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PLANLEGGINGSSYSTEMET, PROBLEMSTILLINGER OG METODEOPPLEGG I
"JERNEANEMELDINGEN"

I notatet gis innledningsvis en omtale av hva som sa&r=—

merker .perspektivplanlegging. Med utgangspunkt i NSBs bidrag
til arbeidet med Jernbanemeldingen felger en beskrivelse av
den planleggingsmetode som ble brukt og hvilke utfordringer
og krav vi sto overfor. Avslutningsvis gis en kort oversikt
over resultatene og en drefting av planleggingsmodellens
robusthet og brukeregenskaper; hva vi fikk tilL og hva vi ikke

fikk til.
1. PERSPERTIVPLANLEGGING 0G JERNBANEMELDING
Perspek¢tivplanlegging

Perspektivplanlegging i NSB har til nd handlLet om de mulig-
heter NSB har som transportbedrift pd8 Lang sikt, og felgelig
hatttet innhold om bd&de de ytre arbeidsforutsetninger av sam—
ferdselspolitisk og markedsekonomisk karakfer og de indre

utviklingsmuligheter teknologisk, sosialt og organisatorisk.

Planleggingen skal vare et verktey for NSBs Ledelse og avdel-
inger med sikte p&:

— 8 klarlegge de Langsiktige konsekvenser av dagens be-
slutninger,
— 8 danne en referanseramme for hvilken utviklLing man

seker &8 tilstrebe.

Arbeidet med Jernbanemeldingen er et eksempel p& en slLik per-
spektivplanlegging. Denne planleggingen dreier seg om &
finne ut hvilke transportmarkeder vi skal satse p& i &8rene
fremover, hvilke togtilbud vi skal produsere, hvor mye
ressurser vi skal bruke, og hvordan ressursbruken skal

organiseres for & skape disse produktene.

Perspektivplanlegging har mange siktemd8lL. Viktigst er det at
den kan bidra til 4 gjore organisasjonen motivert for foran-—

dring og omstilling. PlLanleggingsprosessen stimulerer



deltakerne til nyterkning og idéutvikling og bidrar til 8 fa

disse frem i Lyset.

Dernest er den et viktig pedagogisk instrument som hjelper

deltakerne tilL & forstd jernbanesystemets kompliserte og sam-—
mensatte struktur, ferst og fremst ved & vise hvordan drifts-
messige, teknologiske og markedsmessige spesialistfunksjoner

virker agjensidig sammen til et helhetlig NSE.

Den kan bidra til & avdekke svakheter i organisasjonen og
konflLikter mellom enkeltpersoner, grupper og avdelinger og
derigjennom fere oss over i konstruktivt tverrfaglig sam-
arbeid med sikte p8 felles mdlL 8§ arbeide mot. Og ikke minst
dersom det strategiske Langtidsplanarbeidet er Lenket til den
operative planlegging (fem&rsplan og budsjett) pa en for-
plLiktende formalisert mdte (med deltakelse fra Linjeansvar-—

Lige avdelinger), vil vi kunne f& et helhetlig plansystem.

Skal* pLanLeggingen vare nyttig, bdde som styringssystem og
som virkemiddel tilL & skape positive holdninger og engasje-—
ment, m8 planleggingsarbeidet gjennomferes kontinuerlig og

fange opp mange mennesker i1 et bredt organisatorisk system.

Likeens er det viktig at toppledelsen engasjerer seg sterkt
bdde med ansvar for 8 f4 startet opp og gjennomfert arbeidet
og med & oppmuntre til 8 viderefore resultatene fra proses-—

SenN.
J ernbanemelLlLdingen

Arbeidet med Jernbanemeldingen har pd8 mange mater vart en
viderefaring av arbeidet med Norsk Samferdselsplan, som ble
avsluttet 1 1977. Her var sporsmd8lene knytt til nettets
omfang, kriterier for hva som skal drives av trafikk, inves-—

teringenes betydning og satsings— og saneringsomrdder.

Norsk Samferdselsplan representerte starten pd8 en ny mite 38
planlegge p& i NSB. Fordi man tidligere opererte med plan-
systemer med Liten robusthet og fleksibilitet, dvs. bygd pé&

et alternativ for ettersporsel, driftsmodell og ressurstil-—



gang, var systemet Lite egnet til 8 teste ut konsekvenser av
endringer i etterspersel og i investeringer. Foelgelig ga
plLanene ogsd Liten mulighet for vurdering av alternative be-
slutninger — og var vel s&vel for myndigheten som for-jern—
banens -Ledelse Lite beslutningsorientert. Tiltakende folt

usikkerhet om fremtiden forsterket dette.

I senere planlegging har man fatt gjennombrudd pa& flere
omr&der. Dette gjelder sammenhengen mellom eksterne faktorer
og jernbanens interne utviklingsmuligheter. Prognosene for
etterspersel er mer systematisk knyttet til samfunnsut-
vikLingen. Det gjelder programgruppering av tiltak, herunder
investeringer, og det gjelder tallfesting av den gjensidige
sammenheng det er mellom endring i ettersporsel, driftsmodell
og endring i investeringer. Plansystemet vart er nd8 blLitt noe
mer fleksibelt, prestasjonsrettet og beslutningsorientert.
Modellen kan utformes slik at den gir et formalisert grunnlag
for beslutninger. Beslutningene knyttes til 8 angi alterna-
tive* prestasjoner, ekonomisk og driftsmessig under alterna-
tive forutsetninger om utvikling i omgivelsene og alternativ
bruk av virkemidler (strategier) investeringer, subsidier,

priser og tilbud.

I det videre skal jeg presentere mer i detalj det planleg-
gingsverkteyet vi har brukt i Jernbanemeldingen og hvordan vi
har organisert arbeidet. Jeg vil imidlertid ferst raskt og
skjematisk vise hvilke problemstillinger vi sto overfor, slLik
at vi etter 8 ha presentert planlLeggingsverkteyet kan svare
p& om dette verkteoyet og om organiseringen av arbeidet var
tilpasset de problemstillinger vi sto overfor. Hva fikk vi
til bra og hva star igjen ulest.

2. PROBLEMSTILLINGER — UTFORDRING FOR PLANLEGGINGSSYSTEMET
Jernbanen i Norge sto ved utgangen av 70-&rene i en ekspan-
siv og utfordrende markedssituasjon. Vekstimpulsene i ekono-—
mien var fortsatt solide, men jernbanens teknologiske stan-
dard og ekonomiske situasjon var Langt fra bra. Lite ante
man om at det eokonomiske skifte som skulle komme s3vel i

internasjonal som i norsk eokonomi s8 brdtt skulle endre




jernbanens situasjon. A makte 8 oke kapasiteten samtidig med
en generelle modernisering innenfor relativt trange invester-—
ingsrammer var utfordringer. De grunnleggende spersmal vi

stilte var felgende: -

— Totalstrategi:

. Wonsoclidere jernbanen over et bredt spekter av virke-—
felt ut fra en samfunnsmessig vurdering, eller konsentere
innsatsen om farre forretningsmessig begrunnede virkefelt
og sanere i1 sterre grad,

— Satsingsstrategi persontransport:

. Hvilken kapasitet og kvalitet skal persontransport ha?

. Hvor Langt skal vi fere videre utvikLingen mot heyere
reisehastighet for fjerntog?

. Hvor skal vi drive nartrafikk, og med hvilken kapasitet
og standard?

— Satsingsstrategi godstransport:
Hvor Langt kan vi omorganisere driftsoppleggene for gods-—
transport ved &8 satse mer pa kombinerte transporter,
sentralisere terminalfunksjoner og avskalle konvensjonell
vognlLast.

. Hvilke bransjer Ligger tilrette for utvikling av spesial-
tog for massetransport i faste togopplegg.

— Satsingsstrategi for bildrift

. Hvilke virkefelt skal bildriften innrettes mot for & na&
de okonomiske mil.

- Satsingsstrategi for infrastruktur:

. Hvilken aksellast og hastighettstandard skal infrastruk-
turen ha?

. Hvilke niv3d for vedlikeholdskostnader skal malsettes for
en gitt standard gjennom ekt mekanisering?

— Andre omré&der:

. Hvor mye kan vi automatisere driftsstyring, togfremforing,

terminalfunksjoner og administrative/ékonomiske styrings—

systemer.

Man kan si at dersom problemstillinger av savidt forskjellig
strategisk karakter skal belyses, med sikte pd & velge Los-

ninger, md8 plLanleggingssystemet kunne brukes til:

Ln



. & vise hvilke markedspotensiale vi std&r overfor bé&de

totalt og oppdelt i kundegrupper og relasjoner,

. & vise de tiltak som er mulige for &8 utvikle et drifts-
.apparat med tilstrekkelig effektivitet og kapasitet tilL &

ta oensket transportomfang,

. 84 vise de valg m h t satsing/ikke satsing eller hel
slLeyfing av tilbud som det er nedvendig for jernbanen og

myndighetene 8 gjere ved alternative investeringsrammer,

. 4 gjere konsekvensanalyser som viser virkningen for jern-—
banens trafikk, kvalitet og ekonomi, og de samfunnseko-

nomiske virkninger av 8 kunne ga8 fra en Lav ramme til en

hey ramme,

. & vise hvorledes Lenkingen skal gjeres tilL den operative

og budsjettmessige del av plansystemet.

S
I et netteskall; vi mé& vise myndighetene og oss selv at valg
av ressursomfang (investeringer) ikke bare er spersmdl om
halvgammelt eller nytt utstyr, det er et spersm8L om 8 gi
jernbanen en fremtid ved & nytte de muligheter en moderne
jernbanen kan gi markedsekonomisk, samfunnsmessig og sam-—
ferdselspolitisk. Dette ga behov for enkelt & kunne vurdere
en rekke alternativer og kombinasjoner av alternativer mot
hverandre og stilte nye krav til planleggingsmetodikk enn de
vi hadde fra 50— og 60-8rene. Kravene gjorde det nedvendig &
utvikle en rekke modeller, mest mulig operasjonelle, for en
stor del pd8 EDE, av de ulike systemer som NSPs driftsapparat
bestar av; prognosesmodeller for trafikkutvikling, program-
inndelt investeringssystematikk, systemmessig bundet til
driftsaﬁparatets forskjellige deler, beregningsmodellen for

driftsytelser m.v.
Dette modellverkteyet ble utviklet fra slutten av 70-8rene
under et forprosjekt kalt "MiniplLan 1980-90", og hadde som

mal.

— 8 vare et forprosjekt for utpreving av metodikk og




prinsipper med sikte pa8 8 vinne erfaringer for den videre

perspektivplanlegging,

— &8 utarbeide investeringsplanen frem til 1990 under alter-—
native forutsetninger om samfunnsmessig utvikling og

ekonomiske rammer.

Resultatet dannet opptakten tilL arbeidet med Jernbane-

meldingen.

~l




3. PLANLEGGINGSMODELLEN.

Den planlLeggingsmodell som er nyttet er i prinsippet en
modifisering av den generelle modell for strategisk plLanleg-
ging som i 70-&rene preget planleggingsmil jeene: en syste-—
matisk prosess med sikte p8 8 tilpasse interne fysiske res-—
surser og organisasjon til den eksterne strategiske situa-

sjon (omgivelsene).

Design
oensket

fremtid

Utarbeiding av Utarbeidelse
av planleggings- av Publikasjon
—— lunderlag — | programmene | —* og
- scenarier og oppfelging
- tekn. - ekonom. tiltak
sammenhenger
- tekn. utvikl.-
muligheter
SR (S | S . | TP U |
_________ RN | |
FoU- 5-ars-
program planlegging

Figur 1. Hovedstruktur i planleggingsmodellen

Som figuren viser bestdr prosessen i hovedsak av 4 faser:
Design av ensket fremtid, utarbeiding av planleggings-
underlag, utarbeidelse av programmer og publikasjon, og opp-

felging.

Design av ensket fremtid er en form for resultatplanlegging
som omfatter kartlegging av eksisterende situasjon og strate-—
gi, og formulering av idealer, m8L og virkefelt for

fremtiden.




Utarbeiding av plLanleggingsunderlag omfatter dels ekstern
analyse i form av scenario p8 oekonemiske og teknologiske
omgivelsesfaktorer dels intern analyse som omfatter teknisk —
organisatoriske sammenhenger og tekniske utviklLingsmulig-
heter.- Dessuten omfatter det en (syntese) sammenstilling av
de interne utviklingsmuligheter og de eksterne rammeforutset-
ninger, dvs. den gjensidige vekselvirkning det er mellom

bedrift og samfunn.

Utarbeidelse av programmer og tiltak er den krevende og mest
omfattende del av prosessen. I denne fasen formuleres
alternative strategier, dvs. produkt— og markedsvalg, utred-
ning av konsekvenser for maloppfyllelse og ressursbehov. Der-
nest foretas valget av strategi og utforming av tiltakspro-
grammer. Det vil her vare flere tilbakekoplinger til design

av ensket framtid.

Til sist felger utskriving og sammenstilling, publisering og
opptekt til oppfelging/Lenking tilL de evrige plansystem gjen-—

nom fem&rsplanlegging og FoU-programmer.

Planleggingsverkteyet bestidr s8ledes i en rekke aktiviteter,

hovedsaklig:

— Scenarier for samfunnsutvikling,

— Prognosemodell pr. strekning,

— Prosedyre for m8Lformulering og strategivalg,

— Systemmodell for driftsapparatet,

— Modell for programstruktur og investeringsprioritering,
— Beregningsverktey for & omforme prognosterte trafikk-

mengder til driftytelser og behov for ressurser




Figur Z viser p& et meget grovt nivd hvordan de enkelte

aktivitetene henger sammen:

Malsetting
Strategi

Programvalg

Figur

Tiltak

Omgivelser

Scenarier

Prognoser

Inntekter

Trafikk-
padrag Resultat

Driftsapparat

Kostnader

U

Investeringer og

personalbehov

Aktiviteter i planleggingsmodellen.

Svakheten med denne modellen, sett i Lys av 80-arenes krav

til plansystemet (som del i styringssystemet) er ferst og

fremst knytt til manglende hdndtering av organisasjonsdelen,

dvs. virkningen pa effektivitet og ressursbehov av endringer

i organisatoriske forhold; dvs.

bade det formelle og

uformelle kommunikasjons— og beslutningssystem,

styringsprinsippene,

motivasjonsutviklings m.v.

personalutvikling, oppleringsordningen,

Dessuten er modellen ikke godt nok operasjonalisert med sikte

pa a8

det totale plLansystem i tilLknytning til

kontinuerlig strategisk kontroll og oppfelging. Lenkingen

til femdrsplan og arsbudsjett er verken formalisert eller
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systemmessig fullt tilrettelagt.

P8 den annen side Ligger modellens styrke i at den i noen
grad greier 8 kvantifisere sammenhengen mellom marked.(tra-—
fikkmengde) — driftsmodell (tilbud) - investeringstiltak.
Dessuten greier den i noen grad 8 ta hensyn til omgivelsenes
minkende stabilitet. I den forstand representerer den en
robusthet ved at den kan hédndtere ulike kombinasjoner av sam-—
funnsmeessig utvikling, alternative forutsetninger om markeds-—
messig satsing og alternative investeringsrammer. HModellen
har ogsd et beregningsopplegg for alternativenes virkninger

p& det okonomiske resultat.

Figur 3 viser dette:

1990 Alternative

1990

Lav vekst Hoy vekst fremtider.

* Alternative

investerings-

rammer

=

Alternative

satsings-

programmer.

Alternative
resultater

Hoy

Trafikkeffekt

@konomisk result.

Driftsopplegg

Investeringer




Plansystemet er et partielt system, og ikke et totalplan-
system. Det gir en mulig innfallsvinkel og en mulig betrakt-
ningsm8te der investeringsproblematikken er det vesentlige.
Modellen kan ogs& brukes til & beregne den "riktige" sammen-
setning av investeringene og en "“riktig" prispolitikk for &

balanse markedets etterspersel og tilbud i driftsapparatet.
Omgivelseri(scenarier

Modellen har omfattet utviklingsbilder for omgivelsene,
samlLet rundt et "heyvekstalternativ", "Lavvekstalternativ" og
et "midtalternativ". Man har tatt for seg ferst og fremst de
faktorer i omgivelsene som er kvantitative og av spesiell

markedsbetydning. Dette omfatter:

. Makroekonomisk utvikling, spesielt privat konsum og Lenns-—
kostnader pr. 8rsverk.

. Produksjons— og naringsutviklLing, bade volum og Lokali-
seyYing.

. Befolkningsutvikling.

. Konkurrentenes utvikling, pris p&8 flyreiser, bensinspris,

Lastebilkostnader.

Malsettingen har vart 8 klLarlegge rammebetingelsene for
ettersporsel etter jernbanereiser, og resultatene inngdr som

grunnlag for trafikkprognosene.
Prognoser

Prognosemodellen er en (ekonometrisk) markedsmodell som be-—
Lyser konsekvenser for etterspersel etter jernbanetransport
som folge av alternativ utvikling i arbeidsbetingelser og al-
ternative tiltak. Arbeidsbetingelsene er faktorer som

pdvirker ettersperselen, men som NSB ikke bestemmer:

— privat konsum (inntektsutviklLing)
— pris p8 flyreiser

= beﬁsinpris

— produksjons— og naringsutvikling

— lLastebilkostnader

oW




Virkemidler er faktorer som NSB selv fastlegger:

— priser (priselasitisiteten pr. avstandsgruppe -
og ‘varegruppe),

— reisetid (tidselastisitet pr. avetandsgruppe)

Modellberegningene gir grunnlLag for inntektsanslag og
dimensjonering av driftsapparatet. I modellberegningene, som
Ligger pa8 EDB, er det p& grunnlag av historiske data beregnet
pris, inntekts— og produksjonstidselastisiteter, samt gjort
anslag p8 et trendlLegg som ivaretar andre faktorer, dels av
kvantitativ, dels av kvalitativ art med markedsbetydning.
Virkningen av eventuelle sarskilte satsinger blir ivaretatt
ved manuelle additative tillegg som i prinsippet represen-—

terer skift i1 funksjonsform.

Modellen gir trafikkmengder (antallet reiser, antallet tonn)
for hhv 4 avstandsgrupper og 12 varegrupper, mellom inntil
78x78 relasjoner. Man kan sdledes relativt raskt beregne
trafikkstremmen p&8 relasjoner for den enkelte varegrupper
innen godstransport og avstandsgrupper innen persontransport.
Relasjonsinndelingen gjer prognoseverkteyet mer operasjonelt
for regionalisert dimensjonering av driftsapparatet (pr.

banestrekning).

Fra/til trafikk i 1980
4 avst.grp./4varegrp. |78X78 relasjoner

Alternative \\l/ Alternative arbeids-
virkemidler 1 betingelser
egne priser Prognosemodell — bensinpris
satsinger X = X (xa + Bb +...) flypris

y lastebilkostnader
privatkonsum
produksjonsut-
vikling

Fra/ftil
trafikk
1990

Figur 4. Prognosermodeller.
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De togtilbud man 1 neste omgang pa grunnlag av prognosene

seker 8 dimensjonere, er:

— ekspresstog p
— daghurtigtog

— natthurtigtog

Persontransport —
— intercitytog

— andre mellomdistansetog

-—— nartrafikktog

- Lokale tog

heltog/bransjetog
containertog
Godstransport

ordinzre vognlasttog

1
L— ("ekspressgods")

RelaSjoner deles inn i det ordinzrer stam— og sidebanenettet

vi har i1 Norge.
Dr i ftsmodeUlLenr

Driftsmodellarbeidet har i grove trekk vart utviklet for & kunne
fastlegge rasjonelle togopplegg med beregning av driftsytelser
og ressursbehov. I denne forbindelse er driftsmodellen bygd opp
som en systemmodell med inndeling som gjer det mulig & knytte
sammen- markeds—/produktsiden for virksomhetsomrddene
persontransport, godstransport, infrastruktur og evrig
hjelpevirksomhet. Samtidig er inndelingen gjort slLik at det
bLir mulig 8 transformere (regne om) fra trafikkpddrag pr.
produkt via driftsytelser til observerbare investeringsobjekter.
Systematikken i modellen skal samsvare med systematikken til

bade prognosesiden og investeriﬁgssiden.

Produktmessig er dette et godstransportprodukt, men produk-
sjonsmessig herer de hjemme i persontransportdelen.
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Figur 5. viser inndeling av driftsapparat i systemanalysen.

Flerdimensjonaliteten i dette modellsystemet fremgdr ved at
hvert virksomhetsomrdde er inndelt i flere dimensjoner: en
produktakse, en produksjonsakse og kvalitetsakse:

Godstransport

I 1 1

produkt produksjon kvalitet
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Tilsvarende for persontransport, infrastruktur 0og evrig

virksomhet.

15




16

Peregning av driftsytelser og ressursbehov som denne system-—
analysen muliggjer, er p& noen omré&der lLagt p& EDE. For gods-—
transport beregner modellen prognosenes godstransportstremmer
pa8 relasjoner over til godstog og videre til togkm, Lokkm,
Lokbehov og vognbehov. Videre kan sporbehovet i terminalene
beregnes. For persontransport beregner modellen transport-
prognosene pr. relasjon til dimensjonerende trafikkstrommer p&
strekningene, mens antallet tog, togkm, Lok— og voankm og Lok-

og vognbehov beregnes manuelt.

En egen manuell tilbakekopling fra kvalitetsvalg i drifts-—
opplegg til prognosene gjer det mulig 8 justere/samstemme

trafikkp&drag og driftsytelser til rimelig nivd. Her m8 en
midlLertid Legge inn valg av (krav til) kapasitetsutnytting

Resultatene fra driftsmodellarbeidet er angivelse av
organisatoriske strukturelle vridninger i driftsapparatet,
beregningene av kapitalbeheov og personalinnsats som felger av
kravitil kapasitet og kvalitet i togtilbudet. Nedbrytingen
til kepitalobjekter er vist i figur &. Dernest felger
beskrivelse av togordningen med angivelse av kjereplan,

materiellinnsats osv. for de enkelte relasjoner.




DRIFTE-
EFPREETET
‘P
GODSTRANSPORT - [PERSONTR&NS?ORT! INFRASTRUKTUR
SV.
OSV.
DELSYSTEM DELSYSTEM DELSYSTEM DELSYSTEM DELSYSTEM
DISTRIBUSJON GODSTERMINALER SKIFTING FRAMF@RING ADM.OG STYR
ING
L
AREALER

BYGNINGER SPOR

osv. TRUCKER

BYGNINGER

BERGENS~- DOVRE~-
BANEN BANEN

Figur 6. Driftsapparatet og investeringsobjekter.

Strategivalgé&investeringsrammer

Modellen gir ingen anvisning p& hvilke strategier en ber
velge og hvorledes valget skal g.jeres. Dette henger dels
sammen med komplekse, flerdimensjonale og kvalitative sazrpreg

ndr det gjelder m&8L i samferdselspolitikken.

: 44
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Fornyelser||Fernyelser||Fornyelser||Fornyelser||Grunnal- Anlegg
D-vekst O-vekst 0-vekst O-vekst ternativ Oslo S/

O-vekst O-vekst

Gods- Person- Infra- Bildrift Salgsapparat Anlegg
trafikk trafikk struktur vedlikehold Oslo S

Figur 7.

Programpakker

og forsyning

Administrasjon




GODSTRANSPORT - PERSONTRANSPORT
Kombin. transp. . Fjerntog i
Massetransport . Intercitytog
Vognlast - - - : . Nertrafikk
Ekspressgods MARKEDS- . Lokale tog
Sidespor/frilast/ MODELLER . Tilbringertj.
distribusjon . Stasjonsutform.
Transportradgivn. . Bildrift
Bildrift ' . Reisebyra

DRIFTSMODELL DRIFTSMODELL
Fremfering(ruter .Fremfering(ruter
og matr.disp) og matr.disp.)
Skifting . . Terminalopplegg
Terminalbehandl. . Kostnader
Kostnader . Reisetid
Tidsforbruk . Regularitet
Presisjon . Komfort
Sikkerhet mot . Sikkerhet
skader

INFRASTRUKTUR
Hastighetsstand.

. Aksellast

. Sikkerhet
Kostnader

RULLENDE MATERIELL
Teknisk design

. Miljedesign
Kostnader

BVRIGE TILTAK

Design organisasjon

og styringssystemer
Verkstedvirksomhet
og forsyning

. Personalpolitikk

Figur 8. Hovedrammer for NSB og deres gjensidige veksel-
virkning

Det ma bli en "bedriftspolitisk" prosess & treffe de overord-
nede strategiske valg n8r det gjelder virksomhetsomr&der og
produkt—/markedskombinasjoner innenfor de rammer som trekkes
opp i det samferdselspolitiske milje.
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Modellen gir imidlLertid et visst formalisert grunnlag for
valg et stykke p&8 veg. Det gjelder forst og fremst valg av
strategi p&8 det mer taktiske plLan, dvs. valg av satsinger
innen de enkelte funksjonelle deler av organisasjonen som
virkemiddel til & nd8 de overordnede strategier. For dette
form&L har modellen utviklLet en programstruktur som knytter
sammen investeringer, trafikkeffekt og driftsstruktur til
knipper. Programpakkene har en egen resultatorientert
struktur, som figur 7 viser. TilL hver programpakke er det
Lenket et knippe av spesifiserte investeringstiltak,
organisatoriske driftstiltak og virkningen pa8 effektivitet og
ekonomisk resultat. Handlingsprogrammene representerer hver
for seg suksessivt ekende ambisjonsnvid: (i) konsolidering og
fornyelse til O-vekst, (ii) oppbygging til nedvendig
kapasitet i 1990 som felge av naturlig markedsutviklLing og
(i1i) ulike satsinger for & oke markedsandelen og bedre det
ekonomiske resultat.

L
Lenkingen til driftsapparatet ivaretas ved at investeringene
som inngdr 1 programpakken er systematisert etter samme

inndeling som driftsapparatet:

— Virksomshetsomrdder(godstransport, m.v.)
Investering —— Produkt (Bransjetog, m.v.)
-~ Relasjon (Dovrebanen, m.v.)

— Formal (Fornyelse, m.v.)

— Prod.syst (Terminal, Linje m.v.)

Utfra denne systematikk er det i prinsippet mulig

i) 4 Llenke valg av strategi til valg av ulike kombinasjoner

ii) & lenke satsingen av de ulike programmer til konkrete
investeringer via tiltak i driftsapparatet p g a felles

. systematikk.

iii) Bgregqe samvariasjon mellom alternativ investeringssatsing
virkning p& togtilbudets omfang og kvalitet, og eokonomisk

resultatutvikling.

Den fulle arbeidsprosedyren fremgar ¥ra nedenst3ende
figur.
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0 rgsanisering a v arbeidet

Arbeidet startet opp ved brev fra Departementet i nov. 1%980.
NSB fikk da i oppdrag & utarbeide relativt detaljert plan-
underlag for en totalplan for hele NSBEs virksomhet, som skulle

presenteres i Stortinget i form av en melding.

mentets utredningsavdeling med eksp.sjef Killi som formann.
Fra NSB deltok DSD, APD, ©d og Org.sjef. PMed Samferdsels-—
separtementet som oppdragsgiver fungerte dermed kontakt-
gruppen som en referansegruppe for den interne styringen av
arbeidet i NSB. Denne ble ivaretatt av en styringsgruppe
bestdende av ARPD med ansvar for ekonomiske rammer m.v. 0g
for koordineringen, DSD med ansvar for driftsmodellarbeidet

og senere ogsd& TD med ansvar for infrastruktur.
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bestdende av avdeLingsdiréktoren for #-avdelingen og Sjefen
for planlLeggings— og organisasjonskontoret (Sentralorg).
"'Et sekretariat bestldende i begynnelsen av ®#-avdelingens ut-—
vikLingskontor og Sentralorg. s perspektivplanseksjon,
senere 1 prosessen bare Sentralorg. utferte arbeidet sammen

med kontaktpersonen ved Hads avdelinger.

Arbeidet NSEB skulle forestd omfattet spoersmédlene knytt til
utvikling og modernisering innenfor satsingsomrddene, mens
Departementet selv tok hdnd om utarbeiding av planunderlaget
for sidebaneproblematikken og Nord—-Norgebanen. En egen
prosess med sidebaneutredningen ble gjennomfert delvis ved
konsulentfirmaet Asplan og dels ved fylkenes samferdsels—

utvalg 1 samarbeid med NSBs distriktsadministrasjon.

PlLanarbeidet munnet ut i flere prosesser og dokumenter.
L
i) Underlagsmateriale tilL Departementets meldingsutkast
bLe behandlLet i GD-mete og direkte oversendt Departe-
mentets Utredningsavdeling som administrasjonens

tilrettelegging for Departementet. Dette var altsé

ingen plan for NSE, men tilrettelgging av pLanmateriale
pd& basis av retningslLinjer og instrukser gitt av

Departementet.

ii) Utarbeiding av en NSB—-plan 1920 presentert som Styrets
uttalelse om NSBs utviklLingsmuligheter frem til 1990 av
20. april 1982 og Styrets tilleggsuttalelse av 26. okt.
1983 til Jernbanemeldingen. Disse dokumenter ble
fremmet av Generaldirekteren og behandlLet i NSBs Styre
og deretter oversendt Departementet. Dokumentene
representerer NSBs egne planer og syn p&8 den fremtidige

jernbanepolitikken.




S. RESULTATER

Eakgrunnen

Arbeidet med Jernbanemeldingen i NSP har strukket sgg fra
febr. 1981 da oppdraget ble gitt fra Departementet,

tiL febr. 1984 né&r Departementets tilleggsmelding

foreligger. Folgende dokumenter er utarbeidet.

Opptakt Prosessen

MiniplLan

1980-1990
Styrets ut- Styrets
..;taLeLse tilleggs—
52 u (Rede bok) uttalelse
I Grenn bok)
1. utkast Revidert ) i
NSB-plan —INSB-plan ) )
|
Stortings- 1950 1990 ‘ :
melding 37 [ 7 | l
|
1 ] \|Jb.meld. NTilleggs—
Fem&rs— : ] '|St.meld. 84| 1|melding
I
plLanen — ] | | - ' St.meld.
1982-86 | ! | I 1
| 1 ]
| ! ! '
| ! )
1 1 1
. . i " ) ) )
Oppstarting des 81 feb 82 apr 82 mai 83 okt 83 feb 84
nov 80
Utgangspunktet i Jernbanemeldingen var de spersmé&l

Samferdselsplanutvalget (1977) tok opp, men som Stortings-
melding 37 (1979-80) om SamfeﬁdsetspLanutvaLget skjev foran

seg til en bebudet Jernbanemedling. Disse sporsmdl var:

= nettets utstrekning, herunder spersm8let om sidebanenes

skjebne og bygging av nye baner.




=t ttciz Ctryttsler, dvz. NSBs s:tzrngs— og ssneringsom

v adev,

- NEEs prispolitikk og ckonomicshke m&lsetting.

] Samferdselsplanutvalget var budskapet satsing og sanering
kombinert med vridning fra subsidier til investering, etab-
Lering av Like konkurransevilkdr gjennom heving av Lastebil-
avgiften og kostnadscrientert priser marginalt sett. I
Samferdselsplanutvalget fikk man utviklet strategier for
persontransport, godstransport, prispolitikk og ekonomisk
m&lsetting saneringpolitikk, institusjonelle forhold og

investeringspolitikken.

Til NSPs store skuffelse tok ikke Departementet i Stortings-
meldingen som fulgte (St.meld. 37) konkret stilling til alle
de forslag Samferdselsplanutvalget fremmet om jernbanen, men

viste til Jernbanemeldingen som skulle utarbeides.

BEé&de for & tilrettelegge NSEBs strategiske tilpssninger
internt som felge av manglende avklaringer pd8 spersmal som
ver reist s8 tidlig som midten av 70-8rene, og for &
tilrettelegge materiale for Departementets utarbeidelse av en
Stortingsmelding, ble arbeidet i 1980 8 starte opp i NSE med
en Langtidsplan frem til 1990. Denne planen munnet ut i en
tyreuttalelse av ZZ. april 198Z om jernbanens situasjon og

utviklLingsmuligheter i 80-arene.

NSE “"s plLlLan

Problemstillingene det ble arbeidet med i denne plLanen er det
mer utferlig redegjort for i avsnitt Z, sidene Z2-7, i dette
arbeidet, metodikken i avsnitt 3. Oppsummert omfattet

arbeidet:

. diskusjon av jernbanens markedsmessige og teknologiske
muligheter,

. utvikling i samfunnsokopomien generelt og transportmarkedet
spesielt,

. analyse av strategivalg vi stér overfor, dvse. produkt—-/mar-
kedskombinasjoner (hvilke markeder og hvilke togslag og

teknologi skal vi satse pd8 i fremtiden,




LS

driftsmodell for 80-&+ene,
. investeringsprogram under alternative rammer.
Analysen resulterte i en Lang symptomliste. D[De viktigste
eksterne og interne tilpasningsbetingelser som planen setter,

er:.

Trangere ckonomiske og markedsmessige arbeidsvilkar og

skjerpet konkurranse,

Tilpasningsproblemet mer et konkurranseproblem enn et

kapasitetsproblem. Under gunstige betingelser (heyeste

vekstalt) kan godstransportarbeid eke med 10-20%,

persontransportarbeidet med 25-30%. Under trangere vilkar

(Lavt. vekstalt) med hhv 5 og 5-10%

. Mye halvgammelt og umoderne kapitalutstyr gir Liten fleksi—
bilitet og d&rlLig effektivitet.

. Hoeyere Lennskostnadsandel pr. transportenhet i jernbanen
enn hos konkurrentene.

. Stor og komplisert organisasjon.

. Fjerntogene har en stor del underveistrafkk som ber nyte
godt av fordelen med redusert reisetid. '

. For de som betaler reisene selv er jernbanen fortsatt
markedsleder, men under sterkt press fra flyene.

. I godstrafikk gé8r mesteparten i trange korridorer mellom de
storste byene, og 80%Z av tungtrafikk over 100 km pa& vei,
gar parallelt med jernbanen.

. Meget stort potensiale for automasjon (bl.a. bruk av EDB)
bé&de i administrative styringssystemer og
drjftstreguLering, samt store muligheter for heyere
effektivitet som felge av heyere kjerehastigheter og
redusert vedlikehold ved en mé&lrettet modernisering og bruk
av ny teknologi.

. Jernbanen har samfunnsekonomiske fortrinn til andre
tranéportformer der den kombinerer hey hastighet og
sikkerhet med stort trafikkunderlag over Lange avstander.

Analysen resulterte i en del strategiformuleringer basert pa

at NSBs virksomheter i meget stor grad skulle knyttes til en

samfunnsekonomisk vurdering av hva det er Lennsomt at

jernbanen patar seg.

(% RIS ¥
o
LS T <




lzrabznen skal utgjere en hoveddre inmznfar de

=

1

Ito

Leltive transportevetem, be=s=trebe =seg p& & beholde
| o - ] —

= |
[s]
ucd

trafikkunderlaget for gods— og persontransport, og minst
opprettholde markedsandelen totalt sett, samt gjennom trans-
porttilbud av hey kvalitet og rasjonell konkurransedyktig
drift oppnd ekt inntjening og redusert tilskuddsbehov.

Produkt - markedskembinasjoner i trad med dette Lanserte

planen en strategi for satsing innen disse omréader, grovt

angitt:

. raske fjerntog p&8 hovedstrekningene,
intercitytog i Pstlandsomrddet der trafikkunderlaget er
heyt.

. godstransport over Lange avstander

. nartrafikk i Oslo, Bergen og Stavanger,

. omlegging til veitranspeort for et nermere angitt omfang av
svert dadrlig belagte Lokale tog
necdlegging av 5 sidebaner: Krederenbanen, Flesberg—Redberg

vé& Numedalsbanen, Flekkefjordbanen og Hardangerbana.

Strategi_for tiltak _og gjennomfering: I planen blir det Lagt
opp til en strategi for gjennomfering av satsingen der en
skal fd8 til et samspill mellom investeringer, organisatorisk
effektivisering av driftsopplegg, samt markedsferings— og
prispolitiske tiltak. I planen fremsto investeringsproblema-
tikken som det sentrale spersmdl. Dette henger sammen med at
investeringenes stoerrelse og sammensetning er planens
viktigste virkemiddel til & heyne jernbanens totaleffektivi-
tet. Det ble beregnet et nekternt investeringsomfang
tilstrekkelig til b&de & sikre den Langsiktige fornyelse av
driftsmateriell og infrastruktur og den ekonomisk begrunnede
kapasitetsoppbygging, samt strukturendring og rasjonali-

sering i tilstrekkelig tempo til & bedre konkurranseevnen og

derigjennom det ekonomiske resultat.




zmen ble det prezentert 3 irvezteringzelternatiiver,

rr

L.8200, 7.500 c &8.800 mill. kr regnet 1 prisnivéa ICEL.

Omregnet til prisnivd 1983 tilsvarer dette hhv 7CI0, 8100 cg

©180. Mellomste cg heyeste alternativ er detal jert
prioritert og det er beregnet forskjellige konsekvepser for
togtilbudenes omfang og kvalitet og for det totale eckonomiske

resultat.

Salget av den heyeste rammen er ikke Lett. I stor grad
dreier deler av investeringene seg om & ta igjen forsemmelse
scm ikke gir store gevinster i dag, men som er nedvendige for

ikke & f8 problemer i fremtiden hvis vi ikke fungerer.

Prioriteringen (som fremgdr i tabell p& side 33. er grovt

slLik:

fornyelse/opprusting av infrastrukturen over et bredt
spekter

ytterligere styrking av konkurranseevnen pd de definerte
satsingsomrddene (ekspresstog, containertog og bransjetog
nertrafikk) utover det som felger av ovenstdende generelle
fornyelse,

. fullfering av Oslo S,

. ytterlLigere rasjonalisering for & bedre det okonomiske

resultat.

PlLanen er prinsipalt basert pd8 9180 milLl. kr investeringer,
men det er Lagt opp tilL & klare seg med 8100 milLl. kr. Da er
det Justert p& omfanget av nartrafikk, spesielt kapasitets-—
oppbygging, og p& gjennomferingstakten p& modernisering av

infrastruktur.

PLanen gir bl.a. 10-20% heyere godstransportarbeid, Z5-30%

heyere'persontransportarbeid, 3%4 arlig produktivitetsvekst,
5-10% personalreduksjon, 10-20%Z reduksjon i tilskuddsandel.
PlLanen gir videre topp moderne materiell i alle ekspresstog,

dag— og natthurtigtog og intercitytog.

Nzrtrafikk i Oslo, Bergen og Stavanger med tidsmessige og
raske motorvognsett, kapasitetsmessig tilpasning og elimin-

ering av etterslep i Lok—park. Omstrukturert godstransport-
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oppLlezc
vagnmateriell oo terminelenlego. Modernicert infrasstrubkzur
med S4 kgs skinner og ZO0 t. aksellast p&8 hovedstrekninger,
padbegynt kurveutrettingsprogram p8 de trafikksterke deler av
Dovrebanen og Bergensbanen, hoyere hastighetsstandard pé& kon-
taktledning, fullfert CTC og ATS, samt tog— og vedlikeholds-
radio p& alle hovedstrekninger, alt innen utgangen av 198%.

Dessuten Csle S fullfert 1988.

Na8r vi ser bort fra satsingen i nartrafikken, viser planen at
en okning i investeringene fra 8100 til 2180 mill. kr vil gi
7% realrente. Pesparelsene er fordelt jevnt pa&8 4 grupper:
organisering og ekonomisk styring, infrastruktur, driftsopp-

Legg og hjelpefunksjoner.

Den Laveste rammen (7020 mill. kr) er ikke detal jert konse—
kvensbereagnet 1 plLanen. Den er imidlLertid rent illustra-
sjonsmessig gjort en beregning som viser at selv mec ytter-
Ligere nedlegging av baner og sterk sanering av togtilbud
blt.a. nedlegging avv Rerosbanen, nartrafikk m.v. er denne
-rammen for Lav tiL 8 sikre en offensiv satsing innen de res-—
terende omrdder av strategien. ™M a o er konsekvensene av
denne rammen — i felge planen — at man tar opp spersmaélet om
i stor grad 8 redusere det omfang og de ambisjoner det til né
har vart enighet om né&r det gjelder jernbanens virksomhet.
Rammen etablerer ikke samsvar mellom jernbanens tiltenkte

oppgaver og tilgjengelig ressurser.

Na&r NSB tidligere "60- og 70-3rene" har maktet 3 bedre mange
togtilbud tross Like Lave investeringsrammer, henger dette
sammen med at investerngene er konsentrert om spesielle
satsingsomrdder som har vist Lennsomhet for NSE, mens en har
skjovet foran seg et stadig ekende reinvesteringsbehov over
et br;dere felt. Dette har fert tilL at vi n& har mye gammelt
umoderne utstyr som er kostbart i vedlikehold bdde ndr det
gjelder skinnegang, kontaktledning, sikringsanlegg og
rulLlende materiell. Denne skyving av fornyelsesbehovet kan
ikke fortsette Lenger. Sett i forhold tilL konkurrentenes
situasjon, er forholdet mer dramatisk. P& bl.a. veisiden har
effektiviteten okt betydelig, fordi infrastrukturen er blLitt

sa8 mye bedre enn Jernbanens. Dette gjelder ba&de bazreevne og



L

T

]
-
o
[
i
™
Cn
=%
m
1
-
1
Li
{

ri. FiLanern viser cdette
ved zt cdet laveste alternztiv er helt uaktuelt med mindre m=n
foretar en drastisk beskjEring sv. jernbarmnens omfang, o0g pé&
den andre siden ved det heyeste investeringsalternativet

som gir muligheter for en offensiv og forsert Lennsgm
modernisering av infrastrukturen bl.a. ved forsert innlegging

av tyngre skinner og kurveutbedringer.

PlLanen vil ogsé& muliggjere gjennombrudd for var prisfilosofi.
Planen tar utgangspunkt i at prisene skal relateres til
Langtidsmarginale kostnader. IMen det er dessuten viktig & f&
til aksept for prissetting etter kosrttidsmarginale kostnader
1 visse aktuelle markeds— og konkurransesituasjoner. Planen
tar ogsd opp spersmdl om Like konkurransevilkdr m.v. o0g
eventuell kompensasjon for ulikebehandling.
Bilavgiftsutvalgets beregninger viser underdekking for tunge
Lastebilers veislitasjekostnader, dessuten er miljebelastning
og trafikkulykkeskostnadene ikke er med i bilenes
kostnadsgrunnlag. For jernbanen er det i denne forbindelcse
etit poeng — som kompensajons — 8 slippe renteberegning i

prissettingen for & unngé realekonomiske virdninger.

Planen tar ogsS opp spersmd&l om hadndtering av budsjett-—,
regnskaps— og tilskuddsordningen med bl.a. tilskudd til facte

systemkostnader og tilskudd til ulennsom persontrafikk.

Man hiper ogsd8 & f&8 avklart institutsjonelle forhold for
Lokale tog og sidebaner. Fylker og kommuner tviholder pa

baner og togtilbud sd8 Lenge ansvaret er Statens og NSEs.

NSE mener imidlertid at nedlegging av baner og tog pé
objektive kriterier vanskelig og derfor fortsatt ber vare
Statens og NSBs ansvar. Man endte derfor opp med forslag om
okt anévar for fylkene for sidebaner og Lokale togtilbud som
NSE og myndighetene foreslar nedlagt, men som fylkene Likevel
ensker opprettholdt.
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P& grunnlag av planunderlag NSE .fremskaffet, hvorav SEtyret i
aprilL 1982 La frem en uttalelse om jernbanens situasjon og
utviklLingsmuligheter ("Den rede bok"), {fremmet [epartementet

St.meld. 84 (1982-83) om jernbanen# drift og investeringer.

Denne meldingen omfattet en del problemstillinger der
Departementet tilkjennega et syn som i noen grad avvek fra
NSB-Stvrets syn. Dette gjaldt bl.a. kapasitetsmessige omfang
av satsingen generelt, herav investeringenes sterrelse,
jernbanens samfurnnsmessige idégrunnlag, nartrafikkens

omfang, moderniseringstakten for infrastruktur, spersmadlet om
ansvar for drift av og beslutningen om opprettholdelse av
sidebaner og lLokale tog, bildriftens og reisebyrdenes

organicsateoricske tilknytning til jernbanedriften.

Etter at meldingen var fremmet, anmodet Stortingets
Samferdselcskomité Samferdselsdepartementet om 8 innhente NSEs
utc¢alelse om meldingen. Denne avaa Styret i form av en
tilleggsuttalelse Z6. oktober 1983 ("Den grenne bok") som
tok opp nettopp de problemstillinger der St.meld. 84 avvek
fra NSPs egen Langtidsplan.

Den nye politiske ledelse i Samferdselsdepartemenet som til-—
trddte juni 1983, ensket visse endringer 1 forhold til
St.meld. 84 og & supplere meldingen p8 enkelte viktige
omr&der. NSE-Styrets tilleggsuttalelse var her

vik?ig materiale. I februar 1984 ble St.meld. XX (19833-84).
TilLleggsmelding om jernbanen, fremmet. Denne tilleaggs-—
meldingen tar for seg spersmal om jernbanens samfunnsmessigs
virkninger (indirekte virkninger som trafikksikkerhet, stey,
forurensing m.v.), sporsm8let om styring av NSE basert p&
samfunnsekonomiske vurderinger, satsing p&8 nartrafikk,
bildriftens og reisebyrd8enes organisatoriske forhold,
spersmal om hdndtering av sidebanene og Lokale tog, samt

spersm&l om forlengelse av Nord—-Norge banen.

Nar man oppsummerer innholdet i de dokumenter som né&
foreligger, kan man si at planarbeidet s&8 Langt har gitt

gjennomslag for felgende:
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Jernbanens virksomhet baseres pd samfunnsekonomiske

kriterier. .

Jernbanens produkt—-/markedssatsing er, som NSEBs Styre

har foresl&tt i sin plan, cgsa for nartrafikk.
Spersmé&l om sidebanenes skjebne skal vare Statens
ansvar, cg drift skal fortsatt skje 1 80—-8rene, men

p8 et realistisk og nekternt niva.

Reisebyrd og Bildrift skal organisatorisk knyttes til

jernbanedriften.

Investeringenes betydning.

Investeringer kombinert med organisatorisk
modernisering av driftsopplegg og prispolitiske tiltak,
er sentrale virkemidler til &8 gjere jernbanen

konkurransedyktig.

Investeringsramme, ekskl. sidebaner {(som moderniseres
over driftsbudsjettet), er 7640 mill. kr (St.meld. 84
med 7400 mill. kr og tilleggsmeldingen med 240 millL.
kr. Styrets to forslag inkl. 4 sidebaner var hhv 9180
og 8100 milLl. kr, o0og det illustrasjonsmessige Lavalter—
nativ 7020 mill. kr). Sett i forhold til investerings—
behovet i NSEs internplan, ndren korrigerer for
investeringer til sidebaner,er dette et godt gjennom-
slag nér det gjelder investeringsvolumet, spesielt for

nezrtrafikk og moderniseirng av infrastruktur.

i
‘



INVESTERINGSPRIOPITERING PAMME GI&(0,

Bllv (NSE-DLAN)

7640

(DEP.FOREL.)

1963- PPISNIVE

DEPARTEMENTETE FOPSLAG

-0 g
Hamns 91200 > D) '“Aﬁr:me 8100 Ramme 7640. (7400 + 240)
1 prosent Reduksjon fra

. Totalt Totalt Reduksion fra Redukajon fra
brnqru v Tammen Styrets forslag Toralt Styreta forslag Faraig B YO0
aaldi FHANS FOKRT
Fullende materiell (godevogner) 400 4,3 367 13 275 1;3 ’:
‘erminaler 0g Yerminalutecyr 167 1.8 151 16 ;:? 2 - g
1!t canlegq ogskifreaggregater 259 2,8 227 32
Anint ransport i- alt 826 9,0 745 81 612 154 113
PERSUNTRANS PORT
rullende materiell .
. herirafikk 967 10,5 724 242 BO7 160 -83

Fiern- 05 mellomdistansetrafikk 794 B.6 654 140 603 150 50
ferninaler 54 0.€ 54 - 54 - :
L rifrannlegg n 0.2 Fi = 22 =
iwrscntransport 1 alt 183€ 2C,0 1453 8 1486 asp =13
FELLES FOR CODS- OG PERSONTRANSPORT
Infrastruktur
. Linjen 2376 25,8 2158 218 2098 278 60
. System for elektrisk banedrift 470 5.1 470 - 470 - -
. Sikring og styring 581 6,1 529 54 450 113 79
Treknraft (toglokomotiver) B69 9.4 675 194 621 246 A 53
Felles 1 alt 4298 46,8 3812 466 s 657 191
Oos5LC s
Stasjonabebyggelsen med spor 134 14,5 1258 76 1204 :Jl: LY
Cocsanlegg 206 2.2 151 55 102 ] 49
uslo § 1 alt 1540 16,8 1409 111 1306 234 103
CVRIC VIRKSOMHET
(Varksteder 140 1.5 124 16 124 10 -
Forsyningsvirksomhatan 16 0,2 13 3 1:3 _J :
Adminiscrasjon, styring etc. 119 1,3 119 = 9
Ovrig i alt 275 3,0 256 19 256 19 -
[RILDRIFT
Jliusser 254 2,8 254 = 200 54 54
Codebl ler 140 1,5 140 - 108 iz 32
[Terminaler ogdrifrsanlagyg 11 0,1 1 - 11 - ' -
[prlarife 1 alt H0S LKl LLE - 318 86 86
FSII TOTALT 9180 100,0 8100 1080 7640 1540 460

L

* Prispolitikk basert pé marginalkostnadsprinsippet, med

mulighet for & g& ned til korttidsmarginale kostnader

som basis nd8r markeds—

0og konkurranse-

tetssituasjon gjer dette hensiktsmessig.

- Intern styring og fastsetting av styringsmal etter

ekonomiske kriterier (dekningsgrad) bygd pa

samfunnsekonomiske vurderinger.

trafikkslag

» Yurdering av evt.

p8 sterre grad av Likebehandling av kjerevegskostnader

med andre transportutevere.

inntil videre ekskl.

Intern regnskap

renter.

nytt eksternt styringssystem basert

Vurdering om det er

Fiensiktsmessig i ekonomisk sammenheng & =Kille

jernbanens infrastruktur fra transportselskapet NSE.

C. _Internt. eget plansystem

. Beregning av markedspotensiale brukbart.

Har Laget

folsomhetsanalyser, slLik at tidligere feilslag (for

optimistiske trafikkanslag) kunne h&8ndteres relativt

for

cg egen kepasi-




raskt ved beregring av lavere kespasitetzhchkoe § drif
arpavatet., Feiltreff skyldes ikke plansystemet son

| Al el

sadan, men feilanslag i forutsetningen.

Arbeidet med driftsmodellene av varierende godhet.
Systemanalysen er god og beregninger av sammenhengen
det er mellom etterspersel — driftsytelser — inves-
teringsbehov har fungert bra. Tilbakekopling til tra-
fikkettersporsel n&r det ikke er samsvar mellom drifts—
ytelser og investeringsrammer er problematisk. Vi har
heller ikke hatt helt tak p& innarbeiding av rasjonali—
seringstiltakene og organisasjonsendringer. Dette
skyldes organisasjonens sterke funksjonsinnretting,
mens de programmerte tiltakene ofte er p8 produkt-/mar-

kedsform.

. Valgalternativene ved alternative investeringsrammer
har fungert bra. Men konsekvensanalysene har vart
knytt til hele programmpakker, slik at tilpasninger av
investeringer fra deler av programpakker har gjort res-

ulLtatberegningene meget arbeidskrevende.

Programpakkene er konstruert slik at de i prinsippet
representerer investeringsprosjekter Langs
produktdimensjoner (og ikke etter funksjon/fagomrdde)
med tilordnet inntektsside. N&r man splitter program-
pakkene oppst8r det problemer med Lennsomhetsberegn—

ingene, fordi inntektssiden mangler.

- Valgprosessen (strategivalg og sammenstening av
investeringene) har tilsynelatende gatt greit. Plan-
modellen har imidlLertid ikke angitt noen formalisert
prosedyre for Ledelsens utviklLing av overordnede
sérategier. Det er heller tidligere planarbeid, bl.a.
SPU og Miniplan, som i noen grad m&8 ha maktet & rydde
opp i de vanskeligste strategiske problemstillingene,
sLik at arbeidet i Jernbanemeldingen mye ble &
konkretisere resultater fra tidlLigere 4rs strategiske

valg.

- Organiseringen av arbeidet har vart mer komplisert enn




nedueendig elt gjelder dstt p8 grunn av mange
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vertikale beslutrningsledd i prosessen. F& den annen
side har det vart en ulempe at distriktene og Hads
avdel ingsdirekterer har vart relativt Lite med i
arbeidet. Dette vanskeliggjer i noen grad bryken av
plLanarbeidets resultater i styringen av bedriften, og
innebzrer bl.s. at vi ikke har maktet & f& til en
formal isert oppfelging av jernbanemeldingen gjennom

femdrsplansystemet og 8rsbudsjettarbeidet.

ALt i alt m& man vel kunne si at planleggingssystemet har
brakt oss et skritt videre i forhold til tidligere, men
fortsatt gjenst8r mange utfordringer. Ferst og fremst
gjelder det & innarbeide 1 modellen mer eksplisitt virkning
av rasjonalisering av organisatoriske tiltak. Lennsomhets-
beregningene og tallfesting av samfunnsmessige nyttevirkn-—
inger av ulike programkombinasjoner, er ogsd8 for darlig
h&ndtert. Det er ogsd et problem for oss 8 Lenke programmer
og tiltak mer eksplisitt tilL graden av méloppfyvlling.

L
P& den annen side har vi gjennombrudd p&8 3 omrader: (i)
gjennombrudd for satsing/sanering etter samfunnsekonomiske
kriterier, (ii) gjennombrudd for forstdelsen av betydningen
av teknologisk modernisering og derav investeringens rolle og
(ii1i) greidd & vise sammenhengen mellom oppgaver jernbanen
kan pata seg og ressursbehovet; virkningen av 8 ga fra en Lav

til en hey investeringsramme.

Pehandlingen av Departementets Jernbanemelding, St.meld. 84
£1982—-83) og St.mel. XX (1983-84) i Stortinget, pluss den
plitiske wije tilL & folge opp planen i det arlige budsjett-

fremlegg L 8rene fremover vil vise om vi fortsatt nar frem.

TiL n& tegner det rimelig bra!

NSB
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