrafikk.................... 161,8 171,8 1539 1424 1228 1394 -24,1 135
Intercitytrafikk .............cccoee 406,2 402,6 416,8 4095 3949 3845 -28 -26
Region- og lokaltog.............. 259,7 2449 237,3 2089 2096 1942 -193 -7,4
Totalt .ocoooviiiiieeeeee 1721,2 17099 1674,7 1591,8 15176 14866 -11,8 -20

Kilde: Statistikk fra NSB

Tabell 9 viser at antallet personkilometer i perio-  Av tabell 10 framkommer det at bevilgningene
den 1997-2001 er redusert med 11,8 prosent. | deiit statlig kjgp i perioden 1997-2001 har gkt fra
ne perioden er reduksjonen seerlig sterk innenfor re983,6 mill. kroner til 1215,0 mill. kroner. Dette er
gion- og lokaltog og neertrafikk eksklusive Oslo. Foren gkning pa 23,5 prosent.
den sistnevnte produktgruppen er det en sterk gk- Ved omregning til 2001-priser er de omregnings-
ning i antall personkilometer fra 2001 til 2002. faktorer som Samferdselsdepartementet har benyttet

i budsjettproposisjoner og St.meld. nr. 46 (1999-

2000), anvendt. Bevilgningene til kjigp av person-
4.4 @KONOMI OG PRODUKTIVITET transporttjenester fra NSB i 2001-priser framkom-
4.4.1Bevilgningene mer | tabell 11.

o gning Tabell 11 viser at bevilgningene til kjgp av per-
Stortingets bevilgning er en totalbevilgning for alle sontransporttjenester fra NSB mélt i 2001-priser har
kigp av ulgnnsom persontransport fra NSB. Av besteget med 7,4 prosent i perioden 1997-2001, fra
skrivelsen i de arlige fagproposisjonene fra Sam4 130,9 mill. kroner i 1997 til 1215,0 mill. kroner i
ferdselsdepartementet ligger det som en forutsetningoo1. Fra 1997 til 2003 har bevilgningene gkt med
at bevilgningene er fordelt pa de tre toggruppenei2,3 prosent. Denne veksten forklares i all hovedsak
som er definert i St.meld. nr. 39 (1996-97) og i avved gkte bevilgninger til nzertrafikken. | perioden
taleverket. Denne fordelingen framkommer av tabelll997-2003 har bevilgningen til neertrafikken @kt
10. med 27,8 prosent.

Tabell 10 Bevilgningene til kjgp av persontransporttjenester fra NSB-2993.
Lgpende priser (mill. kroner)

Toggruppe 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Neertrafikk ..........ccoccvvvenne. 448,0 423,0 417,0 419,0 535,0 673,0 708,0
Intercitytrafikk ................. 263,3 190,0 213,0 218,0 298,0 317,0 334,0
Region- og lokaltog.......... 272,3 317,0 350,0 350,0 382,0 308,0 324,0
Totalt ..o 983,6 930,0 980,0 987,0 12150 1298,0 1366,0

Kilde: St.prp. nr. 1 for Samferdselsdepartementet

Tabell 11 Bevilgningene til kjgp av persontransporttjenester fra NSB-2003. Faste 2001-priser (mill. kroner)

Toggruppe 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Neertrafikk ..........ccoccvvvernne 515,1 469,9 447,6 4345 535,0 650,2 658,4
Intercitytrafikk ................. 302,7 2111 228,6 226,1 298,0 306,3 310,6
Region- og lokaltog.......... 313,1 352,1 375,7 363,0 382,0 297,6 301,3

Totalt ..o 11309 10331 10518 10235 12150 1254,1 12703
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4.4.2 Avtaleverkets krav ne er kilometerbaserte, og takstgkningene fordeles

Rammeavtalen om kjgp av persontransporttjenest jevnt. TaksEen blir fastsatt nar statsbudsjettet er lagt
for Arene 1998-2001 inneholder en forutsetning onfi@M: 09 nar NSB og Samferdselsdepartementet er

et generelt produktivitetskrav pa 2 prosent per érgnige. Samferdselsdepartementet har tilnsermet

men det er ikke angitt hvordan produktiviteten skal’€torett i disse sakene, og takstekningene har i pe-
males. | budsjettproposisjonene for Samferdselsddioden 1998-2002 fulgt rammene som er fastsatt i

partementet for 1999 og 2000 heter det imidlertid aajgipfgt\)/;?tl(ea:]?ngzlat?ts)glnslgp))é{\lsse?vqg: mg;%?fé‘zrntgg
forsl il ilgni il lig Kj - . P > e
orslag til bevilgning til statlig kjap av persontrans et ikke medfgrer gkte utgifter i form av statlig kjap.

porttienester fra NSB er basert pa en effektiviseringg h o :
av driftskostnadene for produksjonen p& 2 préent | ette er mnepfor det enkelte avtalearet sikret ved at
inntektstap pa grunn av rabatter ikke gir grunnlag for

I intervju med Samferdselsdepartementet framkom . . ) :
reforhandlinger av avtalen. Pa lengre sikt er det in-

mer det at departementet legger til grunn at produkt _ .
tivitetsforbedringene viser seg i at produksjon karn@€n direkie kontroll av dette, men NSB papeker at

opprettholdes fra ett ar til det neste med en laverkabattordninger brukes for & utnytte ettersparsels-
kostnad. elastisitete¥. Dersom tiltaket virker, vil det bidra til

flere reisende og gkte inntekter, men dersom rabatt-
ordningen ikke fungerer som forutsatt, vil NSB en-

4.4.3Takstsystem og takstutviklingen dre den pa eget initiativ. P& noen omréder er det fyl-

. keskommunen som bestemmer takstene. | slike til-
For transporttjenester som staten betaler for, avtalgger tar NSB kompensert for differansen mellom

og fastsettes den gjennomsnittlige arlige takswkn'n%/lkeskommunens takstbestemmelse og NSBs egne
giennom forhandlinger mellom Samferdselsdeparteg,,ster.

mentet og NSB. | Igpet av avtaleperioden kan NSB  T5pell 12 viser at NSBs takster gkte med 12.8

p& eget initiativ senke billettprisene, og innenfor dey osent i perioden 1997-2001. | samme periode gkte
begrensningene som er nevnt, kan NSB etablere sQanq mprisindeksen med 11,0 prosent. | 2002 gkte

netakster. NSBs takstfrihet for disse tjene_stgne_ tilnSBs takster med 4.0 prosent, mens konsumprisin-

" ). A . KlYeksen gkte med 1,3 prosent. Rammeavtalen for
politikk, miljg og trafikksikkerhet. NSB har frihet til 50032006 fastslar at N%B i perioden kan foreta en
a benytte forretningsmessige rabatter og relasjonsb

. . jennomsnittlig arlig takstekning tilsvarende kon-
serte priser. Takstutleggingen forutsettes draftet

. umprisindeksen + 1 prosentpoeng. For 2003 er det
forhandlinger mellom Samferdselsdepartementet og, . tsatt en gjennomsnittlig takstgkning pa inntil

NSB og vil blant annet veere et grunnlag for de arlige; 55 hrosent for den persontransporten som omfattes
budsjettforslag som legges fram for Stortinget. For,,, avtalen.
neertrafikken er NSBs takstfrihet begrenset av takst-

avtaler mellom NSB og lokale myndigheter. | den

grad det inngas egne avtaler mellom NSB og lokal&.4.4 Utviklingen i prisene pa innsatsfaktorene i

myndigheter som innebaerer en lavere takstgkning produksjonen

for produktene som inngar i ordningen med statligeyifiskostnadene i regnskapet for statlig kjgp deles
Kjgp enn det er lagt opp til i avtalen om statlig kigp,in, i |gnnskostnader og materiellkostnader. Ifalge

og dette farer til reduserte trafikkinntekter for NSB=oppIysninger fra NSB har Ignnsveksten og prisvek-

er det forutsatt at dette ikke skal dekkes opp i formyian™ s materiellkostnadene i perioden 19982001
av ekt bevilgning til statlig kjgp. Som et generelty .t som vist i tabell 13. Opplysningene om lgnns-
prinsipp legges det til grunn at takstfriheten kan tas {,gysten er mottatt direkte fra NSB, mens prisveksten
bruk dersom dette ikke medfgrer gkte utgifter for?él materiell etter anbefaling fra NSB bygger pa

staten ved kjgp av persontransporttjenester pa koghiajlindeksen i Statistisk sentralbyras konsumprisin-

eller lengre sike: . deks. Den totale prisveksten for driftskostnadene er
Takstutlegningen innenfor rammen av den takstyqregnet som et vektet gjennomsnitt av lsnnsveksten
gkningen som er fastsatt i kjgpsavtalen, forutsettegg prisveksten p& materiell med personal- og materi-
avtalt mellom NSB og Samferdselsdeparteméntet g ostnadenes andel av de samlede driftskostnadene
Takstsystemet til NSB er avstandsbasert og degresy 997 som vekt. | 1997 utgjorde personalkostnadene

sivts. Takstene kan justeres ved & endre antall bily’ 554 7 mill. kroner og materiellkostnadene 690,6
lettgrupper eller ved a justere takstavstanden. Prisexii kroner. Tabell 13 viser at prisveksten p& inn-

satsfaktorene i togdriften var pa 16,3 prosent fra

2 St.prp. nr. 1 (1998-99) for SD, s. 133, og St.prp. nr. 1 (1999-1997 til 2001.
2000) for SD, s. 156

% Hovedavtalens punkt 5

% St.prp. nr. 1 (1999-2000), s. 156 _—

% Det vil si at prisen pa en reise fastsettes ut fra reisens lengd® Rabattordningene er innrettet mot grupper som sannsynligvis
og at forholdet mellom takst og reiselengde er lavere desto ikke vil benyttet togtilbudet ved full pris, og som i starre grad
lengre reisen er enn den gvrige befolkningen velger transportmiddel ut fra pris
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Tabell 12 Takstutviklingen og konsumprisutviklingen 1997-2002. Rig @akkumulert

@kning grunntakst  Indeks KPI-vekst Indeks
L0 100 100
1008 . ——— 2,50 % 102,50 2,20% 102,20
1999 i —— 3,50 % 106,09 2,30 % 104,55
2000 ... ———— 3,50 % 109,80 3,10% 107,79
2001 ... 2,75 % 112,82 3,00% 111,03
2002 ... 4,00 % 117,33 1,30 % 112,47

Kilde: Kjgpsavtalene og SSB

Tabell 13 Prisvekst for innsatsfaktorene i NSBs driftskostnader

Lann Materiell Totalt Indeks
L0 e ———————— 100,0
1908 .. 4,7 % 2,2 % 3,7 % 103,7
1000 . 45 % 2,3 % 3,6 % 107,5
2000 ... i 4,2 % 3,1% 3,8 % 111,6
2000 ... 5,0 % 3,0% 4,2 % 116,3

Kilde: NSB og SSB
4.4, 5Regnskapene for statlig kjgp i perioden 1997-2001

Tabell 14 Regnskap for statlig kjgp 1997-2001. | mill. kroner

Totalt 1997 1998 1999 2000 2001

Trafikkinntekter ........c.ccoevvvvveeeiennnn. 1198,0 1278,3 1411,4 1409,7 1369,2
@vrige inntekter..........ccoovvvveeeeennne 12,3 15,4 9,7 7,9 120,6
Sum inntekter......ooovvvveeiiiiiiieeeeeens 1210,3 1293,7 14211 1417,6 1489,8
Driftskostnader.......c..ccovvveveeiiinenennn. 1745,3 1863,6 2152,8 2130,1 2359,5
AVSKIVNINGEr ..o, 169,2 170,9 169,7 168,8 187,2
Renter/avkastning............ccccccvennn. 117,6 114,4 117,6 121,4 143,2
Resultat........ccoevveveiiiiieiieeee e, - 821,8 - 855,2 -1019,0 - 1002,7 - 1200,1
Offentlig Kigp .....vvvveeveeeieeiieiiiieeeee. 983,6 930,3 980,0 987,0 1215,0
overskudd..........ceeevviviiiiiiieeiieeeeenn, 161,8 75,1 - 39,0 - 15,7 14,9
Fortjenestemargin............ccccccuvennn. 60,6 64,7 70,6 70,5 68,5
Avtalt fortjenestemargin................ 60,9 60,1 69,3 71,0 77,0

Kilde: Kjgpsavtalene og NSBs driftsregnskap for statlig kjgp av pgeswsporttjenester

Trafikkinntektene ninger og betalte tilleggstjenesteinnebaerer dette

Tabell 14 viser at inntektene i perioden 1997—200£t €ndret reisemgnster isolert sett har bidratt til en
gkte med 279,5 mill. kroner fra21.0,3 mill. kroner gkning i inntektene pa 17,9 mill. kroner. Dette utgjar

til 1 489,8 mill. kroner. Av dette er 171,2 mill. kro- 1,5[p))rosenttav trgfikkintntftkteag 11997, knvitet til at
ner knyttet til at trafikkinntektene gkte fral®8,0 en resterende inntekisgkningen er xknytiet Ul a

mill. kroner | 1997 til 1369,2 mill. kroner i 2001. <<andre_ inntekter» har gkt med 10&_3,3 mill. kroner fra
@kningen i trafikkinntektene kan forklares ved 1997 til 2001. Av dette er 13,8 mill. kroner knyttet

takstgkninger, endringer i bruk av rabattordningef!| €kstraordinzre inntekter. Den gvrige gkningen er
og betalte tilléggstjenester og endret reisemﬂnstefnyttet til omsetning av fribilletter til Jernbaneverket

Ifelge tabell 12 har NSB gkt takstene med 12,8 prok?r)gn;nrm'Dngr?ter)nfggt 'Pet?trenfﬁﬁ:ﬁggg n(%:)ss arrg!a
sent fra 1997 til 2001, og ut fra trafikkinntektene i )- ! u ! v v

1997 tilsvarer dette en inntektsgkning pa 153,3 mill " pkning i driftskostnaderie.

kroner. Under forutsetning av at det totalt sett ikke
har veert noen realendringer i bruken av rabattords Dette er i trdd med NSBs anbefaling, jf. referat fra mate med

NSB 25. april 2003
% Referat fra intervju med NSB 25. april 2003
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Tabell 14 viser ogsa at trafikkinntektene totaltgjar dette en gkning pa 12,5 prosent. Disse beregnin-
sett dekker litt over halvparten av de totale kostnadegene viser at driftskostnadene i perioden 1997-2001
ne (driftskostnadene inklusive avskrivninger og ren-har gkt mer enn proporsjonalt med det avtalte pro-
ter) knyttet til den produksjonen som omfattes awduksjonsvolumet malt i togkilometer (jf. tabell 3).
statlige kjgp. Denne dekningsgraden har veert fallen-
de fra 1997 (59,0 prosent) til 2001 (50,9 prosent). Ayskrivninger

. Tabell 14 viser at avskrivningene i perioden 1997—
Driftskostnadene 2001 gkte med 18,0 mill. kroner fra 169,2 mill. kro-
Tabell 14 viser at driftskostnadene i perioden 1997-ner i 1997 til 187,2 mill. kroner i 2001. De gkte av-
2001 gkte med 614,2 mill. kroner fra745,3 mill.  skrivningene skyldes ifglge NSB innfasing av nye
kroner i 1997 til 2359,5 mill. kroner i 2001. Gkte tog#
driftskostnader kan forklares ved endringer i ramme-

betingelsene, gkte priser pa innsatsfaktorene og reakentekostnader (og avkastning p& egenkapital)

endringer i driftskostnadene. Tabell 14 viser at rentekostnadene i perioden 1997—
. . . 2001 gkte med 25,6 mill kroner fra 117,6 mill. kro-
Endringer i rammebetingelsene ner i 1997 til 143,2 mill. kroner i 2001. | 2001 ble
Fra 1. januar 1998 ble togledelsen overfart fra NSBlet innfert en ordning med a aktivere byggelansren-
til Jernbaneverket. Offentlig kjgps andel av NSBstene, og dette medfarte at rentekostnadene ble redu-
kostnader til togledelse i 1997 utgjorde ca. 36 mill.sert med 59,5 mill. kroner sammenlignet med den
kronef. Unntatt denne kostnaden reduseres driftskegnskapspraksisen som ble brukt i perioden 1997—
kostnadene i 1997 fra745,3 mill. kroner til 1709,3  2000. Sammenlignet med 1997 har derfor renter/av-
mill. kroner. kastning pa total kapital i realiteten gkt med 85,1
| kigpsavtalen for 2001 er det tatt hgyde for eksmill. kroner. NSB utarbeider et kapitalskjema som et
traordineere engangskostnader som fglge av devedlegg til driftsregnskapet for statlig kjgp av per-
oppstatte lokfarersituasjonen i 2000. Dette medfartsontrafikktjenester. Av kapitalskjemaene framkom-
en gkning i overtidskostnadene som belgp seg til 4er det at rentekostnaden beregnes for hver enkelt
mill. kroner i 2001, og en reell kostnadsgkning til as-materielltype ut fra den fastsatte rentesatsen, gjen-
piranter pa 34 mill. kroner i 2001. | 2001 ble det og-nomsnittet av verdien ved begynnelsen og slutten av
sé betalt 20 mill. kroner i kjgrevegsavgift pa Garder-aret og hvor stor del av aret materiellet ble brukt i
mobanen. Videre motsvares de internfakturerte innpersontrafikken. Deretter blir det beregnet hvor stor
tektene av en gkning i driftskostnadene i 2001 pandel av denne rentekostnaden som skal belastes
63,5 mill. kronet. Totalt innebaerer disse kompo- regnskapet for offentlig kjap.
nentene en kostnad pa 157,5 mill. kroner, og unntatt Av kapitalskjemaene framkommer det at offent-
disse kostnadene reduseres driftskostnader@i2 lig kjgps andel av totalkapital er redusert med 146,2
fra 2359,5 mill. kroner til 2202,0 mill. kroner. mill. kroner i perioden 1997-2001. Dette utgjar 5,6
Totalt sett innebaerer de ovennevnte endringenprosent i forhold til nivéet i 1997. Endringen i of-
en gkning av driftskostnadene med 121,5 mill. krofentlig kjgps andel av totalkapitalen har gitt grunn-
ner fra 1997 til 2001, og justert for disse endringendag for en reduksjon i kapitalkostnadene pa 6,6 mill.
i driftskostnadene for 1997 og 2001 har driftskostnakroner. Rentenivaet blir fastsatt i kjgpsavtalene.
dene gkt med 492,7 mill. kroner fra 1997 til 2001. Med rentenivaet i 2001 ville rentekostnadene i 1997
veert 8,4 mill. kroner hgyere enn de reelle rentekost-
Realendringer i driftskostnadene nadene i 1997. Videre opplyser NSB at en differanse

. , , _ pa 83,3 mill. kroner er knyttet til forskuddsbetalin-
| trad med beskrivelsen i tabell 13 har prlsvekstelger til leverandgrer av togmateriéll.

for innsatsfaktorene i driftskostnadene veert pa 16
prosent. Med bakgrunn i at de justerte driftskostnab kudd
dene i 1997 var pa209,3 mill. kroner, tilsvarer det- verskuadet

te en vekst i driftskostnadene pa 278,6 mill. kronerTabell 14 viser at overskuddet ble redusert med

Justert for prisendringene pa innsatsfaktorend46,9 mill. kroner fra 161,8 mill. kroner i 1997 til

(278,6 mill. kroner) og kostnadskomponenter soml4,9 mill. kroner i 2001. | kjgpsavtalene er det fast-
ikke har veert gjeldende i hele perioden (121,5 mill.satt en risikokompensasjon som beregnes ut fra de
kroner), har driftskostnadene gkt med 214,1 mill.forventede trafikkinntektene. | perioden har avtalt ri-
kroner fra 1997 til 2001. | forhold til de justerte sikokompensasjon variert mellom 60 og 77 mill.
driftskostnadene for 1997 {@09,3 mill. kroner) ut- kroner, og dersom forutsetningene om NSBs inntek-

» Referat fra intervju med NSB 25. april 2003 4 Referat fra intervju med NSB 25. april 2003
“ Referat fra intervju med NSB 25. april 2003 4 Referat fra intervju med NSB 25. april 2003
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ter og kostnader innfris, vil overskuddet veere idenmed er det heller ikke mulig & dele togproduktene
tisk med den avtalte risikokompensasjonen. | perioinn i neertrafikk og region- og lokaltog pa samme
den 1998-2001 har NSBs resultat av statlig kjgpmate som i kjgpsavtalen. Ved utarbeidelsen av regn-
togproduksjon veert 242,1 mill. kroner lavere ennskapet for statlig kjgp skal inntekter og utgifter for

den avtalte risikokompensasjonen i perioden. produktene som inngar i avtalen for statlig kjap,
skilles fra inntektene og utgiftene knyttet til den gv-
4.4.6Regnskap per produktgruppe rige persontogtrafikken. | regnskapene for statlig

. . ) — kjgp framkommer det at det er avtalt et belgp knyttet
Produktinndelingen i regnskapet for statlig kjigp ;) statlig kjgp p& Ofotbanen (1997-99), Vagne
Ved sammenstilling av driftsregnskapene og kjgps{1998-99) og utenlandstoget over Charlottenberg til
avtalene framkommer det at produktinndelingen iStockholm (1999) uten at det avtalte aktivitetsnivaet
regnskapet i flere tilfeller er mer detaljert enn denframkommer i kjgpsavtalene med vedlegg. | disse
produktinndelingen som framkommer i kjgpsavtale-arene inngar disse produktene i regnskapet for statlig
ne. | de fleste av disse tilfellene kan NSBs produktkjgp pa lik linje med de produktene hvor aktivitets-
inndeling aggregeres til den produktinndelingen sommivaet er avtalt i kjgpsavtalefiel tabellene neden-
er brukt i kjgpsavtalene. Unntaket er produktinn-for er regnskapet for utenlandstoget over Charlotten-
delingen pa Trgnderbanen, som verken i 1999 ellerberg til Stockholm tatt inn i regnskapet for neertra-
2001 skiller mellom Trgnderbanens inner- og ytterfikken rundt Oslo.
strekning p& samme mate som i kjgpsavtalen. Der-

Neertrafikken rundt Oslo
Tabell 15 Regnskap for neertrafikken rundt Oslo 1997-2001. | mitekro

Neertrafikk Oslo 1997 1998 1999 2000 2001
Trafikkinntekter .......ccooeevvvvvveeeeennns 4279 476,7 584,6 589,0 510,4
@vrige inntekter.........ccoovvvvvveeeeennns 0,0 0,0 2,0 0,0 7,9
Sum innteKter.....coovveveeeiiiiiieiieenn, 4279 476,7 586,6 589,0 518,3
Driftskostnader..........cccoeeeevivvnenienns 612,7 662,4 792,4 791,2 895,2
AVSKIVNINGET ... 77,2 75,7 74,9 60,3 53,8
Renter/avkastning.............cc........... 43,4 52,9 51,7 50,1 82,2
Resultat......cccoooovvvieiiiiiieeeeeei, - 305,4 -314,3 -332,4 -312,6 -512,9
Offentlig Kigp ......ccvvvvveeeriiiiiiiieeeee 357,3 357,8 345,4 346,0 431,0
Overskudd..........coeeveeiviiiiiieiiiieeeees 51,9 43,5 13,0 33,4 -81,9
Fortjenestemargin.......................... 21,5 23,8 29,2 29,5 25,5
Trafikkinntektene kroner i 1997 til 895,2 mill. kroner i 2001. Det er be-

Tabell 15 viser at trafikkinntektene for neertrafikken '€9N€t at endringene i rammebetingelsene innebzerer
rundt Oslo i perioden 1997-2001 gkte med 82 gt driftskostnadene for neertrafikken rundt Oslo jus-

mill. kroner fra 427,9 mill. kroner il 510,4 mill. kro- tees fil 600,1 mill. kroner i 1997 og 831,3 mill. kro-

ner. Under forutsetning av at takstgkningene pa 12,86" | 2001. 1 denne beregningen er det forutsatt at

prosent er fordelt jevnt p& de ulike produktene, forVirkningen av de aktuelle kostnadskomponentene

Klarer takstgkningene en gkning i trafikkinntektenefordeles p& produktgruppene ut fra produktgruppens
ndel av de totale driftskostnadene i det aktuelle

pa 54,8 mill. kroner. Dette innebaerer at endret reise?

m@nster har bidratt til & gke trafikkinntektene i naer-&7€t: 0g det er tatt hensyn til at kjsrevegsavgiften pa
trafikken rundt Oslo med 27,7 mill. kroner (6,5 pro- Gardermobanen er knyttet til neertrafikken rundt Os-

sent). lo og intercitytrafikken.

Tabell 15 viser ogsa at trafikkinntektene dekket, Under forutsetning av at prisveksten pd innsats-
58,4 prosent av de totale kostnadene knyttet til neef@ktorene er jevnt fordelt pa produktgruppene, for-

trafikk dt Oslo i 1997 og 49,5 t i 2001, Klarer prisveksten en zkrling I driftskostnadene for
rafikien run sio | 9 prosent | naertrafikken rundt Oslo pa 97,8 mill. kroner, og det-

te innebaerer at realveksten i driftskostnadene har
Driftskostnader

Tabell 15 viser at driftSKOS_tnadene i perioden 1997 Utenlandstoget over Charlottenberg til Stockholm er ogsé tatt
2001 gkte med 282,5 mill. kroner fra 612,7 mill. med i regnskapet for statlig kjgp i 1997 og 1998
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veert pa 133,4 mill. kroner (22,2 prosent) for naertraporsjonalt med den avtalte produksjonsveksten (jf.
fikken rundt Oslo. For neertrafikken rundt Oslo hartabell 3).

altsa driftskostnadene gkt vesentlig mer enn pro-

Den gvrige neertrafikken

Tabell 16 Regnskap for den gvrige naertrafikken 1997-2001. knaitier

@vrig neertrafikk 1997 1998 1999 2000 2001
Trafikkinntekter ........ccooevevvevviennennns 139,3 137,2 152,4 151,5 134,0
@vrige iNntekter.........ccoevvvveeeeennnns 1,3 4,3 15 1,0 8,8
Sum inntekter....coooovvveeiieiiiiieeeeees 140,6 141,5 153,9 152,5 142.8
Driftskostnader.........cccoovevvevviveneennnn. 193,4 2145 248,7 264,2 256,2
AVSKIVNINGEr......cooeiiiiiiiiiiieieeee 12,8 12,6 12,8 7,3 7,6
Renter/avkastning............cccccooueeee. 3,4 59 6,5 0,4 1,8
Resultat........cccooovvvveiiiiiiieeeeeeee, - 69,0 -91,5 -1141 -119,4 -122,8
Offentlig Kigp .....ccvvvvveeeiiiiiiiiieeeee 109,3 75,8 95,4 89,0 134,9
Overskudd...........ccoeviiiiiieieeiiiine, 40,3 - 15,7 - 18,7 -30,4 12,1
Fortjenestemargin.......................... 7,1 7,2 7,6 7,6 6,7
Trafikkinntektene Driftskostnader

Tabell 16 viser at trafikkinntektene for den gvrige Tabell 16 viser at driftskostnadene i perioden 1997—
naertrafikken i perioden 1997-2001 ble redusert me@001 gkte med 62,8 mill. kroner fra 193,4 mill. kro-
5,3 mill. kroner fra 139,3 mill. kroner til 134,0 mill. ner i 1997 til 256,2 mill. kroner i 2001. Det er bereg-
kroner. Under forutsetning av at takstakningene paet at endringene i rammebetingelsene innebaerer at
12,8 prosent er fordelt jevnt pa de ulike produktenedriftskostnadene for den gvrige neertrafikken juste-
forklarer takstgkningene en gkning i trafikkinntekte-res til 189,4 mill. kroner i 1997 og 241,2 mill. kroner
ne pa 17,8 mill. kroner. Dette innebaerer at endret2001. Under forutsetning av at prisveksten pa inn-
reisemgnster har bidratt til & redusere trafikkinnteksatsfaktorene er jevnt fordelt pa produktgruppene,
tene i den gvrige neertrafikken med 23,1 mill. kronerforklarer prisveksten en gkning i driftskostnadene
(-16,6 prosent). Tabell 16 viser ogsa at trafikkinn-for den gvrige naertrafikken pa 30,9 mill. kroner, og
tektene dekket 66,5 prosent av de totale kostnaderette innebeerer at realveksten i driftskostnadene har
knyttet til den gvrige neertrafikken i 1997 og 50,5veert pa 20,9 mill. kroner (11,0 prosent) for den gvri-
prosent i 2001. ge neertrafikken. Ogsa for den gvrige neertrafikken
har altsa driftskostnadene gkt mer enn proporsjonalt
med den avtalte produksjonsveksten (jf. tabell 3).

Intercitytrafikken

Tabell 17 Regnskap for intercitytrafikken 1997-2001. | mill. kroner

Intercity 1997 1998 1999 2000 2001

Trafikkinntekter ..........cccccvveeeeennns 375,3 388,0 445,9 429,2 455,8
@vrige inntekter...............ce oo, 1,9 1,9 1,9 0,0 32,1
Sum inntekter.........cccccoevviiiiieeeeeens 377,2 389,9 447,8 429,2 487,9
Driftskostnader............ccccceeeeeeeennn. 417,7 446,5 541,3 527,2 618,0
AVSKIIVNINGET ..o 78,7 80,4 80,4 82,1 90,3
Renter/avkastning...................cc.... 70,6 51,3 54,9 49,7 72,2
Resultat........cccvveveeiiiiiiiiiieee - 189,8 - 188,3 - 228,8 - 229,8 - 292,6
Offentlig Kigp .....ccvvvvveeeeiiiiiiiieeeeens 263,4 190,1 213,2 218,0 297,8
overskudd.........ccoovvviiiieeieeiiiiiiinenn. 73,6 1,8 - 15,6 -11,8 5,2

Fortjenestemargin...........cccccceeeneee. 18,9 19,6 22,3 21,5 22',8




38 Dokument nr. 3:4 2003-2004

Trafikkinntektene Driftskostnader

Tabell 17 viser at trafikkinntektene for intercitytra- Tabell 17 viser at driftskostnadene i perioden 1997—
fikken i perioden 1997-2001 gkte med 80,5 mill.2001 gkte med 200,3 mill. kroner fra 417,7 mill.
kroner fra 375,3 mill. kroner til 455,8 mill. kroner. kroner i 1997 til 618,0 mill. kroner i 2001. Det er be-
Under forutsetning av at takstgkningene pa 12,8 praregnet at endringene i rammebetingelsene innebaerer
sent er fordelt jevnt pa de ulike produktene, forklaremt driftskostnadene for intercitytrafikken justeres til
takstakningene en gkning i trafikkinntektene pa 48,8109,1 mill. kroner i 1997 og 573,8 mill. kroner i
mill. kroner. Dette innebaerer at endret reisemgnste2001. Under forutsetning av at prisveksten pa inn-
har bidratt til & gke trafikkinntektene i intercitytra- satsfaktorene er jevnt fordelt pa produktgruppene,
fikken med 32,5 mill. kroner (8,7 prosent). Tabell 17forklarer prisveksten en gkning i driftskostnadene
viser ogsa at trafikkinntektene dekket 66,2 prosentor intercitytrafikken p& 66,7 mill. kroner, og dette
av de totale kostnadene knyttet til intercitytrafikken iinnebaerer at realveksten i driftskostnadene har veert
1997 og 58,4 prosent i 2001. pa 98,0 mill. kroner (24,0 prosent) for intercitytra-
fikken. Ogsa for intercitytrafikken har altsa drifts-
kostnadene gkt vesentlig mer enn proporsjonalt med
den avtalte produksjonsveksten (jf. tabell 3).

Region- og lokaltogtrafikken

Tabell 18 Regnskap for region- og lokaltogtrafikken 1997—2001. | méHikroner

Region- og lokaltog 1997 1998 1999 2000 2001

Trafikkinntekter ........coocvevvveveeeinnnns. 255,7 276,2 228,5 240,1 269,0
@vrige inntekter.........ccooovvvveeeeennns 91 9,2 4,3 6,8 71,8
Sum inntekter...ooooovvvvveeiieiiieeeeeens 264,8 285,4 232,8 246,9 340,8
Driftskostnader..........ccccoeveevvneeeennn.. 521,5 540,2 570,4 547,2 590,1
AVSKIVNINGEr.......cciiieieiieeeeeeeeieiiia, 0,4 2,3 1,6 19,1 35,5
Renter/Avkastning..........cccceeeeeeeee. 0,3 4.2 45 21,3 46,5
Resultat........ccoevveviviiiieeieeeeee e, -257,4 - 261,3 - 343,7 - 340,7 - 331,3
Offentlig Kigp ....ccovvvvvvvviiiiiiieeeeeee 253,8 306,8 326,0 334,0 351,4
overskudd.........coeevvvivieiiiiieiiieeeeenn, -3,6 45,5 -17,7 -6,7 20,1
Fortjenestemargin...........cccccceeeenne 13,4 14,3 11,4 12,0 13,5
Trafikkinntektene Driftskostnader

Tabell 18 viser at trafikkinntektene for region- og lo- Tabell 18 viser at driftskostnadene i perioden 1997—
kaltogtrafikken i perioden 1997-2001 gkte med 13,2001 gkte med 68,6 mill. kroner fra 521,5 mill. kro-
mill. kroner fra 255,7 mill. kroner til 269,0 mill. kro- ner i 1997 til 590,1 mill. kroner i 2001. Det er bereg-
ner. Under forutsetning av at takstgkningene pa 12,8et at endringene i rammebetingelsene innebeerer at
prosent er fordelt jevnt pa de ulike produktene, fordriftskostnadene for region- og lokaltogtrafikken
klarer takstgkningene en gkning i trafikkinntektenejusteres til 510,7 mill. kroner i 1997 og 555,7 mill.
pa 32,7 mill. kroner. Dette innebaerer at endret reisecroner i 2001. Under forutsetning av at prisveksten
mgnster har bidratt til & redusere trafikkinntektene pa innsatsfaktorene er jevnt fordelt pa produktgrup-
region- og lokaltogtrafikken med 19,4 mill. kroner pene, forklarer prisveksten en gkning i driftskostna-
(-7,6 prosent). Tabell 18 viser ogsa at trafikk-dene for region- og lokaltogtrafikken pa 83,3 mill.
inntektene dekket 49,0 prosent av de totale kostnaroner, og dette mnebaerer at realveksten i driftskost-
dene knyttet til region- og lokaltogtrafikken i 1997 nadene har veert pa -38,3 mill. kroner (-7,5 prosent)
0g 40,0 prosent i 2001. For flere av produktene blanfor region- og lokaltogtrafikken. Driftskostnadene
region- og lokaltogene er dekningsgraden for trafik-for region- og lokaltogtrafikken ble altsa redusert re-
kinntektene meget lav. Dette gjelder blant annet Lolativt mer enn den avtalte produksjonsnedgangen (jf.
kaltog Telemark (4,3 prosent i 2001), Arendalsbatabell 3).

nen (2,2 prosent i 2001) og Raumabanen (16,9 pro-

sent i 2001).
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4.4.7 Produktivitetsmal “ sterkt i denne perioden (jf. tabell 3) samtidig som det
Togkilometer som produksjonsmal statlige kjgpet ma?llt i faste priser ble vesentlig redu-
Av tabell 19 framgar det at antall togkilometer Sert i samme periode (jf. tabell 11). _
per tusen kroner statlig kjgp har blitt redusert med Som det framgar av tabell 20, har antall togkilo-
1,4 prosent i perioden 1997—2002 fra 19,75 til 19,4@neter per tusen kroner driftskostnader blitt redusert
togkilometer per tusen kroner. Fra 1997 til 2000 gkténed 0,4 prosent i perioden 1997-2001. Reduksjonen
antall togkilometer per tusen kroner med 22,1 prohar kommet i nzertrafikken rundt Oslo (-3,3 prosent)

sent. Dette gjenspeiler at togproduksjonen gkt@®g i intercitytrafikken (-1,1 pst).

Tabell 19 Togkilometer per tusen kroner statlig kjgp (2001-pris@8)7—2002. Antall og prosentvis
endring. Totalt og fordelt pa produktgruppene

Antall Endring i %
1997 1998 1999 2000 2001 2002 97-01 01-02
Neertrafikk Oslo..................... 18,58 18,60 19,82 25,24 23,12 16,94 24,4 -26,8
@vrig neertrafikk.................... 30,50 44,63 38,14 42,32 33,80 30,53 10,8 -9,7
Intercitytrafikk ...........ccccco...... 15,98 22,22 19,20 24,90 22,02 1843 37,8 -16,3
Region- og lokaltog.............. 20,71 17,31 16,46 17,45 17,61 1954 -15,0 11,0
Totalt .ocvveeiiieie e 19,75 21,06 20,38 24,12 22,45 19,48 13,7 -13,2

Tabell 20 Togkilometer per tusen kroner driftskostnader (2001-prig9y—-2001. Antall og prosentvis
endring. Totalt og fordelt pa produktgruppene

Antall Endring i %

1997 1998 1999 2000 2001  97-00 97-01
Neertrafikk OSIO.......c..vevveeeiiiiiiiiieeeee 10,56 9,95 8,57 10,99 10,21 41 -33
@vrig neertrafikK...........ccoovveeeeiiiiiininnnnn. 16,77 15,63 1451 14,19 16,80 -154 0,2
Intercitytrafikk .........ccccoooiiiiiiiiiiiiiienn. 9,84 9,37 7,50 10,25 9,73 42 -11
Region- og lokaltog...........ccoocvviveeeennns 9,63 9,65 942 10,63 10,00 10,3 3,8
Totalt .o 10,80 10,38 9,21 11,11 10,76 29 -04
Personkilometer som produksjonsmal at den produksjonsgkningen som fulgte etter apnin-

. . en av Romeriksporten i 1999, medfarte at statli
Tabell 21 viser at antallet personkilometer per kron%ﬂp per personkill?)meter for intercitytogene pa Qs,f

rIlandet ble redusert med over 30 prosent i perioden
91997 til 2000. Beregninger ut fra tabell 21 viser at
reduksjonen fra 1997 til 2000 har veert vel 23 pro-
sent.

1997-2001, og reduksjonen er stgrst for regionto
og lokaltogtrafikken.
| St.meld. nr. 46 (1999-2000) framkommer det

Tabell 21 Personkilometer per krone statlig kjgp (2001-prisery42002. Antall og prosentvis endring.
Totalt og fordelt p& produktgruppene

Antall Endring i %
1997 1998 1999 2000 2001 2002 97-01  01-02
Neertrafikk OSlO........cccevvneee. 2,25 2,24 2,34 2,32 2,15 1,58 -45 -26,4
@vrig neertrafikk.................... 1,34 2,04 1,50 1,54 1,02 1,00 -234 -2.2
Intercitytrafikk ...........ccccco...... 1,39 1,91 1,82 1,81 1,56 1,25 12,3 -19,6
Region- og lokaltog.............. 1,02 0,77 0,72 0,63 0,70 0,63 -31,7 -92
JL 0] 7= | A 1,62 1,69 1,62 1,58 1,46 1,20 -99 -17,6

“ Se metodebeskrivelsen i kapittel 2 for detaljer om beregningen
av produktivitet
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Tabell 22 Antall personkilometer per krone driftskostnader (2001-pri@9y—2001. Antall og prosentvis
endring. Totalt og fordelt pa produktgruppene

Antall Endring i %
1997 1998 1999 2000 2001 97-00 97-01
Neertrafikk OSlO.......cocoevvvviiiiiiiieiiie e, 1,28 1,2 1,01 1,01 0,95 -212 -258
@vrig neertrafikK............ccovveeiiiiiiiiiinnnn. 0,73 0,71 0,57 0,52 0,51 -29,6 -30,7
Intercitytrafikk ........cccoiiiiiini 0,85 0,80 0,71 0,75 0,69 -12,7 -194
Region- og lokaltog.............ccovvvvviiennnnn. 0,46 0,42 0,40 0,39 0,39 -16,5 -16,0
Totalt covvveeieee e 0,88 0,83 0,73 0,73 0,69 -174 -21,1

Tabell 22 viser at antallet personkilometer perningene bygger pa Jernbaneverkets statistikk. For re-
krone driftskostnader er redusert med 21,1 prosentgiontog- og lokaltogtrafikken innebeserer dette at
perioden 1997-2001. Reduksjonen har veert stgrstapplysningene ikke bygger pa data for hele toggrup-
neertrafikken og minst i regiontog- og lokaltogtrafik- pen. For neertrafikken rundt Oslo finnes det for 1998
ken, og reduksjonen var seaerlig stor fra 1998 til 1999statistikk kun for rushtidavgangene, og det er disse

opplysningene som er gjengitt i tabell 23. Informa-
sjonen bygger pa Jernbaneverkets gjennomsnittstall
4.5 KVALITETSMAL for det enkelte produkt med antall avganger per pro-
4.5.1Krav og forutsetninger i kjigpsavtalene dukt per &r som vekt. .
Fra 1998 til 2000 var punktlighetsnormen at 90 pro- For neertrafikken rundt Oslo viser tabell 23 at
. ; ; "~ gjennomsnittlig andel tog som er i rute pa arsbasis,
sent av intercity- og neertrafikken skulle veere mlnd-har variert mellom 84 og 89 prosent i perioden
re enn tre minutter forsinket, og at 90 prosent av r

X . ©1999-2002. Utviklingen i perioden har veert svakt
gion- og lokaltogene skulle veere mindre enn fe

. . . rqqegativ, 0og i 2002 var 16 prosent av alle avganger
minutter forsinket. | 2001 ble punktllghetsn_ormeninnen naertrafikken rundt Oslo forsinket. Gjennom-
endret ved at «tillatt» forsinkelse ble gkt til hen-

holdsvis ferm oa ti minuttér Det foreliager inaen snittstallene per maned har i denne perioden med ba-
VI g - D€L 9ger INGEN o ott unntak (september 2002) vaert 80 prosent eller
eksplisitte krav til eller forutsetninger for regularite-

L . hayere. | 16,7 prosent av manedene har punktlig-
itenkfor produktene som inngar i ordningen med statp ofsandelen veert over 90 prosent Tabellene 24, 25
19 Kj@p. !

0g 26 viser hvordan punktlighetsandelen har variert

. pa arsbasis og manedsbasis innen henholdsvis «gv-
4.5.2 Punktlighet rig neertrafikk», intercitytrafikken og regiontog- og
Tabell 23 viser andelen tog som var inntil tre minut-lokaltogtrafikken.

ter forsinket ved ankomst til endestasjonen. Opplys-

Tabell 23 Andelen tog i rute ved ankomst til endestasjonen. | prosent

1997 1998 1999 2000 2001
Neertrafikk OSlo.........cccccevcviiernnne. 80 87 89 85 84
@vrig neertrafikk............ooccvvveeeennnns 90 91 92 92 92
Intercitytrafikk ...........ccooociiiieinnnnns 83 86 78 76 77
Region- og lokaltog............cccceeenee 86 89 79 80 80
Totalt ..oooeeiiii 83,7 88,3 88,1 85,7 85,4

Kilde: Jernbaneverket

% Kjgpsavtalene for 1998—-2002
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Tabell 24 Karakteristika for punktligheten innen «gvrig neertrafikR98—-2002

Arsdata Andeler manedsdata Manedsdata

Variasjon Over 90 pst.  Over 80 pst. Variasjon
Bergen-ArNa......ccouvveeeiiiiiiiiieiieiiieeeee e 96 — 99 % 98,3 % 98,3 % 79 —99 %
Bergen-Voss-Myrdal...........cccccceeeiiiiiinnnenn. 83-91% 41,7 % 91,7 % 67 - 95 %
JRIDANEN.. .o 90-93% 80,0 % 100,0 % 83 -97%
Tronderbanen......ccooveeeiiieiiiiiie e, 83 -90 % 41,7 % 90,0 % 57 -97%

Tabell 25 Karakteristika for punktligheten innen intercitytrafikken 120982

Arsdata Andeler manedsdata Manedsdata

Variasjon Over 90 pst.  Over 80 pst. Variasjon
Intercity @stfoldbanen..........cccccccvevieil. 85 —-88 % 36,7 % 91,7 % 72 -95 %
Intercity Vestfoldbanen................................ 68 — 84 % 3,3% 55,0 % 48 - 91 %
Intercity Dovrebanen.............cccccoviiiineicnns 63 — 90 % 13,3 % 40,0 % 47 — 96 %

Tabell 24 viser at problemene med punktlighets- Tabell 23 viser at 23 prosent av intercitytogene
forstyrrelser innen den gvrige neertrafikken i farstevar forsinket i 2002. Ogsa tabell 25 viser at interci-
rekke er knyttet til trafikken pa Trenderbanen ogtytrafikken i liten grad oppfyller punktlighetskravet.
strekningen Bergen-Voss-Myrdal. | begge disse til-Problemene er starst pa Vestfoldbanen og Dovreba-
fellene er det kun i 41,7 prosent av manedene aten. P& Vestfoldbanen er det kun i 2 av totalt 60 ma-
punktlighetsandelen tilfredsstiller det fastsatte kra-neder i perioden 1998-2002 at punktlighetsandelen
vet. Sett ut fra manedsdataene er det videre relativtar veert 90 prosent eller hgyere. Sett ut fra maneds-
store variasjoner i maloppnaelsen innenfor disselataene er det relativt store variasjoner i maloppna-
produktene. elsen innenfor intercityproduktene.

Tabell 26 Karakteristika for punktligheten innen regiontog- og lokaltoggikah 1998-2002

Arsdata Andeler manedsdata Manedsdata

Variasjon Over 90 pst.  Over 80 pst. Variasjon
Raumabanen..........ccoovvviiiiviiiiiie e, 91 - 95 % 86,7 % 100,0 % 81 - 100 %
Gjavikbanen.............co oo 80 — 93 % 61,7 % 88,3 % 65 —-97 %
Nordlandsbanen..........ccoveiiiiiiiiiee 67 —77 % 3,3% 36,7 % 38-92 %
R@rosbanen.......ccooooeiiiiiiiiii e 62 - 91 % 25,0 % 55,0 % 0-97%

Tabell 26 viser at problemene med punktlighets-Tapell 27 Forsinkelser p& lgrdager og sgndager.

forstyrrelser innen regiontog- og lokaltogtrafikken i | prosent av ukedagsgjennomsnittet
farste rekke er knyttet til trafikken pa Nordlandsba-

nen og Rerosbanen. P4 Nordlandsbanen er det kud4g9ruppe Dag 2000 2001 2002

2 av totalt 60 maneder i perioden 1998-2002 a irafikk Oslo  L@rdag 62,6 37,3 46,6

punktlighetsandelen har veert 90 prosent eller hgyeYEMaANKK OSI0  gonyag 50,4 34,0 49,9
. Sett ut f Anedsdat det vid lativt

re. Sett ut fra manedsdataene er det videre relativt Lordag 647 59.7 526

store variasjoner i maloppnaelsen for begge disse @vrig neertrafikk Sondag 844 503 666

banene.
. . Legrdag 49,5 43,3 44,3
Intercitytrafikk Sgndag 62,4 622 70,3

Fordeling etter ukedag
Jernbaneverkets &rsaksdatabase viser hvordan de R&gion- og lokal- Lerdag 52,9 48,8 56,7

gistrerte forsinkelsene er fordelt p& ukedagene. Foffafikk Segndag 74,1 73,3 67,5
holdet mellom det gjennomsnittlige antallet regi- Lerdag 58,1 43,7 48,4
strerte forsinkelser pa hverdager og i helger framTotalt Sgndag 61,0 47,5 59,4

kommer i tabell 27.
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Sammenholdt med opplysningene i tabell 5 viseTabell 28 Gjennomsnittlige punktlighetsandeler for
tabell 27 at det er relativt feerre forsinkelser i helgenaaertrafikken i Oslo, rushtid og totalt 1998—-2002
enn i ukedagene. Dette forholdet finnes igjen i naer
trafikken rundt Oslo og intercitytrafikken som sam- 1999 2000 2001 2002
let star for rundt 57 prosent av det totale antallet togTotalt ......................... 87 89 8 84
avganger. For den gvrige delen av neertrafikken erushtid ...................... 83 8 78 76
det relativt flere forsinkelser i helgene enn i ukeda—K. ,

. . ilde: Jernbaneverket
gene. For region- og lokaltogene er det ikke noe en-
tydig forhold mellom reduksjonen i produksjonen og  Tabell 28 viser at punktlighetsandelen for rush-
reduksjonen i antall forsinkelser i helgene. tidsavgangene i perioden 1999-2002 gjennomgaen-

For 2002 bygger undersgkelsen ogsad pa statde har veert lavere enn for neertrafikken i Oslo som
stikk for neertrafikken for hver enkelt dag i 2002. | helhet, og forskjellen har blitt stagrre i perioden. |
2002 var gjennomsnittlig punktlighetsandel for naer-2002 var nesten hver fjerde rushtidsavgang forsin-
trafikken i Oslo som helhet 87,9 prosent for helgeket.
og hgytidsdagene og 82,0 prosent for hverdagene.

Ogsa for den gvrige neertrafikken er punktlighete :

hgyere for helge- og hgytidsdagene enn for hverdgforsmkelsenes stgrrelse

gene. Differansen er starst for Jeerbanen der punkt-arsaksstatistikken som utarbeides av Jernbanever-
lighetsandel var 96,3 prosent for helge- og hgytidsket, er det lagt inn opplysninger om forsinkelsens
dagene og 86,4 prosent for hverdagene. For Trarstarrelse for alle de registrerte avvikene. | arsakssta-
derbanen er forskjellen kun 1,7 prosentpoeng. tistikken for 2002 er det registrert til sammen76%
enkeltforsinkelser. Disse forsinkelsene utgjorde en
: . . samlet forsinkelsestid paA7®7 timer. Ut fra dette
Forsinkelser i rushtiden var den gjennomsnittlige forsinkelsen (av de togene
For togproduktene innenfor neertrafikken rundt Oslosom var registrert mer enn tre minutter forsinket) i
har Jernbaneverket utarbeidet statistikk som vise2002 pa i underkant av tolv minutter. Av de regi-
gjennomsnittlig punktlighetsandel for rushtidsav-strerte forsinkelsene var 168 (0,89 prosent) pa én
gangene, i tillegg til statistikk som dekker alle av-time eller mer. Den lengste registrerte forsinkelsen
gangene. Statistikken for rushtidsavgangene dekkerar pa 8 timer.

togavganger i visse tidsrom om morgenen og etter- For togproduktene innenfor neertrafikken har
middagen pa hverdagene. Disse opplysningene e&ernbaneverket utarbeidet statistikk som viser gjen-
akkumulert til gjennomsnittstall for maneder og ar inomsnittlig punktlighetsandel per maned innenfor
perioden 1999-2002 og framkommer i tabell 28. grenser pa henholdsvis tre og ti minutter forsinket.

Tabell 29 Ankomstpunktlighet. Andelen tog med mindre enn henholdsvistitraingtters forsinkelse.
1998-2002

1998 1999 2000 2001 2002
Neertrafikk OSIo, 3 MiN.....oovvviieeiieeeeeeeeeeeeee, 87 89 85 84
Neertrafikk Oslo, 10 MiN.....coocovveviieeeeeeeeeeees 97 97 96 96
Jaerbanen, 3 MiM.....ccoceeveiiiiieeie e 91 91 93 93 90
Jaerbanen, 10 M. ..o 97 98 98 97 97
Neertrafikk Bergen, 3 min...........cccccovvvvvvvvivennennnnn, 99 99 98 98 96
Neertrafikk Bergen, 10 min............cccoeeeeeiiiiinienns
Vossebanen, 3 MiN...o.ovvviie e 87 91 83 91 86
Vossebanen, 10 MiN.....coooeeoeeeeeeieeeeee e 97 98 97 97 96
Trenderbanen, 3 Mil.....cooccueviieiieiiiieeeee e, 83 86 88 88 90
Tregnderbanen, 10 MiN......ccooveeeiiieiiie e 97 97 98 95 97

Kilde: Jernbaneverket

Tabell 29 viser at forsinkelsene innenfor naertra-hvert tognummer innen intercitytrafikken og region-
fikken i hovedsak er mindre enn ti minutter. En ve-trafikken pa Gjgvikbanen som kommer inn til
sentlig del av de togene som er mer enn ti minutte®slo S. Tabell 30 viser hvor stor andel av avgangene
forsinket, er i realiteten innstilte avganger. som var i rute, hvordan forsinkelsene fordeles etter

| tillegg har Jernbaneverket registrert dagligeforsinkelsens stgrrelse, og hvor stor del av de regi-
opplysninger for starrelsen pa forsinkelsene forstrerte forsinkelsene som egentlig var innstillinger.
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Tabell 30 Forsinkelsenes starrelse inn til Oslo S for intercitytrafikdgeregiontrafikken pa Gjgvikbanen i
2002. | prosent av antall avganger

| rute 4 til 10 min 11 til 30 min Over 30 min Innstilt
Intercity @stfoldbanen................... 90,3 53 3,3 0,3 0,7
Intercity Vestfoldbanen.................. 80,9 12,3 54 0,9 0,5
Intercity Dovrebanen.................... 78,5 14,3 5,4 1,1 0,7
Gjavikbanen..............cccoeiiiiiiis 85,4 9,0 3,6 0,7 1,3

Tabell 30 viser at nesten 95 prosent av togene pa Tabellene viser at det er til dels betydelige for-
Gjgvikbanen inn til Oslo S var mindre enn ti minut- skjeller mellom Jernbaneverkets oversikter i arsaks-
ter forsinket. 1 2002 skulle togene, ifglge kjgpsavta-databasen og NSBs rapportering om antall innstillin-
len, regnes for & veere i rute med en forsinkelse pger. | 1998 og 1999 rapporterte NSB feerre innstillin-
inntil ti minutter for region- og lokaltogene og fem ger enn det Jernbaneverket hadde registrert, men si-
minutter for intercitytrafikken. den 2000 har NSB rapportert om flere innstillinger

Statistikken fra Jernbaneverket viser at punktlig-enn Jernbaneverket har registrert i arsaksdatabasen.
hetsandelen for intercitytogene inn mot Oslo S gker Den sentrale arsaken til at Jernbaneverket og
med 2,9 prosentpoeng for Intercity @stfoldbanenNSB kommer fram til ulike opplysninger om antall
5,5 prosentpoeng for Intercity Dovrebanen og 6,5nnstillinger, er ifalge NSB at NSB regner awvik i
prosentpoeng for Vestfoldbanen nar grensen for «tilforhold til annonsert rutetabell, mens Jernbaneverket

latt» forsinkelse gkes fra tre til fem minutter. regner avvik i forhold til sikkerhetsmessig annonser-
te tog, det vil si at avvik som er annonsert internt i
4.5.3Regularitet jernbanesystemet, ikke telles.

. . Tabell 31 viser at det var en sterk vekst i antall
Antall innstilte avganger innstillinger fra 1999 til 2000. Dette henger i stor
Av tabell 31 framkommer antallet og fordelingen avgrad sammen med ulykkene p& Asta og Lillestrgm i
innstillinger slik det er rapportert i NSBs tertialrap- farste tertial i 2000. Av de totalt 555 registrerte

porter til Samferdselsdepartementet. Antallet innstilinnstillingene i arsaksdatabasen €835 registrert

linger registrert i Jernbaneverkets arsaksdatabase feom driftsuhell i april pa Intercity Dovrebanen og de
perioden 2000-2002 og Jernbaneverkets tilsvarenddeler av naertrafikken rundt Oslo som passerer Lille-
oversikter for 1998 og 1999 framkommer i tabell 32.strgm stasjon. | tillegg er 588 innstillinger registrert

Tabell 31 Innstilte avganger per produktgruppe per ar. | antall og s@nb av beregnet antall avganger i
henhold til kjgpsavtalene

1998 1999 2000 2001 2002
Innst. % Innst. % Innst. % Innst. % Innst. %
Neertrafikk Oslo....... 413 0,35 904 0,71 5236 359 2656 1,88 2344 1,72
@vrig neertrafikk...... 277 0,39 247 0,31 278 0,36 512 0,55 485 0,53
INtercity ........oeeeeee. 102 0,39 173 0,64 966 2,83 508 1,46 262 0,74
Region- og lokaltog 228 0,63 227 0,60 1459 3,81 690 1,59 766 1,97
Totalt ...oovvveveeiei, 1020 0,41 1551 057 7939 2,69 4368 1,40 3857 1,27

Kilde: Tertialrapporter fra NSB og kjgpsavtalene

Tabell 32 Innstilte avganger per produktgruppe per ar

1998 1999 2000 2001 2002
Naertrafikk OSIO.........cccvviiiiieeiiiee e 863 1628 4940 2427 2232
@vrig naertrafikk.............ooooiiiiie 292 240 291 505 445
INEEICILY v 137 256 854 444 219
Region- og lokaltog...............oooeiiiii i, 246 243 1452 854 525
TOtalt e 1538 2367 7537 4230 3421

Kilde: Jernbaneverket
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som driftsuhell i januar og februar pa Rerosbanenkeltdager. Tilsvarende tall for 2002 var 16 innstillin-
Tallene fra resten av 2000 og for 2001 og 2002 viseger (21,6 prosent) pa to enkeltdager.

at antallet innstillinger har stabilisert seg pa et niva P& Vestfoldbanen fant 56 (24,7 prosent) av de re-
som er mer enn tre ganger hgyere enn i 1998. P& togistrerte innstillingene i 2000 sted pa seks etterfal-
gruppeniva er unntaket intercitytrafikken der antalletgende dager. Tilsvarende tall for 2001 var 86 innstil-
innstillinger i 2002 nesten er nede pa samme nivéinger (41,0 prosent) pa atte enkeltdager.

som i 1999.

_Arsaksdatabasen viser aD47 av de registrerte gy rig neertrafikk

innstillingene (53,6 prosent) i 2000 fant sted pa 34 _ . . :
enkeltdager. Tilsvarende fant247 innstillinger Tabell 31 viser at andelen innstilte tog innen den gv-

(29,5 prosent) p& 30 enkeltdager i 2001 208 rige neertrafikken har variert mellom 0,31 prosent
innstillinger (35,3 pst.) p& 41 enkeltdager i 2002. (1999) og 0,55 prosent (2001). | 2000 skjedde 57
(34,3 prosent) av de registrerte innstillingene pa Jeer-

_ . banen pa fem enkeltdager. Tilsvarende tall for 2001
Fordeling pa produktgruppe og produkt og 2002 var henholdsvis 143 innstillinger (56,7 pro-
Neertrafikken rundt Oslo sent) pd 15 enkeltdager og 132 innstillinger (53,2

Tabell 31 viser at andelen innstilte togavganger foP{iﬂiSnené)r Fl% il (reggeerl]tgag; :énl dzgozF?)i:jﬁ(ajedr?r;?kli(ne?
naertrafikken rundt Oslo gkte fra 0,71 prosent i 199 MINg AP P 9.

til 3,59 prosent i 2000 for deretter & ligge rundt 1’7§nellom Bergen og Amna fant i 2008 (20,6 pro-

prosent i 2001 og 2002. Ogs& Jernbaneverkets oveT_?nt) av de registrerte innstillingene sted pa én dag.

sikter viser at antallet innstillinger gkte mye fra 1999 |rlsvarr1$nd°e tall fr(\)lz IZtCéOZ \?a[ﬁSTrlgﬂztllllglgﬁrn(S%g -
til 2000, og at antallet innstillinger siden har Iiggetp osent) pa sju enkeltdager. Pa erbanens inne

pA o hoyere v enn 11998 0g 1009 Sreking fent 20033 (16 proseny av de reok
Av arsaksdatabasen framkommer det a2 Tilsvarelnde It:!lllgfor 2002 v%r 1|8 iﬁnsgt)il?in er (4199 '
innstillinger (44,9 prosent) av de registrerte innstil- 9 '

lingene i 2000 fant sted i lgpet av 14 dager i apriprosent) pa tre enkeltdager.

maned. Ut fra disse opplysningene var andelen inn- _

stilte tog i neertrafikken rundt Oslo naermere 40 proRegion- og lokaltogtrafikken

sent pa de aktuelle dagene i april 2000. Videre fantapell 31 viser at andelen innstilte togavganger i re-
738 innstillinger sted i andre halvdel av juni 2000,gjon- og lokaltogtrafikken skte fra 0,53 prosent i
364 innstillinger i lgpet av 13 dager i overgangeniggg til 3,01 prosent i 2000 for deretter & ligge mel-
september/oktober og 277 innstillinger i lapet av nijom 1,25 og 1,75 prosent i 2001 og 2002.

dager i november. 1 2001 fant 731 innstillinger (30,1 Ay &rsaksdatabasen framkommer det at samtlige
prosent) sted pa 24 enkeltdager. Tilsvarende tall fofegistrerte innstillinger pd Arendalsbanen i 2000 fant
2002 var 525 innstillinger (23,5 prosent) pa 19 ensted fra 17. juli til 31. august, og at 53,2 prosent av

keltdager. de registrerte innstillingene pa Bratsbergbanen i
2000 skjedde i juni maned. Ut fra disse opplysninge-
Intercitytrafikken ne var andelen innstilte tog pa Arendalsbanen over

20 prosent i juli og august 2000 og andelen innstilte

Tabell 31 viser at andelen innstilte tog innen mter-,[og p& Bratsbergbanen i underkant av 20 prosent i

citytrafikken gkte fra 0,64 prosent i 1999 til Z’Si’juni 2000
prosent i 2000. Dette innebaerer at det relative om- Av arsaksdatabasen framkommer det at 90 pro-

fanget av innstillinger i intercitytrafikken var over : : e o
: : ent av de registrerte innstillingene pa Nordlandsba-
tre ganger hgyere i 2000 enn i 1999. 1 2001 og 200g., 5002 fant sted i januar maned. Ut fra disse opp-
ble andelen innstilte tog gradvis redusert, 0g i 2004 gingene var andelen innstilte tog p& Nordlandsba-
var:ndglenkmgr?lrgalt h;ay]:are e;(nn : 199% t at o14€N neermere 40 prosent i januar 2002. | fgrste tertial
V. arsaksdatabasen ramkommer det a 002 er det rapporterte antallet innstillinger pa
(50,4 prosent) av de registrerte innstillingene pg\,qjandsbanen nesten dobbelt s& hayt som det re-

Intercity Dovrebanen i 2000 fant sted i lapet av attepistrerte antallet innstillinger i arsaksdatabasen.
dager i april maned. Ut fra disse opplysningene va

andelen innstilte tog pa Intercity Dovrebanen nesten _ .

100 prosent p& de aktuelle dagene i april 2000. viFordeling pa ukedager

dere fant 47 innstillinger sted i lgpet av fire dager iJernbaneverkets arsaksdatabase og tilsvarende over-
september, og 41 innstillinger skjedde i lgpet av seksikter over innstillinger for 1998 og 1999 viser hvor-
dager i juni. | 2001 fant 53 innstillinger (30,5 pro- dan de registrerte innstillingene er fordelt pa ukeda-
sent) pa Intercity Dovrebanen sted i lgpet av fem engene. Denne fordelingen framkommer i tabell 33.
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Tabell 33 Innstillinger fordelt pa ukedag, 1998 — 2002

1998 1999 2000 2001 2002
MaNdag.........cveermreeeiniiiieiee e 301 260 1094 616 596
Tirsdag ....cccevevvvveieiiiiic e 256 325 1134 903 614
ONSAAG -..evveeeeeeeiiiieiee e 249 431 1345 687 598
TOrsdag.......ovvvveeeeiiiiiiieeee e 267 507 1230 796 559
Fredag.......cooooeeeiiiiiiiiec e 268 410 1312 706 535
LBrdag ....oooveeeeiiiiiiieeceeeeeieeeeee e 74 178 725 235 261
SONAAG......cvveeeeeeee 123 256 697 287 258
Totall .o 1538 2367 7537 4230 3421

Tabell 33 viser at antallet registrerte innstillinger 4.5.4 Arsaker til manglende regularitet og
er vesentlig lavere pa lgrdager og sgndager enn p&  punktlighet
hverdager. For perioden 1998-2002 har det i gjenl-

nomsnitt v_aert 12,3 innstillinger for hver enkelt uke-inn i atte hovedgrupper. Under dette opereres det
dag. Det tilsvarende tallet for lardager og s@ndagel, . pndre arsakskoder. Tabell 34 viser innholdet |

er 6,0. Antallet innstilte avganger er altsa halvert i,_"s
helgene i forhold til ukedagene. de atte hovedgruppene.

Jernbaneverkets arsaksdatabase er arsakene delt

Tabell 34 Hovedinnholdet i arsaksgruppene

Arsaksgruppe Hovedinnhold

Trekkraftmateriell Feil og skader ved lokomotiver, motorvognsett, ATC-feil om bord pa mget
relaterte fglgeforsinkelser.

Vognmateriell Feil og skader ved vognmateriell og relaterte falgeforsinkelser.

Sikringsmateriell Feil og skader ved sikringsanlegg (bl.a. ATC-anlegg, CTC-anlegg, lydsign

linjeblokk og vegsikringsanlegg) og relaterte fglgeforsinkelser.

Kontaktledningsmateriell Feil og skader ved kontaktledningsanlegg (bl.a. ledningsnedfalipistuald og
saktekjgringer pa grunn av arbeider med kontaktledningsanlegeg)aberte
falgeforsinkelser.

Bane Forhold vedrgrende selve banelegemet (bl.a. skinnebrudd, solslgiiy =g
saktekjaringer pa grunn av planlagte arbeider) og relategeftwsinkelser.

Ytre forhold Veerforhold (sng, is og sng i sporveksler, glatte skinnerfloas,og brann
langs linjen) og relaterte falgeforsinkelser.

Driftsuhell Driftsuhell omfatter bl.a. avsporinger, skifteuhell, brann i materiekjgréel/
sammenstgt, pakjgrsel av dyr og relaterte falgeforsinkelser.

Diverse forhold Diverse driftsforhold omfatter bl.a. personellmangel, materiellmangetingkif

og relaterte fglgeforsinkelser.

Fordeling pa hovedgrupper
Tabell 35 Arsakene til de registrerte avvikene. | absolutte tall ogeptaadeler

2000 2001 2002

Arsak Antall % Antall % Antall %

Trekkraftmateriell..........cccvcevvennens 3336 12,9 4000 16,7 4082 18,4
Vognmateriell............cccceeeeeennnnn. 132 0,5 87 0,4 76 0,3
Sikringsmateriell...............ccccunens 4155 16,1 5449 22,7 5130 23,1
Kontaktledningsmateriell............. 774 3,0 1030 4,3 700 3,2
Bane ...coooveeeeee e 2897 11,2 4298 17,9 4 386 19,8
Ytre forhold .......coovvveeviiiiiii, 1324 51 711 3,0 696 3,1
Driftsuhell ......ccoooovvieiiiiiiieee, 3774 14,6 934 3,9 787 3,5
Diverse driftsforhold.................... 9406 36,5 7490 31,2 6329 28,5
SUM et 25798 100,0 23999 100,0 22186 100,0

Tabell 35 viser hvordan de registrerte avvikene i pe- Det framkommer av tabellen at feil ved trek-
rioden 2000-2002 er fordelt pa de atte hovedgruppekraftmateriell og sikringsmateriell, baneforhold og
ne. diverse driftsforhold er de sentrale arsakene til de re-
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gistrerte driftsavvikene, og i 2001 og 2002 dekkerForsinkelser; falgeforsinkelser og

disse kategoriene naermere 90 prosent av avvikenéirekteforsinkelser

Problemene med trekkraftmateriell, sikringsmateri-priftsavvikene er fordelt mellom forsinkelser og

ell og baneforhold har gkt vesentlig i perioden. innstillinger. | tabell 36 framkommer det totale an-
tall registrerte forsinkelser fordelt pa arsaksgrupper.

| arsaksdatabasen er de forsinkelsene som er for-

arsaket av tidligere oppstatte driftsavvik, omtalt som
folgeforsinkelser. | denne undersgkelsen vil de gvri-
ge forsinkelsene omtales som direkteforsinkelser.

Tabell 36 De registrerte forsinkelsene fordelt pa arsaksgruppersalatie tall og prosentandeler

2000 2001 2002

Arsak Antall % Antall % Antall %

Trekkraftmateriell..........ccccoevvennee. 2498 13,7 2928 14,8 3073 16,4
Vognmateriell...........cccoceeeeeeeeeenn, 117 0,6 81 0,4 69 0,4
Sikringsmateriell...............cccoeees 3978 21,8 4962 25,1 4631 24,7
Kontaktledningsmateriell............. 456 2,5 553 2,8 373 2,0
BaNe ..o 2858 15,7 4204 21,3 4129 22,0
Ytre forhold ........ovveveiiiiiiii, 868 4.8 438 2,2 458 2,4
Driftsuhell .......coooovieiiiiiiiee e, 601 3,3 564 2,9 577 3,1
Diverse driftsforhold.................... 6885 37,7 6039 30,5 5455 29,1
SUM i 18261 100,0 19769 100,0 18765 100,0

Tabell 37 Falgeforsinkelser. Antall og i prosent av alle registrertsiriielser

2000 2001 2002
Arsak Antall % Antall % Antall %
Neertrafikk rundt Oslo.................. 3802 50,3 4785 51,7 4275 51,2
@vrig neertrafikk...........cccoceeeeennnns 1080 43,4 2193 62,2 1539 50,0
INLEICItY .o 2229 46,3 2154 47,4 2870 59,6
Region- og lokaltog..................... 1014 29,9 954 39,0 753 29,8
Totalt cooveeeeeeeee e, 8125 445 10086 51,0 9437 50,3

Tabell 38 Fglgeforsinkelsene fordelt pa arsaksgrupper. | absdhltteg prosentandeler

2000 2001 2002

Arsak Antall % Antall % Antall %
Trekkraftmateriell.........cccoovveene... 1003 12,3 1304 12,9 1211 12,8
Vognmateriell...........cccoeeeeeenneeenn, 56 0,7 42 0,4 23 0,2
Sikringsmateriell................c.c.c... 2590 31,9 3418 33,9 3152 33,4
Kontaktledningsmateriell............. 374 4.6 468 4.6 289 3,1
Bane ... 2193 27,0 3509 34,8 3435 36,4
Ytre forhold .......covvvveeiiiiiiiiie, 581 7,2 250 2,5 230 2,4
Driftsuhell ........oooviviiiiin 351 4.3 321 3,2 325 3,4
Diverse driftsforhold.................... 977 12,0 774 7,7 772 8,2
SUM i 8125 100,0 10086 100,0 9437 100,0
Falgeforsinkelser | 2000 var denne andelen lavere, og dette skyldes i

Tabell 37 viser at rundt 50 prosent av de regihovedsak at andelen av innstillinger Lérsaksdataba—
strerte forsinkelsene i arsaksdatabasen er knyttet §€n var hgyt pa grunn av ulykkene pa Lillestrem og
falgeforsinkelser. Andelen fglgeforsinkelser er gjen-Asta.
nomgéende hgyere i neertrafikken og intercitytrafik- ~ Tabell 38 viser at sikringsmateriell og banefor-
ken enn i regiontog- og lokaltogtrafikken. hold er de dominerende arsakene til fglgeforsinkel-

Folgeforsinkelsene utgjorde i 2001 og 2002 iser. Disse to arsaksgruppene dekker over 60 prosent
overkant av 40 prosent av samtlige registrerte avvikav falgeforsinkelsene.
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Tabell 39 Direkteforsinkelsene fordelt pa arsaksgrupper. | absdhitteg prosentandeler

2000 2001 2002
Arsak Antall Pst. Antall Pst. Antall Pst.
Trekkraftmateriell............ccccceee... 1495 14,7 1624 16,8 1862 20,0
Vognmateriell ............cccccceeee. 61 0,6 39 0,4 46 0,5
Sikringsmateriell...............ccccueene 1388 13,7 1544 15,9 1479 15,9
Kontaktledningsmateriell............. 82 0,8 85 0,9 84 0,9
Bane ... 665 6,6 695 7,2 694 7.4
Ytre forhold .....coovvvveeieii 287 2,8 188 1,9 228 2,4
Driftsuhell ........ccccooviiieieeee, 250 2,5 243 2,5 252 2,7
Diverse driftsforhold.................... 5908 58,3 5265 54,4 4683 50,2
SUM et 10136 100,0 9683 100,0 9328 100,0
Direkteforsinkelser Arsakene til innstillinger
Direkteforsinkelsene utgjer i alle de tre &rene rundf tapell 40 er arsakene til de registrerte innstillingene
40 prosent av samtlige registrerte avvik. fordelt pa de atte arsaksgruppene

Diverse driftsforhold er den dominerende arsa-  Tabell 40 viser at &rsakene til innstillingene i

ken til direkteforsinkelsene. Denne arsaksgruppestgrre grad enn for driftsavvikene som helhet er
dekker over 50 prosent av direkteforsinkelsene i all&nyttet til feil ved kontaktledningsmateriell, ytre for-
de tre arene. Diverse driftsforhold gjelder i stor graoho|d og driftsuhell, mens sikringsmateriell og bane-
personell- og materiellmangel knyttet til venting paforhold har en vesentlig mindre betydning som &rsak
annet forsinket tog. De fire &rsakskodene som dekil innstillinger. Diverse driftsforhold utgjgr mellom
ker venting pa lokomotivpersonell, materiell fra for- en fierdedel og en tredjedel av de registrerte innstil-
sinket tog, venting pa konduktarpersonell eller omdingene. Det framgér ogsé av tabellen at over tid er
bordansvarlig og korrespondanse, utgjer for de trerekkraftmateriell i gkende grad en &rsak til innstil-
arene rundt halvparten av de registrerte avvikengingene.

som er gruppert innenfor «diverse driftsforhold».  Tabellene 40 og 41 viser at fglgeinnstillingene

Diversekategorien omfatter sdledes falgeforsinkelutgjgr i overkant av halvparten av de registrerte inn-
ser i stgrre grad enn det som framkommer direkte fratillingene.

arsaksdatabasen. Samtidig er problemer med trek-
kraftmateriell i gkende grad arsak til direkteforsin-
kelsene.

Tabell 40 Arsaker til innstillinger. | absolutte tall og prosentandeler

2000 2001 2002

Arsak Antall % Antall % Antall %

Trekkraftmateriell.........cc.couuvee. 838 11,1 1072 25,3 1009 29,5
Vognmateriell.........cccccccoeeeeeeennen. 15 0,2 6 0,1 7 0,2
Sikringsmateriell............cccccvveeeenn. 177 2,3 487 11,5 499 14,6
Kontaktledningsmateriell............. 318 42 477 11,3 327 9,6
Bane .....oooeiiiiiee 39 0,5 94 2,2 257 7,5
Ytre forhold ......ooovvvveviiiiiiei, 456 6,1 273 6,5 238 7,0
Driftsuhell ........covviviiiiiieeen, 3173 42,1 370 8,7 210 6,1
Diverse driftsforhold.................... 2521 33,4 1451 34,3 874 25,5

SUM (o 7537 100,0 4230 100,0 3421 100,0
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Tabell 41 Fglgeinnstillingene fordelt pa arsaksgrupper. | abselal og prosentandeler

2000 2001 2002

Arsak Antall % Antall % Antall %

Trekkraftmateriell..........cccoevvenneen 394 8,7 523 23,5 468 25,4
Vognmateriell...........cccoeeeeeeeneeen, 11 0,2 3 0,1 5 0,3
Sikringsmateriell...............ccceeees 164 3,6 479 21,5 475 25,8
Kontaktledningsmateriell............. 295 6,5 442 19,8 298 16,2
BanNe ..o, 31 0,7 83 3,7 95 52
Ytre forhold ........covvvveiiiiieiiii, 396 8,7 257 11,5 220 11,9
Driftsuhell ......coooovveiiieiieeee, 3150 69,6 337 15,1 177 9,6
Diverse driftsforhold.................... 87 1,9 104 4.7 104 5,6
SUM e 4528 100,0 2228 100,0 1842 100,0

Tabell 42 Direkteinnstillingene fordelt pa arsaksgrupper. | absokatteog prosentandeler

2000 2001 2002

Arsak Antall % Antall % Antall %

Trekkraftmateriell..........cccovvevvennees 444 14,8 549 27,4 541 34,3
Vognmateriell .........cccvvvvvinennl. 4 0,1 3 0,1 2 0,1
Sikringsmateriell..............cccvvveeeee. 13 0,4 8 0,4 24 15
Kontaktledningsmateriell............. 23 0,8 35 1,7 29 1,8
Bane ..o, 8 0,3 11 0,5 162 10,3
Ytre forhold .......coovvveveiiiiiiiin, 60 2,0 16 0,8 18 1,1
Driftsuhell ......cooooviiiiiiiiiee e, 23 0,8 33 1,6 33 2,1
Diverse driftsforhold.................... 2434 80,9 1347 67,3 770 48,8
SUM e 3009 100,0 2002 100,0 1579 100,0

Tabell 42 viser at diverse driftsforhold er den do-eller forsettlige forhold hos Jernbanevetkey det-
minerende arsaken til direkteinnstillingene. Dennee er nedfelt i sportilgangsavtalen mellom Jernbane-
kategorien utgjorde 80,9 prosent av direkteinnstillin-verket og NSB av 30. oktober 1998, punkt 7 Ansvar
gene i 2000, 67,3 prosent av direkteinnstillingene iErstatning. Tilsvarende bestemmelser gjelder
2001 og 48,8 prosent av direkteinnstillingene i 2002NSBs erstatningsansvar overfor Jernbaneverket.

Ansvarsfordeling mellom NSB og

ilesrgb;neverket . clighetst ser fora 4.5.5Kundetilfredshet
aransvaret for punktiighetstorstyrreiser orar-Systemene for maling av kundetilfredshet

saket av feil pa trekkraftmateriellet og vognmateriel-
let, personellmangel og materiellmangel, mens anNSB har rapportert om kundetilfredshet i tertialrap-
svaret for punktlighetsforstyrrelser forarsaket av feilportene for 1998—2000 og i rapporten for tredje terti-
i infrastrukturen ligger hos Jernbaneverket. Ansvareal 2002. | perioden 1997 til 1999 var rapporteringen
for folgeforsinkelser er avhengig av hva som var defbygget pa en kundetilfredshetsindeks som ble utar-
opprinnelige arsaken til forsinkelse. NSB mé ta kon-beidet en gang i aret, der tilfredsheten er malt pa 29
sekvensen av forsinkelser som falger av ytre forholdaktorer. Indeksen gir et mél for tilfredshet for hver
og driftsuhell. faktor som kombinerer vurderingen av ytelsen med
Samferdselsdepartementet har lagt opp til aviktigheten som faktoren tillegges. Fra 2000 begynte
NSB som operatgr p& nettet m& ta det gkonomiskSB & rapportere om brukertilfredshet ut fra malin-
ansvaret for avvik, herunder kostnader selskapet bliger som ble foretatt gjennom Norsk Kundebarome-
pafart som fglge av driftsstans som skyldes forhold ter. Selv om denne undersgkelsen fanget opp et stort
kjgrevegen, dersom dette ikke skyldes uaktsommantall reisende, har ikke NSB veert forngyd med om-

4% St.meld. nr. 19 (1998-99), punkt 3.5, side 14
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fanget av informasjon man har fatt fra disse underTabell 43 Kundetilfredshet 1999-2001
sgkelsene. Derfor har NSB utviklet sin egen metode

for & undersgke tilfredsheten blant kundene fra 2005 e"ef 1999 2000 2001
(kundetilfredshetsindeks). Den nye kundetilfreds-Kundetilfredshet............. 67 62 62
hetsundersgkelsen er gjennomfart ved utdeling avjenestene i rute............ 80 51 61
sperreskiemaer pa alle NSBs distanser hver var ogmdgmme...................... 60 41 52
hgst. Kundetilfredshetsundersgkelsen hgsten 2002nske om & fortsette

bygger pa i underkant av@®0 spgarreskjemaer og kundeforholdet............... 81 72 75
130 intervjuer med reisende pa nattog. Kundetilomfort ........................... 59 56 53

fredshetsindeksen (KTI) er beregnet ut fra hvor for-
neyd kunden totalt sett er med NSB pa den aktuelle
strekningen, hvor naer opp til kundens «ideelle leve- Tabell 43 viser at den generelle kundetilfredshe-
randgr» NSB er pa den aktuelle strekningen, i hvilten ble redusert fra 1999 til 2000. Nedgangen er spe-
ken grad NSB innfrir kundens forventninger, ogsielt tydelig nar det gjelder spgrsméalet om punktlig-
hvor attraktiv kunden opplever at NSB er i forhold het og omdgmme.
til konkurrenter.

Under dette opereres det med begreper som b
siskvalitet (som dekker trafikksikkerhet, vedlike-

ilde: NSBs arsrapport for 2001

Fabell 44 Kundetilfredshet 2002

hold, renhold, inneklima, tyverisikkerhet, punktlig- Varen 2002 Hgsten 2002
het, informasjon om bord pa toget, reisetid i forhold -

til annen transport og avgangstider i forhold til be-Nﬁ{tr?‘fgrﬁgﬁfkndt Osla.... 5732 %
hov), komfort (at kunden far en sitteplass, kan gjm%?]ter%itytraﬁkken """"""""" 61 62

hva man vil, sittekomfort og bagasjeplassering) og
service (personellets holdninger og tilgjengelighet,Agenda NOPd. oo 59 64
samt tilgjengelighet, utvalg, kvalitet og pris pd mat).NSB totalt...............c..cco...... 62 61
Kundetilfredshetsundersgkelsene viser at kunden
vurderer punktlighet og tilgang til sitteplasser som
de viktigste faktorene ved vurdering av tilfredshet. | | tabell 44 omfatter «@vrig neertrafikk» Gjovik-
den kundetilfredshetsindeksen som NSB har benyteanen, Trgnderbanen, Bergen—-Voss—Myrdal (inkl.
tet i 2002, bgr et godt scoreniva ifglge NSB veere Bergen—Arna), Jeerbanen, Bratsbergbanen og Bodg—
omradet 65—70. Verdier over 75 betraktes som meRognan. Agenda Nord dekker produktene Rgrosba-
get godt, og verdier under 60 anses & vaere svakthen, Raumabanen og dagtog pa strekningen Trond-
KTI er NSBs produksjon inndelt i kortdistanse, mel-heim—Bodg. Tabell 44 viser at kundetilfredsheten
lomdistanse og langdistanse. Kortdistanse bestar daanen neertrafikken rundt Oslo ligger vesentlig lave-
neertrafikken rundt Oslo, Gjavikbanen, Trgnderba+e enn det nivdet NSB selv betrakter som et godt
nen, Bergen-Voss—Myrdal (inkl. Bergen—Arna), scorenivd. Ogsa for intercitytrafikken og Agenda
Jaerbanen, Bratsbergbanen og Bodg—Rognan. MédNord ligger kundetilfredsheten under dette nivaet.
lomdistanse bestar av intercitytogene, Rgrosbanen,

Raumabanen, Trondheim—Bodg og deler av Kristi-

ansand-Stavanger. Langdistanse bestar av langdl-6 KAPASITET OG KAPASITETS-
stansetrafikken pa Bergensbanen, Dovrebanen og UTNYTTELSE

Sgrlandsbanen.

I%ilde: NSBs tertialrapport for tredje tertial 2002

4.6.1Kapasitet og kapasitetsutnyttelse av
jernbaneinfrastrukturen

Resultater fra malingene av kundetilfredshet P& bakgrunn av beregningsmodeller utviklet av den

Fordi NSB har benyttet ulike undersgkelsesmetodeinternasjonale jernbaneunionen (UIC) har Jernbane-

i perioden 1997-2002, er det ikke mulig & framskafverket i 2003 beregnet kapasitefgra jernbanenet-

fe sammenlignbare opplysninger om kundetilfredstet malt i antall tog per d@gn per retning. Nedenfor er

heten i perioden. Resultatene fra de kundetilfredsdisse beregningene brukt til & vise kapasiteten per

hetsundersgkelsene som NSB gjennomfgrte fram tdggn i begge retninger.

1999, viser at kundetilfredsheten i perioden 1997— Utnyttelsen av infrastrukturkapasiteten blir ne-

1999 var relativt stabil. Ifglge NSBs tertialrapporterdenfor beskrevet ut fra togtetthet, kompleksitet i tog-

var kundetilfredsheten lavest for neertrafikken rundtframfaringen og kapasitetsutnyttelse i forhold til

Oslo, Bergen og Stavanger og hayest pa Tranderbdernbaneverkets kapasitetsberegninger. Beregningen

nen og Raumabanen. av togtetthet og kapasitetsutnyttelse i forhold til
For perioden 1999-2001 foreligger det sammen-

lignbare malinger fra Norsk Kundebarometer, og re-

. o . 47 Jf. Network Statement 15. mars 2003, der sékalt «praktisk ka-
sultatene av disse malingene framkommer i tabell pasitet» er beregnet. Dette er definert som 75 pst. av den teore-

43. tisk maksimale kapasitet
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Jernbaneverkets kapasitetsberegninger er gjort p@a 18 timer ville de gjennomsnittlige trafikktetthets-
bakgrunn av den informasjonen som ligger til grunntallene veert 1/3 hgyere enn det som er oppgitt ne-
for beregningen av avtalt antall avganger i 2002 (jfdenfor. | tillegg til togtrafikken ma Jernbaneverket
tabell 2), opplysninger fra ruteplanene for 2002 omsette av sporkapasitet til infrastrukturarbeider. Jern-
langdistansetog og utenlandstog, samt opplysningdraneverket anslar at infrastrukturarbeidene krever
fra Jernbaneverket om godstog, flytog og tomtog mellom 10 og 20 prosent av den praktiske kapasite-
2002. Beregningen av togtetthet og kapasitetsutnyten. Disse arbeidene sgkes lagt til tider pa dggnet
telse i forhold til Jernbaneverkets kapasitetsberegavor det er lite etterspgrsel etter kapasitet til tog-
ninger er gjennomsnittsberegninger for hele dggneframfgring. Den internasjonale jernbaneunionen an-
og dette innebeerer at togtettheten og kapasitetsubefaler en maksimal utnyttelse av praktisk sporkapa-
nyttelse i praksis er hayere enn angitt for den aktuekitet pa 80 prosent i rushtrafikk og 60 prosent pa
le delen av dggnet. Dette gjelder seerlig rushtidstradggnbasis.

fikken rundt Oslo. Med utgangspunkt i et «togdagn»

Neertrafikken rundt Oslo

Tabell 45 Kapasitet, trafikktetthet og kapasitetsutnyttelse i jernbanenattit Oslo. Kapasitet malt i tog
per dagn i begge retninger. Trafikktetthet malt i gjennomsnittliglatatg per time. Kapasitetsutnyttelse
malt i gjennomsnittlig prosentandel av kapasiteten

Kapasitet Trafikktetthet Kapasitetsutnyttelse
Strekninger Laveste Hgyeste Laveste Hayeste Laveste Hayeste
Oslo S-Drammen/Moss/Eidsvoll.. 290 1016 2,00 13,06 16,0 87,2
Oslo S-Jaren.......ccoeeevvvveeeeeiiviieeeennn, 80 128 1,79 2,54 47,7 53,8
Lillestram-Kongsvinger.................. 110 120 1,46 2,58 31,8 51,7
Ski-Mysen-Sarpsborg.................... 58 88 0,21 1,50 8,6 40,9
Asker-Spikkestad..............ccccennnnns 123 2,21 43,1
Drammen-Kongsberg.................... 112 178 2,67 3,50 47,2 57,1

Tabell 45 viser at kapasiteten pa de respektive-
strekningsavsnittene varierer betydelig. De store for-
skjellene skyldes variasjoner i antall spor (fra ett til
fire), variasjoner i kjgrehastighet og variasjoner i—
signalavstander og i avstand mellom stasjoner med
kryssings- og/eller forbikjgringsmulighet. Kapasite-
ten er stgrst pa strekningen Oslo S—Lillestrgidl@ —
tog per dggn) og Oslo S—Skayen (918 tog per dagn).

Tabell 45 viser videre at togtettheten pa jernba-
nenettet rundt Oslo i all hovedsak ligger over to tog-
per time i dggngjennomsnitt. Togtettheten er stgrst
pa strekningene Oslo S—-Skayen (13,06 tog per time)
og Oslo S—Lillestrgm (10,98 tog per time).

Intercitytogene strekningene Oslo S—Eidsvoll
(over Gardermobanen), Oslo S—-Drammen og
Oslo S—Moss.

Langdistanse- og utenlandstogene trafikkerer
strekningene Oslo S—Lillestram—Eidsvoll/Kongs-
vinger, Oslo S—Kongsberg og Oslo S—Moss.
Godstogene trafikkerer alle strekninger unntatt
Ski-Mysen—Sarpsborg og nordre del av Gjgvik-
banen.

Regiontogene trafikkerer strekningene Oslo S—
Hokksund og Skgyen-Jaren.

Flytoget trafikkerer strekningen Asker—Garder-
moen.

Jernbanenettet rundt Oslo gir muligheter for et

sveert komplekst trafikkmgnster. Oslo S er knute- ) ) .
punkt for tilnaermet all togtrafikk, og neertrafikken ~ Tabell 45 viser at kapasitetsutnyttelsen pa den
rundt Oslo S gar mellom ytterpunktene Eidsvoll (en-mest trafikkerte strekningen . innenfor triangelet
ten via Hovedbanen eller over Gardermoen), KongsPrammen/Moss/Eidsvoll er pa 87,2 prosent som
vinger, Sarpsborg, Moss, Spikkestad, Kongsberg o§2gngjennomsnitt pa hverdager. Dette gjelder for
Jaren eller snur mellom Oslo S og disse ytterpunkteStrekningen Skayen—Asker. Mellom Oslo og Skayen
ne. er kapasitetsutnyttelsen pa 68,3 prosent som dggn-

Jernbanenettet rundt Oslo trafikkeres, i tillegg tilgiennomsnitt. Nesten samtlige avganger innenfor
neertrafikken, av bade intercitytog, regiontog, |angﬂaertra11|kk_en rundt Oslo trafikkerer denne streknin-
distanse- og utenlandstog, godstog og flytog. Diss@en. Pa disse strekningene ligger kapasitetsutnyttel-
togtypene har i utgangspunktet sveert forskjelligesen vesentlig hgyere enn det den internasjonale jern-
stoppmenstre og hastigheter. P& strekningen Oslo daneunionen anbefaler. Ifglge Jernbaneverkets Net-
Asker er alle disse togtypene representert. | tillegg titvork Statement av 15. mars 2003 er Oslo Sentralsta-
neertrafikken trafikkerer de ulike togtypene jernba-Sjon, Oslotunnelen og strekningen Oslo S—Ski ansett
nenettet rundt Oslo p& felgende mate: for a veere overbelastet i rushtiden.
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Trgnderbanen gen—Arna ligger kapasitetsutnyttelsen vesentlig hay-

Tranderbanen trafikkerer Dovrebanen pa streknin€'€ €nn det den interasjonale jernbaneunionen an-
gen Trondheim-Staren, Rgrosbanen mellom Stmelﬁefaler. Ifglge Jernbaneverkets Network Statement

og Raros, Nordlandsbanen pa strekningen Trond2V 105. mars 2003 er strekningen Bergen—Arna ansett
heim—Steinkjer og Merakerbanen mellom Hell ogor @ veere overbelastet mellom 06.30 og 00.30 pa

Storlien. Jernbaneverkets kapasitetsberegninger viirkedager.
ser at kapasiteten for Trgnderbanen varierer mellom
26 og 100 tog per daggn. Intercitytrafikken

For Trgnderbanen varierer togtettheten mellompie(citytrafikkengér delvis p4 linjenettet rundt Os-
0,25 og 2,71 tog per time i degngjennomsnitt. Jey, pe gyrige delene av intercitylinjene utgjeres av
banenettet for Trgnderbanen har Trondheim somyestfoldbanen (Drammen—Skien, 148 km), @stfold-
knutepunkt og Rgros, Storlien og Steinkjer som yty)anen mellom Moss og Halden (ca. 76 km) og Dov-
terpunkter. | tillegg til naerf[raflkken og reg_|onpraf|k- rebanen mellom Eidsvoll og Lillehammer (ca. 117
ken som er en del av ordningen med statlig kjgp, trag ) - jernbaneverkets kapasitetsheregninger viser at
fikkeres hele jernbanenettet for Trgnderbanen OgSgapasiteten for Vestfoldbanen mellom Drammen og
av godstog. | tlllegg gar det langdistansetog pa Str?kSkien varierer mellom 38 og 94 tog per dggn. For
ningene Trondheim-Staren. Dette er tog som trafikgstfoldbanen mellom Moss og Halden ligger kapa-
kerer Dovrebanen. siteten rundt 110 tog per dagn, og for Dovrebanen

P& strekningen mellom Trondheim og Steinkjermeliom Eidsvoll og Lillehammer ligger kapasiteten
er kapasitetsutnyttelse pa hverdager ca. 70 prosen};dt 85 tog per dggn.

Dette er en hgyere kapasitetsutnyttelse enn det den Togtettheten for Vestfoldbanen mellom Dram-
internasjonale jernbaneunionen anbefaler. Pa de P¥ren og Skien varierer mellom 1,50 og 1,75 tog per

rige delene av jernbanenettet for Trenderbanen varkme For @stfoldbanen mellom Moss og Halden lig-
erer kapasitetsutnyttelsen pa hverdager mellom 28er togtettheten mellom 2,08 og 2,29 tog per time og

0g 40 prosent. for Dovrebanen mellom Eidsvoll og Lillehammer
varierer togtettheten mellom 2,13 og 2,54 tog per ti-
De gvrige neertrafikkproduktene me. Vestfoldbanen (Drammen-Skien), @stfoldba-

De gvrige neertrafikkproduktenerafikkerer Sgr- nen mellom Moss og Halden og Dovrebanen mel-
landsbanen p& strekningen Stavanger—Egersund g,?;n Eidsvoll og Lillehammer har et relativt enkelt
Bergensbanen pa strekningen Bergen—Myrdal. Jer,taflkkmﬂnster. Dovrebanen og @stfoldbanen trafik-
baneverkets kapasitetsberegninger viser at kapasitkereS 0gsa av langdistanse- eller utenlandstog og
ten for strekningen Bergen—Arna er 116 tog eldodstog, mens Vestfoldbanen kun trafikkeres av in-
degn. For strekningen Arna—Voss—Myrdal variereft€Citytog. _ _ _
kapasiteten mellom 60 og 80 tog per dggn. For Jaer- De deler av intercity-pendelen mellom Skien—

banen varierer kapasiteten mellom 104 og 126 to?andefjord og Lillehammer-Hamar som har lav tog-
per dggn. etthet, preges likevel av en relativt hgy kapasitetsut-

Togtettheten for strekningen Bergen—Arna ernyttelse. | forhold til kapasitetsutnyttelsen utgjer
5,67 tog per time. For strekningen Arna—Voss—Myr-Strek”!ngen Skien—Sandefjord en flaskehals pa
dal varierer togtettheten mellom 1,17 og 1,75 tog pe trekningen med 94,5 prosent kapasitetsutnyttelse pa
time. For Jaerbanen er togtettheten 3,79 tog per tim@verdager. Dette er vesentlig hayere enn det den in-
Jeerbanen og de aktuelle delene av Bergensbanen hgfhasjonale jernbaneunionen anbefaler. Pa streknin-
et relativt enkelt trafikkmgnster, og i tillegg til neer- 9€n Eidsvoll-Lillehammer ligger kapasitetsutnyttel-
trafikken trafikkeres disse strekningene av regiontog_e pa mellom 50 og 60 prosent pa hverdager. For gv-
og godstog. P& strekningen Bergen—Myrdal gar d gg benytter_dlsse intercitytogene de mest trafikkerte
ogsa langdistansetog. elene av jernbanenettet rundt Oslo. Gstfoldbanen

| forhold til Jernbaneverkets kapasitetsberegninMellom Moss og Halden har en kapasitetsutnyttelse
ger er den faktiske kapasitetsutnyttelsen p& streknir@ hverdager pa ca. 45 prosent. Ogsa neertrafikkde-
gen Bergen—Arna pa hverdager hgyere enn den pien av Qstfoldbanen (streknm_gen Oslo S—M_oss) har
regnede tilgjengelige kapasiteten, mens kapasitetsuf relativ sett moderat kapasltetsutnytte_lse i forhold
nyttelsen pa strekningen Arna—Voss—Myrdal varie !l Je_rnbaneverkets _kapasnetsberegnmger, men
rer mellom 46,7 og 52,5 prosent. KapasitetsutnytteI-Strek”'ngen Oslo S—Ski er i Network Statement defi-
sen p& Jaerbanen varierer pa hverdager mellom 727"t Som overbelastet i rushtiden.
og 87,5 prosent. Pa Jaerbanen og strekningen Ber-
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Regiontog- og lokaltogtrafikken

Tabell 46 Kapasitet, trafikktetthet og kapasitetsutnyttelse i regiontotpkadfognettet. Kapasitet malt i
tog per dagn i begge retninger. Trafikktetthet malt i gjennomsnittitgll tog per time.
Kapasitetsutnyttelse malt i gjennomsnittlig prosentandel av kapasiteten

Kapasitet Trafikktetthet Kapasitetsutnyttelse
Strekninger Laveste Hgyeste Laveste Hoayeste Laveste Hoyeste
Bratsbergbanen.............................. 88 96 0,75 1,67 18,8 41,7
Hokksund-Geilo.........ccccceeeeeeneeennn. 54 70 0,83 1,00 28,6 44,4
Myrdal—FIam..........ccoceeevieeieeennne 36 0,25 16,7
Nelaug—Arendal................coevvvnnnnn. 26 0,50 46,2
Kristiansand—Egersund................. 54 0,96 42,6
Jaren—GjaViK............ccccoei i, 38 0,75 47,4
Rgrosbanen (Hamar—Staren)....... 26 72 0,38 1,00 32,4 53,3
Raumabanen..........cccceeeeeieeiiiiiiinnnn, 38 0,63 39,5
Nordlandsbanen..........ccoccevvieiinnnns 28 90 0,50 2,71 33,3 72,2
Ofothanen.......cooveeeeveiiieeeeeeeeeeeen 74 1,42 45,9

Region- og lokaltogenteafikkerer i all hovedsak 4.6.2 Kapasitet i togmateriell og personell

enkeltsporet linje. Unntaket er Gjevikbanen med reyaierieliplanen utarbeides p& grunnlag av rutepla-
kilometer dobbeltspor. Med u_nntak av stre_knmgenq1en og @nsker om setekapasitet og gvrige markeds-
neer Stavanger og Trondheim deler regiontogengenqy- (komfort, hastighet, service om bord osv.).
mellom Kristiansand-Stavanger, pa Rerosbanen oBergoneliplanene legges sa for & sikre riktig beman-

pa Nordlandsbanen infrastrukturkapasiteten Kurhing il det rutetilbudet og den kapasiteten og kvali-
med godstog. Godstrafikk er ogsa den eneste kofatan som er vedtat.

kurrenten om infrastrukturkapasiteten pa Raumaba- Opplysninger fra NSB viser at NSBs materiell-

nen og Ofotbanen. Flamsbanen og Arendalsbangfipoidning i all hovedsak brukes lapende i gjen-
trafikkeres for tiden kun av regiontrafikktog, og med o mfgringen av ruteplanen. Unntakene fra dette er i

unntak for strekningen Nordagutu—-Hjuksebg gjeldef, oy eqsak knyttet il passasjervogner som i stor grad
dette ogsa for Bratsbergbanen. Strekningen Hokkpenyites i de kommersielle togproduktene, eller til

sund-Ama trafikkeres ogsa av langdistansetog oghateriell som er tatt ut av produksjon for & gjennom-
godstog, mens Gjgvikbanen trafikkeres av neertraga modifiseringer. | mate med NSB 25. april 2003
fikk og godstrafikk til Jaren. ble det presisert at det materiellet som er oppgitt som
. _ _ tilgjengelig, benyttes i den daglige kjgringen av ru-
Utviklingen i kapasitetsutnyttelse og teplanen. Vedlikehold og service skjer i driftspause-
trafikktetthet ne. NSB har nok materiell og personell til & levere i
Med noen f& sentrale kapasitetsutvidelser har spohenhold til ruteplan, men kan f& problemer dersom
kapasiteten vaert uendret i perioden 1997—2003. Ddet oppstar falgefett.
viktigste kapasitetsutvidelsene er knyttet til apnin-
gen av Gardermobanen og Romeriksporten, samj .
gkning til fire spor pa Nationalteatret og Skeyen sta#-6-3 Setekapasitet og setebelegg
sjoner. Disse tiltakene farte til at sporkapasiteten gkNSB foretar malinger av beleggsprosenter kun for
te fra 336 tog per time i 1995 tilQiL6 tog per time i deler av togproduksjonen som inngdr i statlige
2003 mellom Oslo S og Lillestram og fra 690 togkjgp® Kapasitetsutnyttelsen er derfor i denne under-
per time i 1995 til 918 tog per time i 2003 mellom sgkelsen beregnet ved forholdet mellom antall per-
Oslo S og Skgyen. Kapasiteten mellom Lillestramsonkilometer og antall setekilometer.
og Eidsvoll har ogsa gkt. Disse kapasitetsutvidelse- Nar det gjelder antall personkilometer, fram-
ne har virkning i den grad de mgter et transportbekommer opplysningene om dette i tabell 9. Denne
hov pa den aktuelle strekningen, eller i den grad tiltabellen tar imidlertid ikke hensyn til det trafikkom-
takene mer generelt fijerner eller reduserer effektefanget som falger av reiser med rullebilletter, fribill-
av flaskehalser. Men ofte ma det ifalge Jernbaneveetter og passbilletter. De beregninger som er gjort
ket iverksettes tiltak flere steder pa samme strekningm setebelegg, bygger etter anbefaling fra NSB pa
for at de skal ha kapasitetsgkende effekt. Beregniren forutsetning om at rullebilletter, fribilletter og
ger av kapasitetsutnyttelse viser at kapasitetsutnyt-
telsen mellom Oslo S og Lillestrem er vesentlig Ia—mimwju med NSB 25. april 2003
vere enn for eksempel for strekningen mellom Osl0s Referat fra intervju med NSB 25. april 2003

S og Asker. % Referat fra intervju med NSB 25. april 2003
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passbilletter utgjer samme andel av totalt antall perfor & beregne reelt antall setekilometer for 2002. Ut
sonkilometer som for andelen av totalt antall reiserfra behovet for sammenlignbare opplysninger byg-
Videre er det forutsatt at rullebilletter, fribilletter og ger denne undersgkelsen pa opplysningene om avtalt
passbilletter fordeles pa produktgruppene med sanantall setekilometer (jf. tabell 4) i perioden 1998-
me faktorer som de reisene som i utgangspunkte2002. Dette angir et lavere niva pa setekapasiteten
fordeles pa produktene. enn reelt, seerlig for naertrafikken mot slutten av den
Nar det gjelder antall setekilometer, har Riksre-aktuelle perioden.
visjonen kun mottatt opplysninger som gir grunnlag

Tabell 47 Beregnet setebelegg. Forholdet mellom personkilometer og atwtith@asitet 1998-2002

1998 1999 2000 2001 2002
Naertrafikk OSI0.......ccovviiiiiieiiiee e 52,9 58,6 51,0 50,1 47,7
@vrig naertrafikk..............oooiiiiiie 30,5 35,3 32,6 26,0 27,4
Intercitytrafikk ..., 44,3 49,0 37,6 36,4 34,3
Region- 0g lokaltog..........ccceeeviiiieeiiiieeicceee e, 32,6 32,8 30,2 36,9 30,3
B 10 c= || TR 43,8 48,0 41,4 41,0 38,3

Tabell 47 viser at setebelegget har blitt redusert at det etableres virksom konkurranse pa dette omra-
perioden 1998-2002, og at dette gjelder for alle prodet, jf. B.innst. S. nr. 13 (2001-2002). | St.prp. nr.
duktgruppene. Reduksjonen har veert starst i interci67 (2002—2003) opplyste Samferdselsdepartementet
tytrafikken og neertrafikken rundt Oslo. For naertra-om en utsettelse av utlysingen av konkurranse fra
fikken gjenspeiler ikke avtalt setekapasitet den fakhgsten 2003 til 2004, og at dette var begrunnet med
tiske produksjonen, og det gjar at tabell 47 gir et fobehovet for en forsvarlig prosess.
positivt bilde av nivaet og utviklingen i setebelegget Samferdselsdepartementet har i samarbeid med
innen neertrafikken. Med utgangspunkt i opplysnin-Jernbaneverket og Jernbanetilsynet utarbeidet en
gene fra NSB om den faktiske produksjonen i 2002apport om anbud og konkurranse pa sporet i sep-
er setebelegget beregnet til 28,5 prosent totalt setiember 2002. Det legges opp til en anbudskonkur-
fordelt med 28,0 prosent i neertrafikken rundt Osloranse der ulike transportaktgrer konkurrerer om ret-
19,4 prosent i den @vrige neertrafikken, 33,3 proserten til & utgve jernbanetransport pa visse vilkar i en
i intercitytrafikken og 32,2 prosent i regiontog- og nzermere avgrenset periode. En konsekvens av &
lokaltogtrafikken. etablere et godt fungerende konkurransemarked for

en tjeneste eller vare vil blant annet veere at konkur-
ransen i seg selv gir incentiver til lavere kostnader
og bedre kvalitet. Konkurransens styrke vil veere av-

4.7 ORGANISATORISK OG hengig av en rekke forhold, blant annet antall akterer
STYRINGSMESSIG UTVIKLING AV pa tilbuds- og ettersparselssiden, samt i hvilken grad
STATLIGE KJ@P én tilbyder lykkes i & differensiere og behovstilpasse

: sitt produkt bedre enn andre tilbydere.
4.7.1Konkurranseutsetting En forutsetning for virksom ykonkurranse er at
| St.meld. nr. 26 (2001-2002) ble det opplyst atrammebetingelsene legger til rette for like konkur-
Samferdselsdepartementet vil innfare bruk av anbugansevilkar mellom operatarene. | rapporten «Anbud
der staten kjgper bedriftsgkonomisk ulennsommeg konkurranse om sporet» drgftes ulike forutsetnin-
persontransporttjenester fra NSB. Departementet toffer og rammevilkar for virksom konkurranse og for
sikte p& anbudsutsetting av enkelte lokale og/ellesikring av statlig styring i et konkurranseregime.
regionale togstrekninger i 2004. Ved behandlingerHerunder draftes juridiske rammevilkér, forutsetnin-
av statsbudsijettet for 2002 ansa flertallet i samferdger knyttet til tilgang til trafikkinformasjon, utdan-
selskomlteen det som positivt & fa flere transporterefing og oppleering av lokomotivfgrere, organisering
ogsd innen persontransport. Flertallet forutsatte adv kjgperrollen, hvordan anbudene skal utformes,
hensynet til trafikksikkerhet og tilgjengelig sporka- forutsetninger vedrarende styring og fordeling av in-
pasitet blir ivaretatt nar det dpnes for konkurransérastrukturkapasitet og spesielt forutsetninger knyt-
innen persontransport med jernbane. Flertallet p&et til materiell og vedlikehold. Ifglge rapporten vil
pekte at det er fa aktgrer som stér klare til ga inn kapitalbehovet knyttet til rullende materiell veere
konkurranse med NSB pa persontransportsiden, ogen starste utfordringen i et anbudssystem. Det per-

at det & drive jernbanevirksomhet stiller haye krav '[I|sonvognmater|e||et som benyttes i Norge i dag, er
bade kompetanse og kapital. P4 denne bakgrunn

hevdet flertallet at det er viktig at regjeringen tar S€g: anhud og konkurranse om sporet, rapport fra arbeidsgruppe

nadvendig tid til den ngdvendige tilrettelegging, slik nedsatt av Samferdselsdepartementet, september 2002
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for en stor del skreddersydd for norske forhold, ogcAnbud og konkurranse om sporet» heter det videre
blant annet drgftes muligheten for at NSBs materielat man bgr vurdere en ordning der togoperataren far
stilles til radighet for andre togoperatgrer og for oppkompensasjon for innstillinger og forsinkelser som
rettelse av en materiellpool. Jernbaneverket svarer for. For forsinkelser skal den-
ne godtgjgrelsen ifglge forslaget beregnes per minutt
. forsinkelse® T@Is rapport foreslar et tilskudd per
4.7.2Bruk av kvalitetskontrakter passasjer, per togkilometer og per setekilometer.
Formen pa framtidige ramme- og kjgpsavtaler bleSamferdselsdepartementets rapport foreslar en godt-
omtalt i St.meld. nr. 46 (1999-2000), St.meld. nr. 48yjarelse per oppnadd terskelverdi i passasjergkning,
(2000-2001) og St.meld. nr. 26 (2001-2002). Ihvor operatgren far beholde de gkte billettinntektene
St.meld. nr. 26 (2001-2002) ble det opplyst at Samselv.
ferdselsdepartementet ville innfare kvalitetskontrak- — Kvalitetskontrakter vil bli innfart trinnvis for a
ter med resultatavhengige tilskudd for kjgp av pervinne erfaring med & male incentiveffekten, gkono-
sontransporttjenester med tog, som tiltak for gkimiske konsekvenser og ansvarsdeling innenfor kon-
kostnads- og markedseffektivitet, og med klarergrakten® | rammeavtalen for perioden 2003—-2006 er
krav til tienestenes kvalitet. Departementet tok siktedet satt av inntil 80 mill. kroner (20 mill. kroner per
pa a innfgre elementer av resultatavhengighet &r i 2003-kr) av avtalebelgpet til resultatavhengige
2003, for deretter & foreta en trinnvis utvidelse av sytilskudd/bonusutbetalinger for p& forhand fastsatte
stemet. | Innst. S. nr. 228 (2001-2002) sluttet et flerkvalitetsmal. Kvalitetsmalene vil bli naermere fast-
tall i samferdselskomiteen seg til dette. Ved behandsatt i de arlige kjgps-/kvalitetsavtalene, og utbetalin-
lingen av statsbudsjettet for 2002 stgttet flertallet igen vil skje pa grunnlag av resultater per togprodukt.
samferdselskomitéen bruk av kvalitetskontrakter/reKjgpsavtalen fastslar at det er satt av 20 mill. kroner
sultatavhengige tilskuddsordninger. Flertallet pektdil resultatavhengig tilskudd/bonusutbetaling for in-
pa ngdvendigheten av at avtaleverket inkluderer retercitytrafikken. | utgangspunktet vil kvalitetsmale-
elle gkninger i antall reisende i tillegg til behov for ne som er lagt til grunn for det resultatavhengige til-
incentiver for kostnadseffektivitet, balansert risiko skuddet i 2003, veere knyttet til gkt antall passasje-
mellom Staten og NSB BA og de bedriftsgkonomis-rer, gkt togproduksjon og gkt punktlighet/regularitet.
ke malene for transportselskapene. Flertallet forventtillegg vil det bli vurdert resultattilskudd knyttet til
ter at slike resultatorienterte tilskudd og bonusutbegkt kundetilfredshet. Den konkrete utformingen av
talinger vil veere et bidrag til & na statens overordnede resultatavhengige tilskuddene skal innarbeides i
de mal om gkt overfaring av trafikanter fra personbilen egen tilleggsavtale til denne avtalen. Departe-
til kollektivtransport, jf. B.innst. S. nr. 13 (2002— mentet er inne i en prosess i forhold til NSB hvor
2003). man forsgker & utvikle en kvalitetsavtale for det re-
Pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet haultatorienterte tilskuddet som er en del av kjgpsav-
Transportgkonomisk institutt (T@I) utredet mulighe- talen for 2003. Dette arbeidet omhandler blant annet
tene for a innfare resultatavhengige tilskuddskonbruk av styringsindikatorer og ansvar for avvik. Per
trakter mellom Samferdselsdepartementet og NSB13. mai 2003 er denne tilleggsavtalen enna ikke fer-
og resultatet av T@Is utredning er nedfelt i rapporterdig framforhandle® | kjgpsavtalen for 2003 presi-
«Utvikling av kvalitetskontrakter for NSBs interci- seres det, som i kjgpsavtalene for tidligere ar, at
tymarked» med en utfyllende vedleggsrapport. Samferdselsdepartementet i henhold til hovedavta-
Poenget med en incentivkontrakt er & utforme eren punkt 8, vil kunne kreve gkonomisk kompensa-
tilskuddsordning og eventuelt andre kontraktsbesjon fra NSB ved starre avvik i forhold til punktlig-
stemmelser som gjgr at en operatgr finner det forretietsnormen.
ningsmessig lgnnsomt a gi et samfunnsmessig «opti- Kjgpsavtalen fastsetter en punktlighetsnorm for
malt» tilbuds? Bade rapporten fra T@l og «Anbud de ulike toggruppene. For 2003 er denne normen at
og konkurranse om sporet» gir uttrykk for at kvali- 80 prosent av intercity- og neertogene skal ha maksi-
tetskontrakter bgr inneholde bonus- og sanksjonsmalt tre minutter forsinkelse, mens 90 prosent av re-
ordninger knyttet til bAde punktlighet og regularitet. gion- og lokaltogene skal ha maksimalt tre minutter
Dette innebaerer belgnning for bedre punktlighet enforsinkelse.
avtalt og bot for lavere punktlighet enn avtalt. Til- Rammeavtalen fastsetter at NSB skal levere tre
svarende bar det knyttes belgnning og bot til endrinrapporter per ar til Samferdselsdepartementet med
ger i forhold til avtalt regularitet. Det framheves i opplysninger om driftsavbrudd i perioden, arsaken
begge rapportene at sanksjonsordningen tar utgangd-disse, punktlighet og regularitet, samt trafikkom-
punkt i endringer i forhold til avtalt punktlighet og fang ved antall kunder og passasjerinntekter per pro-
regularitet som operatgren selv har ansvaret for. |

% Anbud og konkurranse om sporet, s. 39-40
% St.prp. nr. 1 (2002—-2003) for Samferdselsdepartementet

2 Utvikling av kvalitetskontrakter for NSB intercitymarked, s Referat fra intervju med Samferdselsdepartementet 13. mai
sammendragsrapport, TdI, s. 2 2003
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dukt. | intervju har NSB gitt uttrykk for at realend- heten. Det er ikke lagt opp til at NSB rapporterer om

ringer i trafikkinntektene vil gi et godt bilde av tra- setebelegg eller antall av- og pastigninger for a kon-

fikkutviklingen. Av rammeavtalen framkommer det trollere etterlevelsen av denne ordningen. Ved fore-

at rapportering av gkonomiske ngkkeltall av forret-spgrsel kan departementet fa tilgang til den statistik-

ningsmessig betydning forutsettes unntatt offentligken som NSB har utarbeidet over kapasitetsutnyttel-
se.
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5 Vurderinger

51 RESULTATER AV enn pa hverdagene. Dette gjelder spesielt for nzertra-
TOGPRODUKSJONEN fikken rundt Oslo og intercitytrafikken der trafikk-
, _ . tettheten og kapasitetsutnyttelsen er hgyest. Punkt-
Staten har i rammeperioden 1998-2001 bevilgefighetsproblemene er sterst i de tidsrommene hvor
4649,3 mill. kroner til kjgp av_persontransporttje- fiest personer benytter togene, og NSBs brukerun-
nester fra NSB. Videre er det gjennom den nye ramgersgkelser viser at driftsavvikene er en vesentlig &r-
meavtalen lagt opp til a bevilge585 mill. kroner i ggk til svak kundetilfredshet.
perioden 2003-2006 Bevilgningene til statlig kjsp | perioden 1997-2001 gkte driftskostnadene med
av persontransporttjenester fra NSB har i faste Prisef2 5 prosent. @kningen henger i forste rekke sam-
gkt med 7,4 prosent i perioden 1997-2001. Samtidighen med produksjonsgkningen p& 10,2 prosent.
har NSBs overskudd knyttet til togproduksjonenNsp paerer de gkonomiske konsekvensene knyttet
som omfattes av statlig kjgp blitt redusert fra 161,8;| handteringen av driftsavvik, og de gkte driftspro-
mill. kroner i 1997 til 14,9 mill. kroner i 2001. blemene medfarer sledes ogsa noe gkte driftskost-
| St.meld. nr. 39 (1996-97) framkommer detnader. Malt ved forholdet mellom antall togkilome-
som et sentralt mal a styrke jernbanens konkurransger og NSBs driftskostnader har produktiviteten i
evne i forhold til alternative transportformer slik at denne perioden blitt redusert med 0,4 prosent, mens
jernbanen kan avlaste trafikken pa vegnettet. Undeigrayet i rammeavtalen for 1998—2001 var en arlig
sgkelsen viser at togproduksjonen innenfor Ordn'”produktivitetsforbedring p& 2 prosent (8,2 prosent
gen med statlig kjgp har gkt med 10,2 prosent frgor perioden). Produktivitetsutviklingen har vaert
1997 til 2001, malt ved antall togkilometer. Aktivi- syakest i naertrafikken rundt Oslo (-3,3 prosent) og i
tetsveksten har veert stgrst innen '”terc'tytraf'kkerlntercitytrafikken (-1,1 prosent).
og neertrafikken rundt Oslo, mens produksjonen in-  p3 hakgrunn av den svake produktivitetsutviklin-
nen regiontog- og Iokaltogtraﬂkken er noe redysertgen, nedgangen i antall personkilometer og gknin-
Pa tross av denne satsningen har persontrafikkongren j driftsproblemene som har fulgt av den gkte ut-
fanget malt i personkilometer blitt redusert med 11,8,yttelsen av sporkapasiteten, samt den lave kundetil-
prosent fra 1997 til 2001. Malt ved forholdet mellom fredsheten, er det grunn til & stille spgrsmal ved om

personkilometer og NSBs driftskostnader har proproduksjonsgkningen og den gkte utnyttelsen av in-
duktiviteten totalt sunket med 21,1 prosent fra 199%5strukturkapasiteten i realiteten har bidratt til &
til 2001. Reduksjonen har veert seerlig sterk innenfokyekke jernbanens konkurranseevne i perioden. Det
neertrafikken. _ _ er dermed grunn til & stille spgrsmal ved om jernba-
Aktivitetsveksten har fert til gkt kapasitetsutnyt- nen kan bidra til & realisere malet om avlastning av
telse pa jernbanesporet. | St.meld. nr. 39 (1996-9%ersontrafikken p& vegnettet i de omrader og de tids-
er hgy kapasitetsutnyttelse sett som en ngdvendigym det er seerlig behov for dette.
forutsetning for at jernbanedriften skal veere rasjo-  videre innebaerer hgyere aktivitet og lavere per-
nell og konkurransedyktig. | meldingen er det samti-sontrafikkomfang at utnyttelsen av setekapasiteten
dig papekt at kapasitetsbegrensninger hindrer tilyay pjitt darligere i perioden. Dette gjelder seerlig for
fredsstillende driftsstabilitet, og undersgkelsen beTntercitytraﬁkken og neertrafikken rundt Oslo. Den
krefter denne sammenhengen mellom den haye Ukyake produktivitetsutviklingen gir sammen med det
nyttelsesgraden av sporkapasiteten og_problemengqyserte setebelegget grunn til & stille spgrsmal ved

o

med driftsavvik. Punktligheten har blitt darligere fra om togdriften utfres tilstrekkelig rasjonelt. | inter-
1999 til 2002, og antallet innstillinger har ligget pa cjtytrafikken har persontrafikkomfanget vaert ganske
et betydelig hgyere niva i 2001 og 2002 enn i 199&qpilt i perioden, og arsaken til det reduserte setebe-
0g 1999. Undersgkelsen viser at en hgy andel ggget er knyttet til den skte setekapasiteten. Dersom
driftsavvikene er fglgeforsinkelser og avvik knyttet NSB hadde klart & opprettholde setebelegget fra
til et relativt begrenset antall begivenheter. Viderejggg (49 prosent), ville trafikkinntektene fra interci-
qlokum_enterer undersgkelsen at punktllghetsandelqg}traﬁkken i 2001 ha dekket over 75 prosent av
i rushtiden er lavere enn ellers i dagnet, og at det §(SBs kostnader knyttet til intercitytrafikken i mot-
relativt feerre innstillinger og forsinkelser i helgene setning til det faktiske nivaet pa 58,4 prosent.
- | forhold til de samfunnsmessige malene for stat-
% Belgpene er angitt i 2003-kroner. Aret 2002 omfattes ikke aig kjgp av persontransporttienester fra NSB, knyttet
noen rammeavtale. Dette &ret ble det bevilget 1348,6 mill4j| milijghensyn og behovet for avlastning av vegnet-
2003-kroner tet, er det ogsé et sentralt poeng at bevilgningen be-
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nyttes til & finansiere tog som transportform. Under-iltak det mener er ngdvendig for & oppfylle produk-
sekelsen viser at busstransport inngar som en ordiivitetskravet. Pa denne bakgrunn har departementet
neer og planlagt del av den avtalte produksjonen, oglagt opp til & begrense styringen og kontrollen av
rammeavtalen for 2003—2006 er det blant annet lagirdningen med statlig kjgp til noen grunnleggende
opp til at NSB under visse vilkar pa fast basis kan erkrav til togdriften. Dette er pa flere mater i trad med
statte tog med buss. Det kan stilles spgrsmal ved ogrunntanken i mal- og resultatstyringskonseptet.
dette pa en god mate samsvarer med forutsetningek@aperen skal innenfor dette konseptet fastsette mal
for ordningen med statlig kjgp av persontransporttjeog falge opp resultater og for gvrig gi leverandgrer
nester fra NSB. starst mulig frihet.

Pa totalniva har punktlighetsandelen for de pro- Kravene i avtaleverket er imidlertid knyttet fil
duktene hvor det foretas registreringer, variert melomfanget og visse kvalitative kjennetegn ved aktivi-
lom 85 og 88 prosent. Det er kun tre baner der NSBeten, herunder punktlighet, detaljerte krav til antall
ut fra tertialrapportene gjennomgaende har mer enavganger per strekning og krav til setekapasitet per
90 prosent av togene i rute ved ankomst til endestavgang eller tidsenhet. Videre har departementet ba-
sjonen. Dette er strekningen Bergen—Arna, Jeerbanesert oppfglgingen av aktiviteten pa et detaljert fokus
og Raumabanen. Malt i togkilometer utgjorde dissepa produksjonsendringer i forhandlingene om kjaps-
strekningene ca. 8 prosent av produksjonen innenfavtalene og detaljert oppfalging av driftsavvik i den
statlig kjgp i 2002. Det er pa Nordlandsbanen, Rglgpende dialogen. Det kan reises spgrsmal ved om
rosbanen, intercitypendelen mellom Lillehammer ogdette er i trdd med grunntanken i mal- og resultatsty-
Skien og rushtidstrafikken i Oslo-omradet at NSBringskonseptet.
har hatt stgrst problemer med punktligheten. P& bak- Det valgte styringsopplegget retter fokus mot ak-
grunn av at @stlandsomradet har veert og er et hdivitet og ikke mot resultatene av togdriften, som for
vedsatsningsomrade for NSB og for Jernbaneverketsksempel antall personkilometer. Et mer resultatori-
drifts-, vedlikeholds- og investeringsaktiviteter er entert fokus vil i starre grad gi departementet grunn-
det grunn til & peke spesielt pa driftsproblemene lag for & falge opp den overordnede malsettingen om
neertrafikken rundt Oslo og pa intercitystrekningenestyrking av jernbanens konkurranseevne for a avlas-
| Norsk jernbaneplan ble det papekt at det pa kort otg vegnettet. P4 denne bakgrunn kan det stilles spars-
mellomlang sikt var sveert viktig & bedre driftsstabi-mal ved om Stortingets intensjoner med bevilgnin-
liteten. Pa grunnlag av konsekvensene for brukerngen fullt ut er ivaretatt giennom de krav og forutset-
av togtilbudet er det grunn til & peke pa alvoret i deninger som framkommer i avtaleverket.
siste ars utvikling i omfanget av driftsavvik, spesielt Det ma ogsa bemerkes at styringen i forhold til
nar det gjelder naertrafikken rundt Oslo. | 2002 vamalet om styrket konkurranseevne gjennom avtale-
nesten hver fijerde rushtidsavgang i naertrafikkerverkets incentivordninger i hovedsak er knyttet til
rundt Oslo forsinket. eieroppfelging av NSBs forretningsdrift. | St.prp. nr.

Undersgkelsen viser at driftsproblemene i all ho62 (2001-2002) heter det imidlertid at samfunns-
vedsak er knyttet til forhold som enten NSB ellermessig styring av NSB farst og fremst skal skje
Jernbaneverket har ansvar for. Avvik som skyldegjennom avtalen om statlig kjgp av persontransport-
veerforhold eller driftsuhell, utgjgr under 10 prosenttjenester og ikke gjennom eierstyring. Det kan stilles
av alle registrerte avvik. Pa denne bakgrunn er detpgrsmal ved om innretningen av avtaleverket sikrer
grunn til & understreke behovet for at Jernbanevedepartementet tilstrekkelige styringsmuligheter.
ket, NSB og eventuelt nye togoperatgrer pa grunnlag Som tidligere beskrevet er hgy kapasitetsutnyt-
av informasjonen i arsaksdatabasen iverksetter santelse en sentral forutsetning for at jernbanen skal vee-
ordnede og malrettede tiltak for & redusere driftsprore rasjonell og konkurransedyktig. Samtidig viser
blemene. Samferdselsdepartementet har et overordndersgkelsen at lav punktlighet og regularitet som
net ansvar for dette. konsekvens av hgy utnyttelse av infrastrukturkapasi-

teten kan undergrave jernbanens konkurranseevne.

Denne typen komplekse sammenhenger i togdriften

stiller store krav til departementets oppfelging, og
5.2 SAMFERDSELSDEPARTEMENTETS dette gir ogs& grunn til & sette spgrsmalstegn ved at

STYRING OG KONTROLL kravene i avtaleverket og Samferdselsdepartemen-

. tets oppfelging i hovedsak rettes mot aktiviteten og i
5.2.10verordnet styringsopplegg svaertﬁgenggra?d gir grunnlag for styring nar det gje%-
Avtalene med NSB er utformet som nettokontrakterder resultatene av togdriften.
og Samferdselsdepartementet gav i intervju uttrykk  Stortinget har i tillegg ved flere anledninger,
for at dette gir NSB incentiver til & oppné& gode re-plant annet i Innst. S. nr. 328 (2000-2001), p&pekt at
sultater, blant annet knyttet til trafikkutvikling og Samferdselsdepartementet bar sanksjonere ved svak
driftsavvik. Videre pépeker departementet at ettermaloppnaelse i forhold til punktlighetsnormen i av-
som NSB har fatt et krav fra staten om produktivitettaleverket, og i hovedavtalen framkommer det at
bar selskapet ogsé ha stor frihet til & gjennomfgre dgamferdselsdepartementet vil kunne kreve gkono-
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misk kompensasjon fra NSB ved stgrre avvik fravene og forutsetningene i avtaleverket.

punktlighetsnormen. Samferdselsdepartementet har Undersgkelsen viser at NSBs rapportering om
til n& ikke benyttet denne anledning, og rammeavtaregularitet og punktlighet bygger pa data med bety-
len for 2003—-2006 og kjgpsavtalen for 2003 innebaedelige svakheter knyttet til relevans. For det farste
rer ikke noe nytt nar det gjelder sanksjoner i forbin-har det i liten grad vaert samsvar mellom kravene til

delse med manglende maloppnaelse. punktlighet og den etablerte registreringspraksisen.
Statistikken som ligger til grunn for NSBs rapporte-
5.2.2 Styringsinformasjon ring, har derfor ikke gitt grunnlag for en reell opp-

: folging med tanke pa de punktlighetskrav som er
| skonomireglementet 8.2 framkommer det at de- fagisait i kjgpsavtalene. | kjgpsavtalen for 2003 er
partementet skal innhente rapport om resultatene grayene imidlertid endret slik at kravene og den
henhold til de fastsatte oppfalgingskriteriene. Un-giapierte rapporteringspraksisen er mer konsistent pa
dersgkelsen viser at resultatinformasjonen som skuljatte omradet. Videre rapporteres det pa en slik mate
le belyse maloppnaelsen i henhold til avtaleverkets; yet ikke er mulig & f& fram informasjon som er

krav og forutsetninger, enten mangler eller har storgqnsistent med avtaleverkets inndeling i toggrupper.
svakheter, og dette svekker departementets kontrol ammenstilling av punktlighetsstatistikken og &r-

og oppfalgingsmuligheter. saksdatabasen gir ogs& grunnlag for & stille spgrsmal
ved hvor relevant det er kun a rapportere om punkt-
Manglende styringsinformasjon ligheten ved endestasjoner.

Gjennomgangen av den styringsinformasjonen som . NSB rapporterer regnskapsdata gjennom et érlig
er utarbeidet i Jernbaneverket og NSB og sendt tfffiftsregnskap for ordningen med statlige kjgp. Un-
Samferdselsdepartementet, viser at Samferdselsdgérs@kelsen viser at driftskostnadene og driftsinn-
partementet p& flere viktige omrader ikke har sergefektene ikke fullt ut spesifiseres og brytes ned pa
for & innhente tilstrekkelig resultatinformasjon til & 099rupper og de enkelte togprodukter i trad med
falge opp de krav og forutsetninger som er lagt tikravene i avtaleverket. Dette gjer det vanskeligere a
grunn i avtaleverket og ved Stortingets behandlind?!9€ Opp inntekts- og kostnadsutviklingen og bidrar
av Norsk jernbaneplan p& en overordnet og helhetli§j! @ Svekke regnskapene som kunnskapsgrunnlag for
méte. Dette gjelder standardisert resultatinformasjoR€regning av statlig kjap.

om a_ktivitetsnivéet og setekapasitet, produktivitets-

utV|k|I|ggen (I)c? kapgsg'teisglggyéﬁlsgln adV Je]fnbaneSpOOppfﬂlging av styringsinformasjonens omfang

ret. | St.meld. nr. 39 (1996-97) ble det forutsatt afyg kyalitet

togtilbudet som inngar i ordningen med statlig kjgp .

av persontransporttjenester fra NSB, skal utfme%mderszkelsen viser at NSB og Jernbaneverket sam-
mest mulig rasjonelt, spesielt sett i forhold til NSBs'et har omfattende informasjon, som med en del til-
rolle som eneaktar og eneste reelle selger av persc;Egsnmger og gkt presisjon i statlsnkkbea_rbeldelsen
transporttienester pa jernbanenettet. Innenfor diss&AN danne et meget godt grunnlag for styring av ord-
rammebetingelsene er forutsetningen om hay kapdlingen med statlig kjgp av persontransporttjenester
sitetsutnyttelse, kravet til aktivitetsniv& og kravet til P2 jérnbanenettet. .

produktivitetsutvikling helt grunnleggende for opp- D€t er lagt til grunn i avtaleverket at Samferd-
falgingen av at ordningen med statlige kjgp av perselsdepartementet har vide fullmakter til a innhente

sontransporttjenester fra NSB bade pa kort og p'gﬁormasjon og kontrollere kvaliteten pa informasjo-
lang sikt gir de tilsiktede resultater pa en effektivNen- | hovedavtalens punkt 8.4 framkommer det at

méte. Gitt at alle seter som kjgres, er tilgjengelig fotertialrapportene skal inneholde informasjon som
passasjerene, er antall setekilometer et palitelig m&etter Samferdselsdepartementet i stand til a evalue-

for transportkapasiteten og jernbanens potensial til ¢ €ffekien og den aktuelle kvaliteten av det kjgpte
avlaste vegnettet, mens personkilometer er et go egtilbudet fordelt pa strekninger. Videre har Sam-
mal for utnyttelsen av transportkapasiteten. Viderderdselsdepartementet etter hovedavtalens punkt 10
er togkilometer et relevant mal for NSBs aktivitet og2d9ang til de opplysninger som er ngdvendige for a
en sentral kostnadsdriver i NSBs regnskap. Det dfunne vurdere NSBs behov for statlig betaling og
grunn til & stille spgrsmal ved om SamferdselsdeparerK av slike betalingsmidler, herunder foreta kon-
tementet er i stand til & oppfylle sitt oppfelgingsan-tro!l:

svar uten resultatinformasjon om disse forholdene. . SOm tidligere beskrevet viser undersgkelsen at
den styringsinformasjonen som departementet har

. innhentet, i begrenset grad setter departementet i
Manglende gyldighet stand til & evaluere effekten av det kjapte togtilbu-
Gjennom tertialrapportene far Samferdselsdepartedet, samt fglge opp og styre utviklingen av den tog-
mentet informasjon om trafikktellinger, regularitet produksjonen som er gjenstand for statlige kjop.
og punktlighet. Undersgkelsen viser at denne inforSamferdselsdepartementet har heller ikke stilt spars-
masjonen er lite egnet til a falge opp de aktuelle kramal ved relevansen til de opplysningene som er rap-
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portert, eller foretatt kontroller av de systemer og ru-at kravet til andel tog som skal ankomme endestasjo-
tiner som ligger til grunn for rapporteringen. Depar-nen innenfor den fastsatte definisjonsgrensen, er re-
tementet har heller ikke iverksatt tiltak for & sikredusert fra 90 prosent til 80 prosent. Undersgkelsen
datakvaliteten. viser at NSB i perioden 1998-2002 for det aller mes-
Av gkonomiregelverket framgar det at hvert de-te av produksjonen har hatt en manedlig maloppna-
partement innenfor sine omrader har ansvar for a p&lse som overstiger 80 prosent. Det nye punktlig-
se at de ngdvendige rutiner og systemer er etabletietskravet vil sdledes i liten grad gi NSB et press til
og at departementet med mellomrom ma gjennomfad forbedre punktligheten.
re evalueringer for & fa informasjon om hvorvidt  Innfgring av kvalitetskontrakter og bruk av re-
man nar de fastsatte malene. Pa bakgrunn av undeltatavhengige tilskudd er et virkemiddel som setter
sgkelsen kan det reises spgrsmal om hvorvidt Sansanksjoner og belgnning inn i et forutsigbart system.
ferdselsdepartementet har etablert gode nok systddalet er & pavirke aktgrenes handlingsmegnster for &
mer for & sikre at NSB leverer de produktene og desikre oppnaelse av bestemte resultater. Bruken av re-
produktkvaliteten som reguleres av avtaleverket. sultatavhengige tilskudd vil imidlertid ogsa kunne
ha uheldige vridningseffekter, og det er derfor viktig
. . . at denne typen tilskudd vurderes naye for a sikre rik-
5.2.3Kontrakter som styringsvirkemiddel tig innretning og et riktig niva pa tilskuddet. P& bak-
| St.meld. nr. 26 (2001-2002) ble det opplyst atgrunn av funn i denne undersgkelsen bgr det for ek-
Samferdselsdepartementet ville innfere kvalitetssempel utvises forsiktighet med & spesifikt premiere
kontrakter med resultatavhengige tilskudd for kjgpgkt produksjon malt i antall avganger eller antall
av persontransporttjenester med tog, som tiltak fotogkilometer nar sporkapasitet, materiellkapasitet og
okt kostnads- og markedseffektivitet, og med klarergersonellkapasitet setter grenser for produksjonen
krav til tienestenes kvalitet. og hgy utnyttelse kan ga pa bekostning av regularite-
Bruk av kontrakter som styringsvirkemiddel, og ten og punktligheten.
kvalitetskontrakter i seerdeleshet, stiller strengere
krav til utformingen av mal og krav, omfanget og .
kvaliteten pa styringsinformasjonen og departemen®-2-4 Konkurranseutsetting som
tets oppfelging enn det undersgkelsen viser at Sam-  Styringsvirkemiddel
ferdselsdepartementet har lagt opp til i styringen aBamferdselsdepartementet star overfor store utford-
statlige kjgp av persontransporttjenester fra NSBringer med hensyn til konkurranseutsetting. Valg av
For eksempel vil en ordning med belgnning og straffnateriell er i teorien et sentralt konkurranseelement.
for den enkelte transportakter kreve vesentlig starr®a flere sentrale strekninger har NSB de siste arene
ngyaktighet enn det som er tilfelle i dagens registreimidlertid anskaffet nytt materiell som ikke uten vi-
ring og behandling av punktlighetsdata. Likeledesdere har en alternativ anvendelse, og det er sterke ar-
vil ikke transportaktgrene kunne godta at innstillin-gumenter for at dette materiellet skal benyttes som
ger fortsatt blir rapportert bade separat og som en débrutsatt. Videre er opprettelsen av en materiellpool
av forsinkelsesstatistikken. Bonusordninger knyttetevnt som et virkemiddel for a sikre like konkurran-
til produksjonsgkning og trafikkvekst stiller tilsva- sevilkar, men denne lgsningen vil innebaere at mate-
rende krav til resultatrapporteringens omfang, releriell, og dermed i stor grad ogsa komfort, ikke vil
vans og palitelighet. Bruk av kvalitetskontrakter vil veere et konkurranseelement. | flere ar framover vil
falgelig ikke lgse Samferdselsdepartementets stykonkurransen derfor trolig vaere begrenset til & om-
ringsproblemer med mindre kvalitetskontraktenefatte forhold som drift, organisering, service og ope-
falges av en vesentlig styrking av styringsinforma-ratarens evne til & vinne markedsandeler. Sikker-
sjonen. hetshensyn vil ogsa permanent sette grenser for ope-
Videre ma departementets malsettinger og kravatagrenes handlingsrom i togdriften.
formuleres pa en mate som sikrer styring av sentrale Staten er den stgrste enkeltkunde i jernbanemar-
forhold pa et overordnet niva og muliggjer en rele-kedet, samtidig som staten er eier av NSB. | en kon-
vant oppfelging. Kjgpsavtalenes krav til aktivitetsni- kurransesituasjon vil konkurrentene til NSB kunne
va er sa detaljerte at de ikke gir grunnlag for en overeppfatte statens eierskap i NSB som en ekstra sik-
ordnet styring, mens produktivitetskravet i ramme-kerhet som gjer det mulig for NSB & ta starre risiko
avtalen for 1998-2001 ikke gir noen naermere defienn det rent forretningsmessig er grunnlag for. Det
nisjon av hvordan produktivitetsforbedringen skalkan derfor stilles spgrsmal ved om statens dobbelt-
males. rolle i seg selv kan bidra til & svekke mulighetene for
Kontraktens krav ma ogsa bidra til den gnskedeeell og virksom konkurranse, og dette stiller store
utviklingen i resultatene. Fra 2002 til 2003 har detkrav til at staten utaver bade kjgperrollen og eierrol-
funnet sted en svekkelse av punktlighetskravet veten pa en mate som sikrer statens troverdighet.
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2003-2004

Produktene i de enkelte toggruppene

| vedlegg til kjgpsavtalene beskrives den togprodukRegion- og lokaltog:
sjonen som inngar i det statlige kjgpet. | perioden
1998-2002 har den aktuelle togproduksjonen veert

inndelt i fglgende toggrupper og produkter:

Neertrafikken:

— Neertrafikk Oslomellom Oslo og ytterpunktene
Eidsvoll, Kongsvinger, Jaren,
Kongsberg, Moss og Mysen(/Sarpshborg)

— Neertrafikk Stavangerstrekningen Stavanger—
Egersund (Jeerbanen)

— Neertrafikk Bergenstrekningen Bergen—Arna

— Trgnderbanens innerstreknindys. strekningen
Stagren—Steinkjer

Intercitytrafikken:

— Intercity @stfoldbanendvs. strekningen Oslo—
Moss—Halden

— Intercity Vestfoldbanenjvs. strekningen Oslo—
Larvik—Skien

— Intercity Dovrebanendvs. strekningen Oslo—
Lillehammer (—Otta/Dombas)

Spikkestad, —

Gjgvikbanen, mellom Oslo og Gjgvik
Randsfjordbanen, mellom Drammen og Hgne-
foss (t.o.m. 2000)

Lokaltog Telemark: Bratshergbanen (Notodden—
Skien/Porsgrunn) og Bg—Neslandsvatn
Arendalsbanen, mellom Nelaug og Arendal
Regiontog Kristiansand—Stavanger (inkl. lokal-
tog Vest-Agder)

Vossebanen, dvs. strekningen Bergen—-Voss—
Myrdal
Flamsbanen, dvs.
(vintertrafikken)
Raumabanen, mellom Dombas og Andalsnes
Rgrosbanen, dvs. strekningen Hamar—Rgros(—
Trondheim)

Trgnderbanens ytterstrekning, dvs. strekningene
Staren—Oppdal/Rgros og Hell-Storlien
Nordlandsbanen, tog pa strekningen Trondheim—
Bodg

Ofotbanen, mellom Narvik og riksgrensen (f.0.m
2001)

Vagne, mellom Oslo og Geilo (f.0.m 2002)

strekningen Myrdal-Flam
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