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Visse starre
anlagysinvesteringer og
materielanskaffelser i DSB

1. Indledning

1.1. Arbejdsgruppens kommissorium

Den 29. september 1993 besluttede trafikministeren at gennemfare
et udredningsarbejde vedrgrende forskellige spgrgsmal indenfor
DSB. Beslutningen var foranlediget &, at statsrevisorerne den 30.
august 1993 afgav 'Beretning om DSB's faargedispositioner efter
beslutningen om den faste forbindelse over Storebadt' til Folketin-
get.

Der blev herefter nedsat en arbejdsgruppe, der fik til opgave at re-
degere for de bevillingsmasssige og forretningsmaessige forhold
vedragrende:

1. DSB's faggedrift mellem Kalundborg og Arhus
2. DSB's gkonomistyringssystem

3. lgangvaarende sterre anlaggsinvesteringer og materialanskaf-
felser omfattende transmissionssystem, elektrificering, sk-
ringsanlagy, ATC og rangerlokomotiver.

Denne redegarelse er arbejdsgruppens delredegerelse om visse
starre anlaggsinvesteringer og materielanskaffelser i DSB.

Nils Bernstein, departementschef i landbrugsministeriet, blev ud-
peget som formand for arbejdsgruppen.

Arbejdsgruppens gvrige medilemmer har veget direkter Erik Els-
borg, DSB, kontorchef Kurt Bligaard Pedersen, finansministeriet
og planlaggningschef Kurt Lykstoft Larsen, trafikministeriet.



Arbejdsgruppens sekretariat for denne redegerelse har vaaet fd-
gende:

Kontorchef Erling Christensen, trafikministeriet (sekretariatsfor-
mand), kontorchef Leif Kepp, DSB, fuldmagtig Jens Kaae Seren-
sen, finansministeriet, stud.polit. Tom Ahmt, finansministeriet,
fuldmaagtig Troels Schmitto, finansministeriet, fuldmasgtig Seren
Hyldstrup Larsen, trafikministeriet, specialkonsulent Anne Jaker,
trafikministeriet.

1.2. Undersagte projekter

Arbejdsgruppen har i overensstemmelse med kommissoriet under-
segt bevillingsmaessige og forretningsmaessige forhold vedrgrende
en rakke starre, igangvaaende anlasgsprojekter og materiel anskaf-
felser. Undersggelserne omfatter falgende DSB-investeringer:

1. ATC-automatisk togkontrol
2. Sikringsanlagg ved - Ringsted

- Hobro

- Arhus
Fjernstyringscentral for Stog (DIC-S)
Transmissionsanl sy
Elektrificering
Rangerlokomotiver

SPRCLIE N

1.3. Arbejdsgruppens valg af fremgangsmade i under-
segelserne

For hver enkelt af de undersggte projekter foreligger et omfattende
materiale. Den tidsmaessige ramme for arbejdet har ikke tilladt Ar-
bejdsgruppen en gennemgang af at foreliggende materiale. Ar-
bejdsgruppen har udarbejdet notater for hver af de omhandlede
projekter, idet der er taget udgangspunkt i redegerelser for de en-
kelte investeringsprojekters baggrund og forlgb udarbejdet af DSB
til brug for Arbejdsgruppen. DSB har videre stillet de dokumenter,
som efter DSBs opfattelse er centrale for en belysning af bevillings-
og forretningsmasssige forhold i tilknytning til projekternetil radig-
hed for Arbejdsgruppen. Endelig har Arbejdsgruppen bedt DSB
redegare naarmere for en raskke forhold og har rekvireret den yder-
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ligere dokumentation, som Arbejdsgruppen pa grundlag af det til
radighed vaarende materiale har skonnet var pakraevet at inddrage i
undersggel serne.

DSB har overfor Arbejdsgruppen oplyst, at det materiale, som er
stillet til radighed, omfatter de vaesentligste dokumenter og infor-
mationer til belysning af projekternes forretnings- og bevillings-
maessige forhold.

Arbejdsgruppen har koncentreret sine undersggelser om DSBs for-
retningsmaessige overvejelser og organisatoriske tilrettelagygel se af
investeringsprojekterne samt projekternes opferelse pa de arlige
bevillingslove.

Arbejdsgruppen har ikke inden for den tidsmaessige ramme for ar-
bejdet fundet mulighed for at inddrage ekstern jernbaneteknisk
ekspertise til bedammel se af investeringernes relevans for DSB dl-
ler af hensigtsmaessigheden af de konkrete valg af teknologi og le-
verandgrer, som DSB har foretaget som led i investeringsprojekter-
ne. Det fager videre, at det i en rakke tilfadde ikke har vagret mu-
ligt for Arbejdsgruppen at afgere, i hvilket omfang nytten af materi-
elanskaffelser og etablerede anlagy stér i et fornuftigt forhold til de
udgifter, som er afholdt som led i projekterne.

Arbejdsgruppen har i sine undersggelser af investeringernes forret-
ningsmaessige forhold koncentreret arbejdet om DSBs driftsgkono-
miske overvejelser ved forberedelse og gennemfarelse af projekter-
ne. Som statsvirksomhed er DSB imidlertid ogsa underlagt en rak-
ke bredere, trafikpolitiske og samfundsgkonomiske hensyn, som
kan begrunde investeringer, leverandarvalg mv., som ikke udfra en
snaever driftsgkonomisk synsvinkel forekommer rentable. | tilfed-
de, hvor sddanne overvejelser har spillet en vassentlig rolle ved be-
slutning om ivexksadtelse af investeringer, har Arbejdsgruppen
alene undersggt, om investeringernes tilrettel saygel se og gennemfz-
relse er sket pa en forretningsmasssig hensigtsmasssig made og har
iIkke taget stilling til investeringernes driftsgkonomiske berettigel-
.

Arbejdsgruppens undersggel ser omfatter i henhold til kommissori-
et alene et udsnit af DSBs anlaggsprojekter. Arbejdsgruppen har ik-
ke sggt at vurdere, hvorvidt handteringen af de undersggte projek-
ter er repraesentativ for DSBs samlede anlaggsaktivitet.



2. Projekternes gkonomiske og
organisatoriske styring

| den periode, som arbejdsgruppens undersggelse omfatter, har
DSB status af statsvirksomhed. Siden 1990 har DSBs bevillings-
maessige rammer vaget genstand for en politisk aftale mellem rege-
ring og partier, som sammen repraesenterer et flertal i Folketinget.
Arbejdsgruppen har undersagt projekternes behandling péa bevil-
lingslovene. Finansministeriet har til brug herfor udarbejdet en
sammenfattende fremstilling af de bevillingsregler og aftaler mv.,
som regulerer DSBs virksomhed. Finansministeriets notat er gengi-
vet i bilag 1.

Arbejdsgruppens undersggelse af de forretningsmaessige forhold
vedrgrende anlasgsprojekter omfatter bl.a. projekternes grundlag
og praktiske tilrettel saggel se. Pa naar anskaffelse af rangerlokomoti-
ver er samtlige de undersegte projekter sdkaldt elektrotekniske
projekter. Organisatorisk er de elektrotekniske projekter fremtil
1991 placereti DSBs Elektrotjeneste og Projekttjeneste. Fra 1991 er
samtlige projekter placeret i Projekttjenesten.

Til stette for den praktiske og den forretningsmaessige styring af
projekterne gennemgar projekterne en faseopdelt procedure, som
skal sikre en hensigtsmaessig udvikling og dokumentation af pro-
jekterne. Proceduren er i DSB kendt som KOP-proceduren (KOP
= Kravspecifikation og projektvurdering).

Til brug for arbejdsgruppens undersggelser har DSB udarbejdet
notater om den forretningsmaessige og organisatoriske tilrettel ssg-
gelse og styring af projekterne. Materialet omfatter Notat om den
forretningsmasssige styring af DSB, Notat om udarbejdelse af an-
laggsdelen af DSBs bidrag til FFL og den interne bevillingsmaessige
styring af anlasgsprojekter i DSB samt Notat om DSBs Projekitje-
neste. KOP-proceduren er omtalt i notatet om DSBs Projekttjene-
ste. Notaterne er gengivet i naavaaende redegerelse som bilag 2, 3
og 4.



3. Arbgdsgruppens sasmmenfattende
bemaakninger

Fadlestragk ved de under sagte projekter

Et flertal af projekterne er teknisk ganske ambitigse og rummer
som falge heraf betydelige elementer af udviklingsopgaver bade for
DSB og leverandarer.

To forhold gar igen i samtlige de undersggte projekter: Alle er i va
rierende omfang ramt af forsinkelser og fordyrelser i forhold til
DSBs oprindelige tidsplaner og budgetter.

Problemer i tilknytning til en ra&kke bagvedliggende forhold gar li-
geledes igen, omend ikke med samme styrke og ikke i alle projekter.
Det drejer sg navnlig om fglgende forhold:

* Projekternes tekniske stade

» Kravspecifikation

» Projekternes organisation og arbejdstilrettel seggel se
» Forhold til leveranderer

Disse forhold er i felge sagens natur i betydelig grad styret af DSB.
Visse projekter er imidlertid belastet af visse eksterne forhold, som
efter arbejdsgruppens vurdering har vaaret vanskelige for DSB at
forudse og tage hgjde for i forbindelse med projektstart. Det drejer
sg navnlig om interne problemer hos leverandgrer (sikringsanlagy,
ATC, rangerlokomotiver) og eksterne haandel ser iavrigt (For ATC:
ulykker, elektrificeringsprojektets rentabilitet: oliepriser, selvfor-

syning).

For to projekter, anskaffelse af rangerlokomotiver og sikringsan-
lasg i Ringsted, er problemerne gradvist vokset til et omfang, som
har medfart, at DSB efter en arrakke har valgt at opgive at gennem-
fare projekterne med den oprindeligt valgte leverander.

De avrige projekter befinder sg alle ved indgangen til 1994 i en
gaange, som ger det troligt, at de vil blive fart til ende med nuvaaren-
de leveranderer med et teknisk tilfredsstillende resultat. En ra&kke
forhold indebaarer imidlertid, at indhold og/eller omfang for fler-
tallet af projekter er andret i forhold til DSBs oprindelige projek-
ter. Det drejer Sg navnlig om aandringer i DSBs gnsker i tilknytning
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til projekternes tekniske formaen, teknologiske nyskabelser frem-
kommet undervejs i projektforlab og andret prioritering af projek-
terne.

Om de problemer, som har omgaardet projekterne, skal arbejds-
gruppen knytte felgende bemaerkninger:

De undersggte projekter er for flertallets vedkommende bekosteli-
ge og teknisk komplicerede. Fordyrelser og forsinkelser af sadanne
projekter kan nagpe undgaes i et vist omfang i en virksomhed af
DSBs starrelse, karakter og kompleksitet. For flere af de undersgg-
te projekter har fordyrelser og forsinkelser imidlertid udviklet sig
udover det acceptable.

Arbejdsgruppen har afstaet fra at beregne det neamere omfang af
fordyrelserne:

For visse projekter (fx transmissionsanlasy og ATC) kan dele af
merudgifterne henfares til senere aandringer og udskiftninger i alle-
rede installerede komponenter. Omkostningerne til disse arbejder
lader sig nagppe opgare med en ngjagtighed, som retfaadigger et

forsag.

| andre tilfadde har DSB rejst krav over for leverandarer om erstat-
ning eller har optaget forhandling med leverandarer om (delvis) re-
fusion af merudgifter. De endelige udgifter for DSB kendes saledes
ikke far afslutningen af disse sager eller forhandlinger.

Endelig er der eksempler pa, at projekterne med hensyn til indhold
og omfang er andret undervejs i et omfang, som vanskeligger en
sammenholden af forbruget pa projekterne med de oprindelige
budgetter.

Forsinkelser er behandlet og opgjort i de enkelte undersggel ser. Af-
haangigt af opgaerelsesform er der tale om (forventede) forsinkelser i
forhold til oprindelige planer pa op til 4-6 &. For elektrificerings-
projektets vedkommende lader forsinkelser i forhold til de oprin-
delige tidsplaner sig ikke opgere med mening. Dertil er projektet
andret og delprojekter udskudt i et omfang, der vanskeligger en
samlet opgerelse.



De konstaterede fordyrelser og forsinkelser kan henfares til en fler-
hed af forhold. Neden for er knyttet bemaarkninger til de vaesentlig-
ste, gennemgaende forhold.

Projekternes tekniske stade

For flertalets af projekternes vedkommende er der tale om udvik-
lingsprojekter. Projekterne indeholder ofte teknisk avancerede |@s-
ninger og nydannelser inden for banedrift, som indebaarer betydeli-
ge udviklingsopgaver for DSB og leverandgrer. Udviklingselemen-
tet skaarper kravene til kravspecifikation, organisation og projekt-
styring og til den kontraktlige regulering af forholdet til leveranda-
rer. Projekternes udviklingselementer har endvidere gjort det van-
skeligere at budgettere udgifternes fordeling i gennemfarel sespe-
rioden og totaludgifter. Disse forhold er kommenteret neden for.

Kravspecifikarioner

De undersggte projekter igangsadtes i flere tilfadde pa et grundlag,
som senere viser Sg utilstragkkeligt. Krav til anleag og komponenter
er oftest specificeret pa sa generelt et niveau, at det senere bliver
aktuelt at sendre krav til komponenter mv. efter ordregivning.

Andringer i DSBs gnsker til komponenter og anlaeg har i et par til-
fadde forsinket og/eller fordyret leverandarers udviklingsomkost-
ninger (eksempelvis ATC og rangerlokomotiver). | visse tilfadde
bliver det ngdvendigt at ga tilbage og andre i allerede gennemfarte
installationer, fordi disse var forudsat at fungere sammen med
komponenter, som senere aandres.

Utilstrakkelig kravspecifikation indebarer i andre tilfadde, at an-
lagy etableres med uensartede eller fejlspecificerede komponenter
(ATC og transmissionsanlagg). Komponenter ma da efterfglgende
udskiftes eller aendres for at sikre helheden i anlasggene.

Organisation og arbejdstilrettel saggel se

Alle de undersggte projekter panag anskaffelse af rangerlokomoti-
ver er som naevnt elektrotekniske projekter. Nar bortses fra el ektri-
ficeringsprojektet er projektorganiseringen specielt i 1980'erne be-
had'tet med mangler. Disse problemer kan igen tilskrives bl.a. tradi-
tioner og tilvante arbejdsformer med rgdder langt tilbage i statsba-
nernes historie. Forhold somi 1980'erne viser g uhensigtsmaessige
ved projekter, hvor ensartethed, udvikling og eksterne leverandg-
rer begynder at spille en ofte afgerende rolle.
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For enkelte projekter kan forsinkelser og uforudsete udgifter hen-
fares til utilstragkkelig koordination mellem projektets delelemen-
ter (transmission og ATC) samt til aandrede forudssgtninger for ko-
ordination med andre projekter (transmission, elektrificering).

| flere projekter f& det ganske omfattende konsekvenser, at DSBs
KOP-system ikke falges konsekvent (ATC, transmissionsanlagg,
sikringsanlagy i Hobro og Ringsted). Hvor KOP-systemet skulle
sikre faardigudvikling og godkendelse af komponenter og hele an-
lagg i et omfang, som sikrer en hensigtsmaessig gennemfarelse af sel-
ve anlasgsarbejderne, er der i flere af de undersggte projekter eks-
empler pd, at anlasgsarbejder ivaaksadtes parallelt med, at relevan-
te komponenter mv. videreudvikles eller afventer godkendelse. Re-
sultatet er merudgifter til andring og udskiftning af installerede
komponenter og forsinkelse.

DSB ger g ikke i tilstragkkelig grad klart, at projekternes udvik-
lingsindhold fordrer supplerende styringsforanstaltninger i forhold
til DSBs normale procedurer. Nedsadtelse af sealige styregrupper
for to store projekter (ATC og fjernstyringsanleeg ved S-banen) sy-
nes at afspejle nogen erkendelse af problemet. Det resulterer imid-
lertid ikke i sarlige procedurer, som kan opfange forudsigelige pro-
blemer.

Ved arsskiftet 1990-91 gennemfgrer DSB en ganske omfattende re-
organisering og personalemaessig forstaakning af de elektrotekni-
ske projekter med henblik pa at bringe projekterne pa ret kal. An-
dringerne omfatter bl.a. bestragbelser pa en mere hensigtsmasssig
tilrettelaeggelse af udviklings-, specifikations- og anlagysarbejder.
Disse tiltag forekommer formastjenlige og synes at have styrket
projektstyringen og arbejdstilrettel asggel sen.

| lyset af de problemer, som flere af projekterne har dgjet med i
arene op til 1991, kan det udefra veae vanskeligt at forsta, at disse
foranstaltninger ikke er truffet pa et tidligere tidspunkt.

Problemer som felge af parallel udvikling og installation er saledes
i vidt omfang undgaet ved elektrificeringsprojektet. Her gennem-
farte DSB i farste halvdel af 1980'erne en raskke forsgg pa en prove-
straskning forinden fortsadtelse af elektrificeringen pa andre straek-
ninger. Det kan undre, at erfaringer fra tilrettelasggelse af elektrifi-
ceringsprojektet ikke har fundet anvendelse pa ATC- og transmis-
sionsprojekterne fer i starten af 1990'erne.
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Problemer i forbindelse med udviklingsprojekter har vearet afge-
rende for DSBs bestragbelser i de seneste ar pa at mindske sit tekni-
ske ambitionsniveau og i hgjere grad fage en sdkaldt hyldevare-
strategi, hvor l@sninger af passes efter, hvad markedet kan tilbyde af
gennemprgvede anlagy.

Forholdtil leveranderer

De undersggte projekter involverer en raskke eksterne leveranderer
spaendende fra mindre danske virksomheder til meget store uden-
landske. Sene og i visse tilfadde fejlbehadtede leverancer af ordre-
de komponenter og anlagy er en selvstaandig arsag til forsinkelse af
flere af projekterne. Forsinkelse af leverancer forekommer dels
som fadge &, at leverandgrers udvikling og produktion tager laange-
retid end forudsat i kontrakter og/eller DSBs tidsplaner, dels som
fdge o, at DSB mareturnere leverancer, som ikke lever op til DSBs
specifikationer.

DSB har i visse tilfadde (eksempelvis ATC og rangerlokomotiver)
et medansvar for forsinkelse hos leverandarer. De undersggte pro-
jekter omfatter eksempler pa, at DSB indgar kontrakter pa tids-
punkter, hvor DSB ikke i tilstrakkelig grad har gjort sig trafikale
krav og funktionskrav klare. | konsekvens heraf optraeder nye eller
aandrede gnsker hos DSB til leverancer i arene efter kontraktindga-
elsen. | andre tilfadde (eksempelvis sikringsanlasy i Hobro) har
DSB vanskeligt ved at levere kravspecifikationer i henhold til kon-
trakters tidsplaner. Begge forhold indebaarer risiko for forsinket le-
vering.

De indgaede kontrakter er generelt ikke udformet pa en made, som
sikrer en hensigtsmasssig handtering af projekternes udviklingsele-
menter og de saalige problemer, disse kan afstedkomme. Kontrak-
terne har i flere tilfadde (eksempelvis ATC, Hobro-sikringsanlagy
og rangerlokomotiver) vist 9g at give anledning til uenighed med
hensyn til DSBs og leverandarers ansvar og forpligtelser specielt i
forhold til udviklingsrelaterede problemstillinger.

| undersggelserne er videre konstateret tilfadde, hvor forsinkelse af
leverancer fra eksterne leverandgrer ma tilskrives forhold uden for
DSBs kontrol, det vaae sg manglende realisme i leveranderers for-
ventninger til egen formaen og/eller manglende vilje til at faardig-
gore specielt udviklingsopgaver inden for aftalt tid. Videre fore-
kommer fejlbehadtede leverancer, som ma returneres, samt i ATC-
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projektet og visse sikringsanlasy eksempler pa, at gennemigb af
procedurer for den sikkerhedsmaessige godkendelse har vaaet pro-
blemfyldt og tidskraevende. Endelig ger den tekniske udvikling fx.
af standarder det ngdvendigt at aandre i etablerede installationer.

| fire af de undersggte projekter har problemer i forholdet mellem
DSB og leverandarer medfert, at der er segt genforhandling af kon-
trakter eller optaget forhandling om erstatning. | enkelte tilfadde er
spargsmalene sagt last ad rettens ve.

DSBs budgettering

DSBs budgettering af de undersggte projekter har - som den tids-
maessige planlaggning - typisk vearet for optimistisk. Med enkelte
undtagelser har projekterne indebaret sterre udgifter end oprinde-
ligt forudsat. Vaesentlige fordyrelser skyldes geografiske udvidel ser
af projekterne, undervurdering af udviklingsopgaver eller arbejder,
som DSB har anset for ngdvendige for at sikre brugbare |a@sninger.
Der er sdledes tale om udgifter, som ogsa ville vaare forekommet
ved en mere hensigtsmaessig projektstyring. Pa de pagad dende pro-
jekter er merudgifterne konstateret sent.

Uhensigtsmaessig projektstyring specielt i projekternes farste leve-
tid har herudover forérsaget merudgifter til opretholdelse af pro-
jekterne i den forsinkelsestid, som optraader grundet mangelfuld
styring.

Hertil kommer udgifter til genopretning af projekterne samt tilret-
ning og renovering af anlasy, som er installeret pa baggrund af
ufuldstaendige eller uholdbare specifikationer.

De merudgifter, som disse forhold har betydet, lader sig ikke opge-
re pa basis af eksisterende gkonomi- og rapportsystemer i DSB.
DSB har over for arbejdsgruppen oplyst, at der er taget initiativ til
udvikling af ressourcestyringssystemer, saledes at udgifter af denne
art fremover vil kunne opgeres. Gennemferelse af sadanne initiati-
ver ma tillige antages at styrke projektstyringen.

Det kan konstateres, at budgetoverskridelser har vaget reglen sna-
rere end undtagelsen. Arbejdsgruppen finder det uheldigt, at kon-
sekvensen er en ofte mangelfuld orientering af bevillingsgiverne via
bevillingslovene.

16



Endelig er det kendetegnende, at DSBs budgettering for de enkelte
ar gennemgar ofte betydelige andringer bade op til og i lagbet af
budgetaret. Forholdet illustrerer den usikkerhed omkring planleeg-
ningen, ogsa pa kortere sigt, som har pragget flertallet af de under-
segte projekter. Den usikre budgettering indebaerer videre, at bevil-
lingslovenes oplysninger om forventet forbrug i de enkelte ar ikke
giver et synderligt preecist billede af de faktiske udgiftsforlab.

Bevillingsmasssigefork old

For andringer i forbrug i de enkelte finansar gadder som beskrevet
i bilag 1 ganske vide rammer for DSB. Dette for at sikre DSB frihed
til prioritering og en hensigtsmaessig tilrettelagggel se af projekterne.

| ettilfadde har DSB et ar afholdt en udgift pa 7 mill.kr. uden forud-
gaende hjemmel. Udgiften er afholdt til et projekt, som var optaget
pa tidligere finanslove, men som ikke var afsluttet i overensstem-
melse med de heri anferte forudsagninger.

AEndringer i projekternes totaludgifter er i overensstemmelse med
bevillingsreglerne oplyst pa de arlige finanslove. Totaludgifter er
overholdt. DSB har imidlertid ikke systematisk - som fordret i be-
villingsreglerne - redegjort for baggrunden for andringerne i an-
maarkningerne til bevillingslovene. | enkelte tilfadde er der givet
forklaringer, som giver et misvisende billede af arsagerne til aan-
dringer i totaludgifter.

Endvidere gadder, at nogle af de afgivne forklaringer efterfalgende
har vist Sg ikke at vage rigtige, uden at det har foranlediget kom-
mentarer eller forklaringer. Projektstyringsmaessige problemer er
ikke genstand for selvstaendig omtale i anmaakninger til finanslo-
vene.

Generelt er anmaarkningernes tekstdele summariske og vanskeligt
tilgaangelige. Ansvaret for korrekt og fyldestgerende information af
bevillingsmyndighederne pahviler DSB. | visse tilfadde ville en
grundigere gennemgang af bevillingslovenes anmaakninger i Fi-
nansministeriet imidlertid have forhindret forekomst af visse fgl og
tilfadde af utilstraskkelig oplysning i bevillingslovene.
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Budgetdepartementet

Finansministeriet

Den 28. februar 1994

Den bevillingsmaessige styring af DSB
1. Indledning

| det felgende gives en overordnet, sasmmenfattende beskrivelse af de
regler og aftaler, som ligger til grund for den bevillingsmasssige styring
af DSB. 1 fremstillingen er hovedvamgten er lagt pa en beskrivelse af de
dispositionsregler og hjemmelskrav, som DSBs investeringer og an-
laggsprojekter mv. er underlagt. Endvidere gives en sagrskilt fremstilling
af regler vedrgrende leasing. Dispositionsregler mv. fremgir &':

lovgivning

politiske aftaler

Finansministeriets budgetvejledninger
finandovenes anmagkninger og tekstanmaakninger

aktstykker.

* % X X F

Bilaget redeger for rammerne for den bevillingsmasssige styring med
udgangspunkt i de regler, som var gaddende i 1993. Hvor der er sket
andringer i reglerne i den periode undersagelsen omfatter, er der
redegjort saaskilt herfor.

2. Regelgrundlag for den bevillingsmaessige styring af DSB

Organisatorisk udger DSB et direktorat i Trafikministeriet. Frem til
december 1993 har DSB vaaet generaldirektorat og dermed et departe-
ment under trafikministeren.

DSBs opgaver og aktiviteter er grundliggende fastlagt i lov om DSB
og lov om styrelsen af statshanerne. Det retlige grundlag for den
bevillingsmaessige styring af DSB er fastlagt i Finansministeriets
budgetvejledninger og finanlovene.

DSB styres som udgangspunkt efter reglerne om statsvirksomhed.
DSB er pa finandovene forudsat "metodemaessigt (at) opfylde de krav,
som ma stilles til en forretningsmaessigt og @konomisk veldrevet
virksomhed pa et konkurrencepraeget marked". @nsket om a styrke
DSBs tilskyndelse til at tage driftsekonomiske hensyn i tilrettelasggel-
sen & driften er videre en vaesentlig bevasggrund for indgaelse af den
4-3rige rammeaftale for DSB 1990-93.

Udover de amindelige dispositionsregler og dc generelle regler om
statsvirksomheder, er DSBs dispositionsadgang underlagt en rakke
salige betingelser, fastlagt i de arlige finansove og i rammesaftale om
DSB 1990-93.

Bilag 1
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Reglerne om statsvirksomhed kan betragtes som en rakke afvigelser og
korrektioner til de almindclige regler, som regulerer statsinstitutioners
dispositioner. Hvor regler om statsvirksomhed ikke korrigerer de
amindelige bevillingsregler, cr DSB omfattet af de amindelige regler.
De almindelige bevillingsmaessige regler fremgdr af Finansministeriets
Budgetvejledning.

3. DSB er en statsvirksomhed

Nettostyring

Som statsvirksomhed er DSB ncttostyret - DSB er siden 1986 styret
bevillingsmeessigt efter et nettotal, der kan betragtes som det statslige
tilskud til DSBs drift og anlagsvirksomhed.

Nettostyringen indebaaer, at udgifter og indtaggter kan bevagyes paral -
lelt, blot nettotallet overholdes. Finanslovenes oplysninger om sterrelse
og fordeling af forventede udgifter og indtasgter er sdledes af orien-
terende art og ikke bindende.

DSB har som statsvirksomhed siden 1985 kunnet overfare midler fra
gvrige driftskonti til lenkonti uden ssarskilt forelagggelse. DSB har i
perioden 1990-93 vaget underlagt et loft for det samlede personalefor-
brug som led i den politiske rammesaftale for 1990-93. Pa finansoven
for 1994 er ikke fastsat et loft over DSBs personal eforbrug.

DSB har som statsvirksomhed adgang til at overfare midler mellem
anlagyskonti og driftskonti, jf. neden for.

Udsvingsordning

DSB er som statsvirksomhed siden 1986 omfattet af en udsvings-
ordning, hvorefter afvigelser fra nettotallet kan udlignes over arene.
Overskud kan opspares til brug i falgende ar, ligesom underskud kan
finansieres gennem "1&n" af kommende &rs bevillinger. De gvre og
nedre gramser for denne adgang fastsadtes pa de arlige finandove.

Overfarsel af over-/underskud kreever ikke sagrskilt forelasggelse for
bevillingsmyndighederne, forudsat den udsvingsmargin, som er fastsat
pa finandoven, er overholdt for de samlede udsving, som er opbygget
over &rene. DSBs udsvingsmargin udger i 1993 10 pct. af de samlede
drifts- og anlasgsudgifter, n& overfarden cr positiv og 5 pct., ndr
overfarden er negativ. De akkumulerede udsving ma ikke 4 & i trak
vage negative. Udsvingsmarginerne har vaaet andret jeevnligt i den
periode, som undersggelsen omfatter. DSB har ikke far ved udgangen
af 1993 haft negative udsving.

P& finandovene har DSB i hele den undersegte periode oplyst for-
rentning og afskrivning af anlegy. Endvidere oplyses et driftsnettotal.



DSB er omfattet af ordningen om forrentning & egenlikviditet. Ord-
ningen indebager, a& DSB oppcbxrer en andel af renteindtaegter fra
opsparing (positiv saldo pa udsvingsordningen).

Finanslovene indeholder pa flere omréder korrektioner eller praeci-
seringer til budgetvej ledningernes bestemmelser; det veare sig ind-
skraankninger eller yderligere bemyndigelser. Dette fremgdr af det

falgende. Visse tekstanmaakninger vedrgrende DSB er ikke omtalt.

4. Reguleringen af DSBs anlasgsudgifter

P4 de &rlige finandove oplyses DSBs budgetterede udgifter til hen-
holdsvis drift og investeringsformdl. DSB kan imidlertid overfere belgb
mellem drifts- og anlaggsudgiftskonti. | praksis har der med politiske
aftaler og lovgivning veget forudsat gennemfart en ragkke anlaggspro-
jekter, hvilket i et vist omfang har begramset adgangen til at overfare
fra anlag til drift, jf. herom neden for.

DSB har i de senere & opsparet betydelige anlasgsmidler til brug i
falgende finansdr, primaat pa grund & forsinkelsen af den faste for-
bindelse over Storebadt. Finanslovenes budgetspecifikationer fsv. angar
anleegsudgifter er derfor for disse & ikke synderligt oplysende. Det
forventede forbrug fremgér af anmagkningerne til anlasgsbudgettet.

Bindinger og frihedsgrader i DSBs anlagysbudgettering
DSBs anlaggsmidler er fra og med FL 91 fordelt pé to anlaagskonti:

31. Byggeri og anlagsproduktion og
32. Erhvervelse af anlagg mv.

Begge konti er rédighedsbevillinger. Saaligt om radighedsbevillinger
anferes i Budgetvejledningen 1979 og 1985, at rédighedsbevillinger
"kan anvendes i overensstemmelse med det i anmaakningerne til
bevillingen angivne formél, herunder til den angivne art projekter" (BV
1985, p. 89).

Efter de almindelige dispositionsregler for rédighedsbevillinger kan der
ikke overfares anlagsmidler fra et & til et felgende. Pa finandovene cr
det imidlertid for DSB forudsat, at midler kan overfares til forbrug i
falgende finansdr.

Om DSBs radighedsbevillinger er videre pd Finanslovene i anmaerk-
ningerne anfert:

"Radighcdbevillinger kan inden for nettotallet med tilhgrende ud-
svingsmargin reguleres med indtil 50 pct. konto 31. Byggeri- og
anlaggsproduktion og Konto 32. Erhvervelse af anlagg mv. er, hver for
sig, uanset specifikationen, en rédighedsbevilling”.
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Anlaggsmidlerne pa hver af de to konti er opfart pa en (begramnset)
rackke overordnede formdl. Herindenfor er midlerne igen fordelt pa en
rackke underkonti omfattende visse underordnede formdl og egentlige
projekter. Anlaggsbevillingen er sdledes pa finandovene specificeret pa
indtil 6 niveauer:

1. Underkonto 70. Anlasgs- og udl&nsbevillinger (underkonto til
hovedkonto 28.61.01. Statsbanerne)

2. Anlagskonto (standardkonto) 31. Byggeri og anlaggsproduktion og
32. Erhvervelse af anlagg mv.

3. Deformdl, fx. 2. Faste ny anlagy

4. Et delformd specificeres igen i omréder, fx. Jernbanestraskninger
og Diverse bygnings- og sikringsarbejder (under 2. Faste nyanlas)

5. Disse omréder specficeres igen i underformdl, fx 51. Diverse
sikringsarbejder og 52. Diverse bygningsarbejder (under Diverse
bygnings- og sikringsarbejder)

6. Underformdl specificeres endelig i endnu et niveau omfattende
bl.a. egentlige projekter, fx 51.1. Anlag for automatisk togstop-
kontrol (ATC).

Om fordelingen of projekter og dermed af midler pa de to anlasgskonti
cr pa finandovene anfart, a den cr udtryk for et sken. Dette indebaarer
en vis frihed til a aendre fordelingen af forbruget pa de to anlasgskonti.

P4 finandovene er videre anfart, a fordelingen af midler pa de to an-
laegskonti og pa projekter herunder cr udtryk for "den gjeblikkelige
prioritering” baseret pa "viden og planer, som lgbende gjourfares og
falgelig vil give anledning til eandringer" (FL 1993).

P& finandovene frem til FL 91 er bevillingerne og projekterne ikke
overordnet forddlt pa 2 konti, men p& en samlet anlaggsbevilling. De to
konti 31. og 32. er sdledes ct nyt niveau, som fra FL 1991 er skudt ind
mellem den samlede anlasgsbevilling og de underordnede formal/-
projekter. Det cr imidlertid de samme delformd, som er af interesse
for arbejdsgruppens undersggelse af DSBs anlagysprojekter, nemlig
Faste nyanlagy og Rullende materiel.

P& finandovene for 1986 frem til og med 1990 er for bevillingen til
hvert delforma under den samlede anlaggsbevilling angivet, at de har
status af radigheds- eller puljebevillinger. Faste nyanlagg er sdledes en
puljebevilling, mens Rullende materiel er cn radighedsbevilling.

| det felgende gives med udgangspunkt i den seneste kontcringspraksis
en beskrivelse af de regler og frihedsgrader, som de to kontis status i
forhold til bevillingsreglerne indebagrer, og som de praiseres i finans-
lovenes anmaakninger.



Konto 31. Byggeri og anlegsproduktion.

Stersteparten af midler under konto 31. Byggeri og anlaggsproduktion
er fordelt pa henholdsvis 1. Fornyelse af faste anlagg og 2. Faste
nyanlag.

1. Fornyelse af faste anlagg omfatter primeat reinvesteringer. Under-
sggelsen omfatter ikke arbejder budgetteret pd denne konto.

2. Faste nyanlagy omfatter 4 projekter, som indgdr i undersggelsen:
Sikringsanlay, ATC, elektrificeringsprojekter og transmissionssystem.

Under rédighedsbevillingen Byggeri og anlasgsproduktion fordeles
bevillingerne pa delforméd og dec fordelte bevillinger kan her have
status af pulje- eller rammebevillinger. Faste nyanlegy er sdledes en
puljebevilling.

Fra 1991 og frem ma dispositioner vedrgrende projekter under delfor-
malet Faste nyanlasy, fx sikringsanlagy, betragtes som undergivet de
regler, som omgaader puljcbevillinger eller rammebevilllinger, trods
det, a projekterne udger en specifikation af en rédighedsbevilling.
Puljebevillinger cr et begreb fra Budgetvejledning 1985 og anvendes
ellers ikke med ikrafttreeden af ny Budgetvejledning 1992. Fra 1979 til
1985 var betegnelsen for samme bevillingstype bevillingsrammer.

Om puljebevillinger (i BV 1979 "Bevillingsramme") anferes:

"For dispositioner i henhold til en puljebevilling gadder, at bevillingen
kun ma anvendes til de projekter, der indgdr i det i anmagkningerne til
bevillingen beskrevne anlaggs- og byggeprogram(...). Dispositioner, der
indebager vasentlige projektaandringer, herunder dispositioner, der
medfarer en vassentlig foregelse af den forudsatte totaludgift for det
enkelte projekt, kan som hovedregel kun gennemfares med ssarskilt
tildutning fra Finansudvalget".

Fra og med Budgetvejledningen 1985 er tilfgjet:

"Dette gedder dog ikke, hvis andringen vedrarer et projekt, hvis
totaludgift ikke overstiger 5 mill.kr. eller, hvis der er tale om en stats-
virksomhed og andringen sker i forbindelse med vedtagelse af en ny
finandov" (BV 1985, p. 89).

Videre anferes i Budgetvejledningen (Ferste ssaning farst fra BV
1985, herefter tillige i BV 1979):

"Ud over de ovenfor (...) naevnte regler om andring af de enkelte
projekters totaludgifter gadder for puljcbevillinger en betydelig ro-
keringsfrihed med hensyn til &flgbet af de enkelte af rammen om-
fattede projekter. Den i anmaakningerne anferte fordeling af forbruget
i finansdret p& enkeltprojekter kan sdledes andres mod, at den revi-
derede fordeling udvises i anmaakningerne til forsdag til lov om
tillaggsbevilling.
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Hvor der i anmagkningerne cr optaget en flerdrig anlasgsplan, kan
fordelingen af forbruget pa de enkelte projekter dog kun andres i det
omfang, dct ikke medfarer betydelige aandringer i anlagysplanen.

Hvor der er lovgivet om projekter, der indgdr i en puljebevilling, og i
forbindelse hermed forudsat en bestemt anlaggsperiode, kan fordelingen
af puljebevillingen kun andres, sifremt sddanne andringer ikke i
betydelig grad pavirker den forudsatte anlegsperiode” (BV 1985, p.
90).

I finandovene for 1992 og frem cr om projekter i anmagkningerne
anfart:

"I de projekter, der er placeret under projektbevillinger, kan der, i det
omfang en andret prioritering af gennemferelsestakten for det enkelte
projekt eller mindre veesentlige sandringer i projektets omfang tilsiger
det, foretages en andret fordeling af forbruget.".

Formuleringen dbner for, at DSB kan amndre udgiftsfordelingen mellem
&rene, i den periode et projekt lgber.

| finandovene for 1991 og frem er om Faste nyanlasy anfert, at speci-
fikationer af projekter kan omfatte

"enkeltprojekter, der endnu kun er skitsemaessigt belyst og hvis tids-
maessige bindinger endnu er usikre og mindre ultimative. Forbruget vil
sdledes kunne afvige fra de opfarte bevillingstal. Dog kan det enkelte
projekts hovedindhold eller totaludgift ikke sandres markant uden
salig hjemmel. Med hensyn til projekter, som er under revurdering
eller mere indledende projektering kan der dog i sagens natur ske
nogen andring af projektindhold og totaludgift".

P& FL 90 og tidligere er anfert felgende om Faste nyanlaay:
(Fordelingen &f) "puljebevillingen pa strakninger er alene udtryk for
DSBs forelghige overvejelser under udarbejdelsen af finandovfordaget
og binder ikke virksomheden med hensyn til anvendelsen af det
samlede bevillingsbelgb. Forbruget vil kunne afvige fra det opferte
bevillingstal, sdlamge der ikke andres vassentligt pa det enkelte pro-
jekts indhold og totaludgift”.

Sprogligt undergdr formuleringen enkelte aandringer over arene. Ind-
holdsmaessigt er bemaarkningen uaandret over arene.

Fra og med FL 1989 tilfgies:

"N&r det af bemaakningerne til ct projekt fremgdr, a det ikke er
ferdigprojekterct eller er under revurdering, ma totaludgiften tages
med et starre forbehold end den amindelige usikkerhed, som alle
bygherrer méa regne med".

Afhangig &, hvad der opfattes som "markante" eller "veesentlige"
andringer af projekters indhold og totaludgift, kreeves siledes saarskilt
hjemmel. Sidste sagning i citatet oven for indebaaer en vis opbladning



af kravet om sagrskilt hjemmel for projckter under revurdering eller
indledende projektering.

Det vil skulle fremgd af anmaarkningerne til de enkelte projekter,
hvorvidt de er under revurdering eller indledende projektering. Hvor
andringerne vedrarer amdrede udgifter i fht. FL i finansdret, vil
saaskilt hjemmel skulle tilvejebringes via aktstykke. Hvor sndringer
vedrarer senere finansdr, vil hjemme kunne tilvejebringes pa bevil-
lingslovene. | givet fad forudsadtes andringerne anfert i oversigter
over bevillinger til projekter og begrundet i anmagkningerne hertil.

For projekter under pulje- eler radighedsbevillinger kraeves ikke
opstilling af de saglige projekt- eller anlzgsskemaer, som igvrigt
anvendes i forbindelse med anlagysprojekter.

Konto 32. Erhvervelse af anlaag mv.

I anmaarkningerne pa finandovene anferes under konto 32. Erhvervelse
af anlegg mv. budgettering af diverse anskaffelser, primaat rullende
materiel. Udgifter til anskaffelse af rangerlokomotiver er indbudgetteret
under denne konto. Budgetteringen pa konto 32 er undergivet de
bindinger, som er beskrevet ovenfor om rédighedsbevillinger samt om
udgiftsfordeling og kontering pa de to anlesgsudgiftskonti generelt.

5. Leasing

Frem til rammeaftalen er DSB omfattet af Budgetvejledningens almin-
delige regler vedrarende leasing.

Budgetvejledningen 1985 (gaddende pa tidspunktet for leasingen af
Ask og Urd) anfarer (pkt. 51.11.9) "Aftder om leasing, hvor leasing-
perioden er kortere end formuegodets forventede gkonomiske eller
driftsmaessige levetid, kan indgdes, selvom leasingperioden strakker sig
ud over finansdret. Aftaer om leasing, hvor leasingperioden svarer til
formuegodets forventede gkonomiske eller driftsmeessige levetid, kan
ikke indgdes. Anskaffelse af formuegodet skal i sddanne tilfedde ske
ved kb, eventuelt som anlasgsudgift”.

Budgetvejledningen 1989 gentager bestemmelsen med tilfgielse &, at
"Disse regler om leasing gedder bade for lasgre og fast gjendom”.

Budgetvejledningen 1992 gentager bestemmelsen for leasing af andet
end fast gendom og anferer, at "leasingaftaler med en samlet kon-
traktsum pa 15 mill.kr. eller derover ska forelaggges finansudvalget".

Rammesaftalen for 1990-93 forudsadter, at DSBs indgdelse of leasing-
aftaler udover 5 mill.kr. kraaver bevillingsmyndighedernes forudgdende
tilslutning. Bestemmelsen har ikke vaget indarbejdet i finanslovene.
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Pa FL 94 bemyndiges trafikministeren til at lade DSB indgd i leasing-
aftaler pa op til 25 mill.kr. som led i sadvanlige forretningsmasssoge
dispositioner.

6. Rammeaftale for DSB 1990-93

Den bevillingsmeessige styring af DSB i perioden 1990-93 reguleres i
praksis videre af de betingelser, som er indeholdt i Rammeaftale for
DSB 1990-93. Aftalen er indgaet mellem den davagrende regering
(KVR), SD, KrF og CD. Aftalens hovedindhold for s& vidt angar
rammerne for den bevillingsmasssige styring af DSB er gennemgaet i
det falgende.

En vasentlig dd af baggrunden for aftalens indgelse er som naavnt et
gnske om at styrke driftsgkonomiske hensyn i driften af DSB. Aftalen
fastlaegger DSBs bevillinger for 1990-93, dvs. frem til det tidspunkt,
hvor den faste forbindelse over Storebadt pa aftaletidspunktet for-
ventedes dbnet for banetrafik. Aftalens gkonomiske rammer indebaerer
krav om en nedbringelse af tilskuddet til DSB (nettotallet) over af-
taleperioden samlet og her saaligt nettotallets driftsdel, som for hele
perioden er fordsat reduceret fra 1.090 mill.kr. i 1990 til 696 mill.kr. i
1993 (1990 prisniveau). De aftalte rammer er indbudgetteret pa de
falgende érs finansove.

Det er i aftden forudsat, at der ikke i aftaleperioden sker vaesentlige
andringer i de ydre vilké&r for DSBs virksomhed - fx. lovkrav og
konkurrencevilkdr. DSB cr pa denne baggrund fx kompenseret for
andringer i benzinafgifterne i denne periode.

Udskillelse hhv. indlemmelse af aktivitetsomrader kraever ssadvanlig
forelamgelse for bevillingsmyndighederne.

Aftalen omfatter ikke Arhus-Kalundborg overfarten og Helsinger-
Helsingborgprojektet. Dispositioner her kan ikke f& indflydelse pa
aftalens indhold igvrigt. Pa den baggrund er DSB tilfert midler til
dakning af merudgifter til charterhyre vedrerende Arhus—Kalundborg-
overfarten.

Aftalen fastsadter som naevnt videre, at DSB kan indgd leasingaftaler,
samt at aftaer udover 5 mill.kr. kreever finansudvalgsforelagygelse.

Saaligt om anlaggsinvesteringer forudsadter kontrakten:

*  Anskaffelse af 85 IC/3 togsad

* 17 elektriske regionaltogsae (IR/4)

*  |ndfgrelse af ATC pé straskningerne Kgbenhavn-Arhus/Esbjerg og
K gbenhavn-Aalborg

Elektrificering af Kgbenhavn-Odense

Anskaffelse & op til 12 el-tog

Modernisering af knudepunktsstationcr tilstradbes

Anlegy af forbindclsesbane Snoghgj-Taulov.

*  F X *



Disse investeringer er knyttct til &bning af Storebadtsforbindelsen for
jernbanetrafik ult. mg 1993. Udskydelse af dele af disse investeringer
er en naturlig falge af forsinkelse af forbindelsen og kravet om for-
retningsmasssig forsvarlig drift. Anlaagsprojekter er pa bevillingslovene
i aftaleperioden opfert som projekter under anlaggskonti. De aftalte
materielanskaffelser er ikke opfart saaskilt, men omtalt i anmaerk-
ningerne til delformlene Trakkraftmateriel og Person- rejsegods- og
postvogne under kontoen Erhvervelse af materiel, Rullende materiel.

Aftalen omfatter videre en rakke krav vedragrende drift af sidebaner,
godstrafik, takstpolitik, udlicitering, salg af arealer, personaleforbrug
mv. samt at "mindre nye behov, der opstdr i perioden, kan tilgodeses i
rimeligt omfang ved omdisponcring inden for de aftalte rammer”.

7. Rammeaftale for DSB 1993-96

For perioden 1993-96 foreligger et udkast til ny rammeaftale. Som den
foregéende aftae fastsadter aftdlen DSBs bevillinger (nettotal) for
aftaleperioden. Rammerne er indarbejdet i finandoven for 1994.
Aftaleudkastet omfatter overfarterne Helsingar-Hclsingborg og Arhus-
Kaundborg.

8. Sammenfatning

DSB besidder som statsvirksomhed og med de saalige bestemmelser
om den bevillingsmasssige styring af DSB, som cr fastsat pa finando-
vene og i fler&rige rammeaftaler, ganske betydelige frihedsgrader

som statsinstitution betragtet. Samtidig er DSB cn &f landets sterste
virksomheder med ca. 20.000 ansatte og &rlige udgifter i starrelses-
ordenen 10 mia kr. excl. forrentning og afskrivning.

Folketingets og reglt ogsa regeringens gkonomiske styring og kontrol
med DSBs konkrete dispositioner - og dermed afholdelsen af ganske
store statsudgifter - er i udgangspunktet relativt begreanset sammen-
lignet med traditionel bevillingsstyret virksomhed.

DSB har i praksis monopol pa togdrift i Danmark. Betragtet som
transportvirksomhed cr DSB derimod i konkurrence med en rakke
andre transportformer. Sammenlignet med andre virksomheder inden
for transportsektoren cr DSB underlagt en rakke bindinger og be-
gramsninger, ogsa pa det gkonomiske omrade.

DSB har i en arrakke gennem fastsadtelsen af de arlige bevillinger
vaget underlagt produktivitetsforbedringkrav og er som konkurrerende
virksomhed underlagt krav om stadige forbedringer i tilbud og service
fra brugere af transportydelser. Det betydelige dispositionsmaessige
raderum, som den bevillingsmasssige styring giver DSB, er begrundet i
et gnske om at give DSB muligheder for relativt hurtigt og smidigt at
kunne tilpasse sig markedsvilkér og udviklingsmuligheder, tilnaarmel-
sesvist svarende til de muligheder og krav private virksomheder pa
transportomradet har og st&r over for. Raderummet er givet udfra ct
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politisk gnske om at styrke DSBs (og Kollektiv trafiks) mulighed for at
bibeholde og styrke sin position pa transportmarkedet.

Udviklingen af den bevillingsmaxssige styring af DSB er i de senere &
gt i retning of en stadig udvidelse af DSBs handlemuligheder inden
for politisk fastsatte rammer. Aktuelle overvejelser sdvel internationalt
(i EU) som i Danmark om den fremtidige regeldannelse pa baneom-
rédet tyder pd, at denne udvikling fortsadter i de kommende &. Bade i
EU-landene og i de nordiske lande sker en tilpasning af den bevil-
lingsmaessige styring, som tilnaamer de statslige baneselskabers vilkar
til private virksomheders.

Dect er hensigten pa kort sigt at omdanne DSB Rejsebureau, DSB Bus
og DSBs rederi til statslige aktieselskaber. Pa ct lidt leangere sigt kan
det tilsvarende blive aktuelt at omdanne DSB Gods og evt. DSB
Passager til aktieselskab.

For selve togdriften vil rammestyringen blive udviklet imod en egentlig
kontraktstyring som pa en raskke omréder af veesentlig politisk inter-
esse fastlaggger omfang og kvalitet af ydelser og aktiviteter. Til gen-
gedd vil DSB fa starre handlefrined til a leve op til disse krav.

Med udkast til rammesaftae for 1993-96 for DSB er der et fortsat
grundlag for en videre udvikling af DSBs raderum og handlemulig-
heder.



DS B Bilag 2

25.01. 1994
Den forretningsnessige styring af DSB
St at us Det forretningsmessige i DSBs styring fastlamges saledes i fi-
nansl ovens anmea kni nger:
"Budgettet tager udgangspunkt i, at det inder. for de oven-

navnte ramer er DSBs overordnede opgave at styrke den kol -
lektive befordring. Dette indebaxer, at DSBs virksonmhed ne-
todemessi gt skal opfylde de krav, der mi stilles til en
forretningsmessig og gkonomi sk vel drevet virksonmhed pa et
konkurrencemessi gt marked. Resultatmessigt skal DSBs virk-
sonhed leve op til finanslovens nettotal, der er fastsat
under hensyn til sdvel metodekravet somde i ovennawnte
rammer fastlagte samfundsmassige krav."

En betydelig del af DSBs virksonhed drives nmed tilskud. Det
indebager, at virksonmheden ikke er forretningsnessig i den
forstand, at den skal give overskud, og/eller at enhver inve-
stering skal udvise en tilfredsstillende rentabilitet vurderet
pd normal e virksonmhedsnessi ge praar sser.

Det forretningsmessige i normal privat virksonhedsnessig for-
stand begranses endvidere af gad dende internationale og natio-
nal e love - herunder bevillingslovene - sant af den direkte
politiske styring, DSB er undergivet som statsvirksonhed. Det
er disse forhold, der i ovenstéende citat er indeholdt i orde-
ne "ovennawnte rammer".

Navnlig den direkte politiske styring indebazer, at DSB er un-
derlagt en rakke bl a trafikpolitiske, sociale, regionalpoli-
tiske og arbejdsmarkedsmazssige fordringer, som sater andre

rammer for den forretningsmessige ageren end private virksom

heder - og dermed ogsd hovedparten af DSBs konkurrenter - er
under | agt .
Trods disse - ikke ubetydelige - indskrankninger i de forret-

ni ngsmessi ge ranmer er der i DSB et betydeligt raderum for ne-
todemzssigt at agere forretningsmessigt.

Der er i de senere & gennem isa indferelse af nettostyring
og introduktion af politiske rammeaftal er sggt etableret en
kl arere afgramsning af raderummet for forretningsmessig age-
ren.
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Nettostyringen giver forpligtelse til, at der for DSBs sanl ede
aktivitet skal overholdes et i bevillingslovene fastsat netto-
tal. Overhol del se af denne forpligtel se krawver, at der foreta-
ges aktive handlinger for p& trods af andrede forudsad ni nger
at overholde nettotallet. Denne udvidede forpligtel se indeba
rer derfor en (ikke ngjagtig defineret) ret til at foretage
omdi sponeringer i forhold til det i bevillingslovene direkte
eller indirekte forudsatte.

Nettostyringen giver incitanenter til at agere forret-
ningsnessigt, idet en forretningsmessig gevinst ud over det
ned bevillingsramrerne forudsatte kan anvendes til at udbygge
service eller fremme investeringer!, sdledes at ogsd de frenti-
dige vilkar for milopfyldelse bedres.

Den politiske rammeaftal e indehol der bade indskrankni nger og
udvi del ser af nettostyringsfriheden, dvs friheden til at dakke
mangl ende mél opfyl del se i en sektor ved overopfyldelse i en
anden.

I ndskr ankni ngen bestar i fastsattelse af nmere prazise (mni-
muns-)krav til godssektoren.

Udvi del sen bestar i udvidel ser af DSBs beslutningssfazre, navn-
lig mht takster og inddragel se af private investorer i pro-
grammet for stationsnoderniseringer.

Savel indskrankni ngen som udvi del sen ska¥ per kravet om (og

gger mul i gheden for) forretningsmessig disponering. En forven-
tet gkononi sk gevinstnulighed herved indgik i rammefastlaggel-
sen for aftal eperioden.

DSB er ikke og har ikke skullet vare en forretningsnmessig dre-
vet virksomhed i privatgkononm sk forstand under de gad dende
politiske forudsatninger.

Det forretningsnmessige aspekt har imdlertid spillet en sti-
gende rolle for og i virksonmheden, fgrst somet generelt neto-
dekrav og senere i form af nettostyring og med den flerarige
politiske rammeaftal e (1990-93).

Som suppl enent til de nawnte tiltag er bestrabel ser igang pa
en stagkere klargering og adskillelse af fplgende ansvar vedr
DSB:

det politisk regul erende ansvar
det statslige ejeransvar
det (rene) forretningsmessige ansvar.

Bestrabel serne tilsigter navnlig en klarere fastlaggel se og
afgramsning af det forretningsmessige ansvar i selve virksom
heden og en skel nen nellem Folketingets/ministerens politiske
ansvar hhv ansvar som ejere af statsvirksonmheden DSB.

Den proces, somvirkeliggerel sen af disse bestrabel ser forven-
tes at blive, har savel et rent dansk udgangspunkt som ud-
gangspunkt i EU-radsdirektiv 91/440.



De aktiviteter, somindtil nu er igangsat i denne proces er:

DSBs nye og nere forretningsmassige organisation pr
01.01.1993.

Overforsel af DSBs hidtidige departenental e opgaver og an-
svar til Trafikmnisteriets departement pr 09.12.1993.

For beredel se af etablering af en kontrakt mellem trafikm ni-
steren og DSB til udnpntning af en ny politisk rameaftale.

For ber edel se af etablering af afgrensede, overskudsgi vende
DSB-forretningsomrdder (rederi, busser og rejsebureauer) som
akti esel skaber.

Di sse aktiviteter vil tydeliggere det forretningsnmessige an-
svar og dettes fordeling nmellemmnisteren og statsvirksomhe-
den. Herved opnds et klarere og sikrere grundlag for forret-
ni ngsmessi g di sponering vedrgrende DSB.
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Bilag 3

Februar 1994

Om udar bej del se af anl :gsdelen af DSBs bidrag til FFL og den interne
bevillingsnessige sty.ing af anl agsprojekter i DSB

Ekst er nt

grundl ag

"Korrektion"

ekstern

ranme

af

Den gkonom ske "udgangsramme" for DSBs finanslovforslag har i
de senere ar vaget fastlagt i en flerdrig politisk rameafta-
le, der tillige angiver en forventet fordeling af totalrammen
pd drifts- og anl agsaktivitet. Denne forventede fordeling op-
haver dog ikke DSBs nettostyringspligt, dvs pligt til at over-
hol de den sam ede bevillingsramme.

Udgangsrammen bliver til &rets cirkul egeramme ved PL-regule-
ring sam eventuelle andre reguleringer ned udgangspunkt i
ramreaftal en. Sadanne er forekommet bl a som felge af andrede
afgiftsforhold. Herudover er forekommet reguleringer for poli-
tisk fastlagte projekter vedr bl a elektrificering og 2.-
sporsarbejder i Segnderjylland, somikke var forudsat i rame-
aftalen - altsd reelt rameaftaletill ag.

Cirkul a@eramen er én totalramme, men den er fordelt i en
drifts- og anl agsdel p& baggrund af ramreaftal en og senere be-
villingskorrektioner. Denne opdeling er ikke bevillingsmessigt
bi ndende, nen den er naturligvis alligevel betydningsfuld, da
den afspejler en aftalt politisk intention.

Der foreligger altsd reelt en politisk fastlagt anlagsrame -
uanset den ikke er bevillingsmessigt bindende.

Den navnte anlasgsramre skal imidlertid korrigeres for nogle
forhold nemig anvendel se af udsvingsordni ngen og nettosty-
ringsforpligtelsen for at nd fremtil den faktiske forbrugsre-
striktion for forslags- og budgetoversl agsarene.

En del af DSBs opsparing i tidligere ar skyldes udskudte pro-
jekter, hvortil bevilling er givet (f eks forsinkede |C3-tog
0og udsatte storebaltsrelaterede projekter). Denne del af op-
sparingen skal |agges oven i den eksterne anl agsramme.

En anden del af opsparingen skyldes frenrykkede (bufferfinan-
sierede) projekter. Den skal trakkes fra den eksterne ramme.

Tilsvarende kan i kraft af nettostyringen |agges akkunul erede
underforbrug p& drift og overopfyldel se af kapitalindtamgtskrav
til den eksterne ramme.

Endelig korrigeres anlagsrammen for prognosticerede overfor-

sel sbehov (i F- og BO-arene) melleminvesteringsonr&det pd den
ene side og drifts- og kapitalindtagtsonraderne pad den anden.
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Anl agsdat abasen
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Herved frenkomrer den anl agsramme, somreelt er til dispositi-
on for DSB.

Det er denne anl agsrammes forventede di sponering, der vises i
finansl oven. For at stemre det viste forbrug af ned den eks-
terne ramme vises i anlagsoversigten i FFLs annes kni nger det
forskel shel gb, som dakkes ved trak (positivt/megativt) pad op-
spari ngsor dni ngen.

Der findes to interne udgangspunkter for finanslovsarbejdet
vedr anlag nemig den nellensigtede investeringsplan og an-
lezgsdatabasen.

Anl agsdat abasen indehol der santlige enkeltprojekter, hvortil
der er godkendt disponering og/eller reservation af mdler.

For enkel tprojekter, der er under projektering er typisk fri-
givet projekteringsmidlier, nmens udfgrelsesmidler er reserveret
og ferst frigives, ndr projekteringen har ndet et vist stade
(overgang fase 4-5). Frigivelse sker sd efter rapportbehand-
ling i DSBs interne bevillingsorgan og for sterre eller prin-
cipielle sagers vedkonmende en efterfplgende direktionsbehand-
ling.

For rammebevillinger sker frigivelse normalt én gang arligt et
ar frem

Anl agskartoteket ajourfgres |gbende for behandling af nye pro-
jekter og for enkeltprojekternes vedkomrende for godkendte ju-
steringer (typisk efter faserne 2 og 4). For alle projekter
foretages status somm nimum prino august og nmedi o novenber.

Status behandles i DSBs interne bevillingsorgan og direktio-
nen. Her tages en rakke mindre justeringer og tidsforskydnin-
ger til efterretning, mens en rakke projekter underkastes re-
| evant substansbehandling. Santidig tages stilling til evt ge-
nerelt justeringsbehov.

Erfaringsmessi gt ber projektsummen for anleagsdatabasens pro-
jekter se sdledes ud i forhold til den interne totale anlags-
rame:

Intern anlagsramme

H projektsum i anlegsdatabase

B-&r |F-&r |[BO-&r



Dat abasens brug til
FFL

Da den interne bevillingsproces ikke bgr blive en flaskehals
for opnédelse af en fornuftig projektfremdrift, og da uforudse-
te handel ser yderst sjadent nmedferer frenrykninger af tids-
pl aner, har projektledere pd flerdrige projekter i udferelses-
fasen (undtagen i slutdret) placeret en rigelig stor del af
deres sanl ede radi ghedsbel gb i B-aret, hvilket ved november-
status udl gser overfgrsel til efterfplgende ar.

Styringsmessigt er en vis "overbooking" i B-aret sal edes béade
hensigtsmessig og forsvarlig.

Det forudsatter naturligvis, at der i F-&ret er plads til
overvadtning fra B-aret. F-arets bevillingsreserve kan dog vee
re nmindre end B-arets overbooking, da der typisk senere sker
flere udskydel ser fra end frenrykninger til F-aret.

Eft erh&nden som man bevager sig fremad i tiden skal der vaze
stadig nere "luft" nellem anl sgsrammen og projektsummen i

anl agsdat abasen. Arsagen hertil er primet, at anl agsdatabasen
| KKE indehol der alle de projekter, som skal udfgres, men kun
den del heraf, somer under projektering eller udfgrelse. Det
ville saledes give et sardel es uhensigtsmessig forleb af
projektering og udferelse, hvis der i B-&ret skulle igangsat-
tes projektering pd santlige projekter med forventet forbrug i
eller for BO-4-aret.

Desuden udl gser endnu ikke fardigbehandl ede planer for oniag-
ninger af driften ofte mindre, nye projekter pd kort sigt.

Endelig vil der vexe projekter, hvor bevilling er givet til
udvikling og installation pd et begramset antal strakninger,
mens stillingtagen til udbredelse til yderligere strakninger
henst ar.

Ved udar bej del sen af finanslovforslagets anlagsdel tages ud-
gangspunkt i en kopi af den aktuelle anlagsdatabase. | databa-
sekopi en foretages skgnsnessige korrektioner for forventelige
forbrugsudskydel ser og forventelige viderefgrelser af visse
projekter til yderligere et antal strakninger.

Desuden indl agges en rakke nye projekter, somikke er optaget
i anl agsdat abasen, fordi de endnu ikke er under projektering.
Sddanne nye projekter frengar af virksonhedernes arlige rul-
I ende planer (svar p& den arlige centrale planvejledning). De
nye projekter/projektideer "opsames" i en salig anl agsdata-
base - "varslingslisten". For disse projekter, hvor projekte-
ring endnu ikke er ivarksat, er der ofte ganske stor usikker-
hed mht b&de pris og varighed.

Herudover er der (jf efterfgl gende afsnit) behov for justering
af reinvesteringsaktiviteten, inden der foretages en finpuds-
ning for at overholde den totale interne anlagsranme.

Resul tatet af denne proces er savel talmterialet til finans-

| ovforslagets anl agsdel somen oversigt over afvigel serne nel-
lem dette og anl agsdat abasen.
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I nvest eri ngspl anen
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DSBs nel | ensi gt ede
| angsi gt ede pl aner
kortsi gtede plan,
meg kni nger .

nel | em de
Pl an 2005) og den
den arlige finanslovs an-

investeringsplan er bindel eddet
(Plan 2000, Plan 2000+,
som udt rykkes i

I nvest eri ngspl anen indehol der dels en rzkke starre enkeltsta-
ende ifrastrukturprojekter dels nogle sterre anskaffelser

(tog, farger) og endelig pa reinvesteringsonradet nogle gkono-
m ske sigtelinier for den |angsigtede udvikling pad et begram-

set antal stgrre onrader.

For hvert af disse sterre reinvesteringsonr&der er vurderet
storrelse og levetid af anl agsmasse sant udvi klingstendenser i
anl sgsnmasse, enhedspriser og |evetider.

Pt opereres ned fgl gende 10 onrader:

- edb

- farger

- spor-, bro-,
- bygni nger

- mljg og myndi ghedskrav
- diverse tognateriel

- biler

- busser

- fal esonkost ni nger

- andet.

kor el edni ngs- og si kringsarbej der

Stegrrelsen af de 10 onrader i den aktuelle anlagsdatabases
oversigt for de naneste ar for og efter F-aret sammenhol des
med niveauet i investeringsplanen med henblik pd justering af
anl agsdat abasen til finanslovsplan. Santidig justeres investe-
ringspl anens |angsigtede niveauudviklinger til aktuelle erfa-
ringer.

Det frengdr af foranst8ende, at anlagsonradet i praksis er det
vasent|igste tilpasningsonrdde p& kort sigt ned henblik pa
over hol del se af DSBs sanl ede bevillingsramre.
Det frengér |igeledes, at finanslovens anlagsdel indehol der
savel projekter, somer ferdigprojekterede/igangvarende og

derfor normalt har god budgetsi kkerhed, som projekter for

hvil ke der alene foreligger mdltal for budgettet eller et
usi kkert budget hvilende p& begramset projektafklaring.

Disse forhold frengar af

anne kni ngerne til finansloven.



D S B Bilag 4

Februar 1994

DSBs Projekttjeneste

Neerveerende redegerelse har som formdl at give en beskrivelse af Projekttjenesten.
Redegarelsen placerer Projekttienesten organisatorisk i DSB og beskriver de overordnede
strategier.

I+

Projekttienestens placering i DSB

DSB blev omstruktureret pr 1. januar 1993. DSBs nye struktur er tilpasset den europeeiske
udvikling som felge af EU direktivet om jernbanernes fremtidige organisering samt den af
Folketinget vedtagne nye styrelseslov for DSB.

Strukturen ger det muligt for de nydannede virksomhedsomrdder at agere som
selvsteendige og gkonomisk uafhaengige enheder.

Resultatet af omorganiseringen er bl a dannelsen af falgende seks virksomhedsomrader:

* DSB bane
¢ DSB passager
» DSB gods
« DSB rederi

* DSB busser
* DSB rejsebureauer

Staben Generaid rekteven Sikkerhed og
godkendelser

Forretnings-
dwekter
Ds8 0S8 | .
Ds8
- o R

Figur 1.1 DSBs organisation pr 01.01 93
DSB bane har som opgave at sikre, at der i Danmark eksisterer et tidssvarende og
velfungerende jernbanenet, der kan benyttes af nuveerende og fremtidige driftsselskaber.
DSB bane har ansvar for fastseettelse af tekniske normer og standarder for infrastrukturen,
standardisering og harmonisering af systemer, radgivning i forbindelse med nyanleeg og

reinvesteringer, projektstyring, vedligehold af faste anleeg samt trafikstyring. Desuden vil
DSB bane veere bygherre i forbindelse med infrastrukturanlaeg.

Side 1 af 18
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| overensstemmelse hermed er kravspecificering, projektgennemfgrelse og vedligehold,
dvs forvaltning af jernbanens infrastruktur. fremover alene placeret i direktaromradet DSB
bane.

DSB bane vil blive organiseret i bl a en infrastrukturforvaltning, en radgivningsdel samt en
entreprengrdel.

Infrastrukturforvaltningen far ansvaret for den overordnede planlaegning og gkonomistyring
af projekter, reinvesteringer og vedligehold. Kravspecificering er s&ledes fremover en del af
forvaltningens ansvar.

Projekttienesten far ansvaret for radgivningsdelen. Hovedopgaven bliver at gennemfgre
projekterne, herunder at varetage projekteringen. Endvidere skal Projekttienesten bista
Infrastrukturforvalteren i forbindelse med udarbejdelse af kravspecifikationer.

Entreprengrdelen skal ud over den daglige vedligeholdelse ogsd, som navnet siger,
optreede som entreprengr i forbindelse med de elektrotekniske projekter.

Ansvar og rollefordeling er hermed trukket klart op i den fremtidige organisation. Lasning af
en stadig stor opgavemaengde og aftestning af konkurrencedygtighed vil bevirke at
samarbejde med og anvendelse af private (og evt af DSB uddannede) radgivende
ingenigrer og entreprengrer fortsat vil veere et led i dagligdagen.
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Etablering af den nuveerende Projekitieneste

DSB startede i midten af 80'erne en raekke store elektrotekniske projekter. Mange af disse
elektrotekniske projekter var ambitigse, pioneragtige og var i nogle tilfeelde baseret pa
anvendelse af ny teknologi pa en for omradet ny made.

Tiden for Projekttjenesten (Elektrotjenesten)

Elektrotienesten var en linieorganisation, dvs den bestod af centrale fagkontorer og en
reekke regionale driftsenheder. Tjenesten var en meget stor tjeneste, idet den deekkede
bade anleeg og drift af DSBs elektrotekniske infrastruktur.

Dannelsen af den nuveerende Projekttjeneste

DSB erkendte i begyndelsen af 90'erne, at det ville kreeve en steerk radgivende
ingenigrvirksomhed at gennemfare og styre sddanne komplicerede projekter. Erkendelsen
blev forsteerket af, at der p& et antal omrader var en raekke problemer, som alene kunne
handteres ved, at DSB gennemferte en radikal organisationstipasning med en
efterfalgende steerk styring af og fokusering pa de projekter, som ikke pa det pageeldende
tidspunkt kerte optimalt. Hvor der tidligere var en meget fast tradition for, hvorledes man
loste opgaverne indenfor de enkelte fagomrader. og da der stort set var tale om 100%
egenproduktion, kunne kravspecificering og udfgrelse normart g& hand i hand. | dag har vi
den helt modsatte situation med eksterne leverandarer, hvilket kraever omstilling af
medarbejderne bade fagligt og organisatorisk.

Denne erkendelse resulterede pr 1. januar 1991 i en opsplitning af den daveerende
Elektrotieneste i en anleegsonenteret del, Elsektoren, og en driftsorienteret del,
Elektrotienesten (nu en del af Infrastrukturtjenesten). Elsektoren blev organisatorisk
placeret i Projekitienesten.
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Figur 2.1 Projektyenestens organisation pr 01.01.93

| modsaetning til Elektrotjenesten er Projekttienesten opbygget som en matrixorganisation.
hvor hvert af projekterne gennemfares under anvendelse af eget styringsapparat.

De erfaringer som DSB havde gjort sig i det daglige mundede ved dannelsen af den nye
Projekttjenesten ud i en revideret opfattelse af de elektrotekniske projekters behov. Det var
nadvendigt at opbygge en organisation. der effektivt og i tide kunne angribe de problemer,
som de elektrotekniske projekter tidligere havde resurteret i.

Derved ligger DSB pa linie med de gvrige europaeiske jernbaneforvaltninger, som i samme
periode gennemfarer en tilsvarende udvikling.

40
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DSB var ved dannelsen af den nuveerende Projekitjeneste stillet overfor falgende
udfordringer:

Projektmaessig

Gennemfgrelse af de individuelle projekter med den rigtige kvalitet til den rigtige pris og
til den rigtige tid som fastlagt i projektets kravspecifikation

Personalemaessig

Et udfordrende, udviklende og motiverende miljg til DSBs ansatte

@konomisk

@get sikkerhed for overholdelse af budgetterne for det enkelte projekt

Kontraktuel

En veldefineret ansvarsfordeling mellem DSB og Leverandgren for at give
Leverandgren et starre incitament til at blive feerdig og DSB bedre styringsmuligheder
Systemmeaessig

Cementering af hyldevarestrategien som et veaesentligt element til at fierne
projektusikkerheder ved de elektrotekniske projekter og derved undgd de store og
usikre udviklingsprojekter

International

Harmonisering af de danske systemer med den gvrige europeeiske udvikling, saledes at
systemerne ikke vil vaere en hindring for deri greenseoverskridende jernbanetrafik
Historisk

At bringe de igangveerende elektrotekniske projekter pa ret kurs
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3. Styre- oqg ledelsesprocedurer i Proiekttjenesten

Projektoprettelse via Projektradet

| Projekttienesten oprettes et projekt ved at en projektbeskrivelse udfyldes og fremsendes
af projektets forslagsstiller til Projekttienestens Projektrdd, der bestdr af tjenestens
chefkreds. Projektradet er séledes tjenestens interne organ, hvor tienestens chefinstans
overvager den samlede projektmasse.

Beskrivelsen indeholder oplysninger om

« Opgaven (en specifikation)

¢ Organisering og bemanding

« Tidsplaner og budgetter

+ Kvalitets- og miljgmélsaetninger

Projektradet tager stilling til. om projektbeskrivelsen er beskrevet og fastlagt p& en sa
kvalificeret facon, at projektet eller de indledende faser ma igangseettes. Endvidere
fastleegges, hvorledes projektet skal rapportere til Projektradet, eksempelvis
manedsrapportering.

Godkendelsen af projektbeskrivelsen erstatter ikke KOP'-proceduren, men er saedvanligvis
indledende i forhold til denne. KOP-proceduren er i neerveerende dokument beskrevet
under Fasemodellen.

Faste mader

For at sikre en god og tidlig information til alle chefer og medarbejdere samt tor at treeffe de
ngdvendige beslutninger om savel basisorganisationen som om de enkelte projekter
afholdes en reekke faste ugentlige mader:

* Projekttjenestechef-mgde
* Sektormgde
» Fagkontormade

P& Projekttienestechef-madet deltager tienestechefen samt sektorcheferne. Dette er et
besluttende og informerende torum. Tjenestecnefen orienterer om nyt fra direktionen og
DSB bane.

P& sektorniveau afholdes mgder med deltagelse af sektorens chefkreds. Her felges op pa
retningslinierne og informationeme fra Projekttlenestechef-mgdet. P4 dette made treeffes
beslutninger vedrarende sektorens daglige arbejde.

Det er herefter op til fagkontorlederen pa ugentlige fagkontormgder at orientere
fagkontorets medarbejdere om ledelsens beslutninger. P& mgdet dreftes endvidere
relevante kontorspecifikke emner.

! kop Kravspecifikation Og Projektbeskrivelse
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Projektorganisation

Alle opgaver lgses principielt i en projektorganisation. En projektorganisation opfattes som
en seerskilt organisatorisk enhed, der ledes af en projektleder. Projektlederen refererer til
en projektansvarlig, der normalt er medlem af Projektrddet. Denne projektansvarlige
overvdger pa vegne af tienestechefen, at projektet forlgber korrekt og i henhold til
forskriften.

Projektorganisationen er kendetegnet ved, at den

« etableres for Igsning af et projekt og oplgses, nar projektet er afsluttet.

» gar pé tveers af basisorganisationen, idet den henter sine deltagere fra forskellige
organisatoriske enheder i basisorganisationen.

« eribesiddelse af sit eget projektstynngsapparat

For enhver projektorganisation etableres ofte et besluttende organ, der betegnes
"styregruppe”. | en styregruppe, hvis hovedopgave det er at varetage det overordnede
ansvar for opgavens gennemfarelse, deltager repreesentanter fra rekvirenten, ligesom
projektet er repreesenteret. Endvidere er det for mange projekters vedkommende
hensigtsmaessigt, at der i  styregruppen ogs& er repreesentanter  fra
vedligeholdelsestjenesterne.

L DIREKTION l

KOORDINERENDE
SKONOMIUDVALG. K&
REKVIRENT —l STYREGRUPPE |

PROJEKTANSVARLIG |

l PROJEKT l

Figur 3.1 Forhold mellem rekvirent og den projekterende tieneste.

Den projektansvarlige har overfor overingenigren det overordnede ansvar for, at
projektgennemfarelsen sker i overensstemmelse med kravspecifikation samt tjenestens
projekthandbgger, kvalitetsmanualer mm. | den forbindelse har den projektansvarlige
bemyndigelse til at tage stiling til eventuelle sendringer i projektets kravspecifikation,
budget samt ressource- og tidsplan; dog sdledes at alle stgrre sendringer af
kravspecifikation inkl tidsmaessige og gkonomiske konsekvenser skal godkendes af
rekvirent, styregruppe og K@, Endvidere pahviler det den projektansvarlige at varetage
den overordnede kontakt til rekvirenten, med seerligt henblik pd opstart og afslutning af
projektet.

En projektorganisation sammenseettes af medarbejdere. der har den ngdvendige faglige
ekspertise og kvalifikationer, fra Projekttienestens fagkontorer. | det omfang at
Projekttienesten ikke har den forngdne faglige ekspertise eller de tilstreekkelige

personressourcer til radighed, engagerer fagkontorerne selektivt udvalgte radgivende
ingenigrer med den rette viden.

2 K@ Koordinerende @konomiudvalg (central ckonomiinstans i DSB)
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De radgivende firmaer inddrages gennem normale ABR-aftaler og ressourcepersonerne
arbejder enten hjemme i firmaet eller hos DSB. Hvis ABR-aftalen, dvs radgiveraftalen, kan
indgas med firmaansvar for korrekt opgavelgsning, foretraekkes dette. Frem til dags dato
har dette ikke altid kunnet lade sig gere, idet firmaerne ofte forst har skullet uddannes.

DSB foretreekker, at de eksterne radgivere arbejder i deres respektive firmaer under
ansvar, hvorved firmaets chefkreds kan inddrages.

Hvert projekt i Projekitienesten organiseres efter fglgende skabelon:

Projektansvarlig
Projektieder

Eventuelt Assisterende projektieder

|Junmsk bistand }; Kvalitets- og miljgsikring

Udvikling l Projektering l Udferelse _1
Fagprojext 1 Fagprojekt 2 Fagprojekt n
Fagprojexteder Fagprojektieder Fagprojektieder
Fagprojext medarb Fagprojekt medarb. Fagprojekt medarb

Figur 3.2 Projektorganisering

Kvalitetsstyring

Kvalitetsstyringen kan deles i to primaere opgaver

« Kontrol af udfort arbejde
« Overvagning og bedgmmelse af processen samt af eventuelt systemvalg

Til lgsning af den sidstneevnte opgave engageres ofte eksterne specialister, eksempelvis
fra Danmarks Tekniske Universitet, DTU.

Juridisk bistand

Den juridiske bistand ydes af Projekttienestens egne juridisk kyndige, af DSBs juridiske
kontor eller af en fast ekstern jurist fra firmaet Emcon A/S.
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Fasemodel

Alle anleegsopgaver gennemfgres som projekter efter Fasemodellen. Denne model er
oprindeligt udviklet af Boligministeriet.

Modellen definerer ialt 10 faser, som et projekt skal gennemlgbe fra start til slut:

Fase 0 Behovserkendelse

Fase 1 Idéfase

Fase 2 Programfase

Fase 3 Dispositionsforslagsfase
Fase 4 Projektforslagsfase
Fase 5 Forprojektfase

Fase 6 Hovedprojektfase

Fase 7 Udbuds- og kontraheringsfase
Fase 8 Udfarelsesfase

Fase 9 Ibrugtagningsfase

Fase 10 Driftsfase

Fasernes indhold er beskrevet i detaljer i tienestens Projektleder-ndndbog samt i DSBs
"KOP-systemet, orientering og vejledning for brugere".

Et af de vigtigste resultater af de indledende faser, 1-2, er en kravspecifikation. der skal
formulere driftsopleeg samt trafikale krav til den opgave, der star for at skulle lgses.
Infrastrukturforvartningen har ansvaret for kravspecifikationen. En kravspecifikation kan
rumme bade systemkrav og krav til hvordan et system trafikalt skal indbygges i den
eksisterende infrastruktur. En kravspecifikation ma principielt ikke aendres efter fase 2.

| forbindelse med afslutningen af hver fase frem til og med fase 4 ajourfores projektets
KOP. KOP'en er i realiteten opstilling og indgéelse af en kontrakt mellem en rekvirent og
den projekterende instans. KOP'en er DSBs interne beskrivelse af projektets gkonomi, tid
og fysik. KOP'ens indhold og dermed det arbejde, der er udfert i de indledende faser,
godkendes efter afslutningen af hver fase p& forskellige niveauer i DSB. KOP'en
udarbejdes af projektgruppen under tilsyn af styregruppen, som skal have givet sin accept
af KOP'en inden den fremsendes til endelig godkendelse i DSBs koordinerende
gkonomiudvalg, K&. Godkendelsen kan dog i nogen tilfeelde forestas af DSBs direktion.

Fasemodellen justeres og tilpasses lgbende for de elektrotekniske projekter, da det har vist
sig, at disse projekter pa grund af deres betydelige udviklingsindhold kan have en natur,
som gor det umuligt pa streng formalistisk vis at felge fasemodellen.
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Projektgrundiagsmappe

Ved opstart af alle projekter udformes en projektgrundlagsmappe. Denne mappe
indeholder en beskrivelse af alle. for projektet, vaesentlige forhold. Mappen opdateres
lgbende hver maned gennem projektet.

Mappen indeholder fglgende:

« Organisation og bemanding

« Tidsplan

*  @konomi

« Kravspecifikation inkl driftsoplaeg samt trafikale krav
* Graenseflader

« Kvalitetssikring

» Kontrakter

Organisation
Afsnittet indeholder et organisationsdiagram magen til det, der er vist pa figur 3.2. | dette
diagram indplaceres navne og funktioner for alle projektgruppens deltagere.

Organisationsdiagrammet pafgres endvidere kontonumre for de enkelte aktiviteter og
derved rummer organisationsdiagrammet ogsa projektets kontoplan.

Tidsplan

Afsnittet indeholder den til enhver tid geeldende tids- og aktivitetsplan for projektet. Tids- og
aktivitetsplanen er udformet som et stavdiagram og genereres vha Projekttjenestens
projektstyringsveerktsj PROPOS®.

Hver aktivitet er angivet ved et aktivitetsnummer, en forklarende tekst. aktivitetens
@KS*nummer samt initialerne pa den for aktiviteten ansvarlige. Endvidere fremgar i hvilken
fase de enkelte aktiviteter befinder sig. Efterfalgende er vist et teenkt eksempel p& en
lokalitetsopdelt tidsplan.

Lokalitetsopdelt tidsplan

_okal
oKaltet Signaturtondanng

“g-Kh S — Fase 2
—_—— Fase 4
<h C s e c— e —_— “ase 6
— “ase 8
<hKe G e — CE— -——— Fase 9
st G e — e
Ng-Od T T T
Od-Fa —_— e —c—
fa e e — o
osv
l 1 ] i d
T T T 1
£ 992 1993 994

Figur 3.3 Eksempel pa en Iokalitetsopdelt tdsplan

3 PROPOS PROjektPlanlagnings- og OpfalgningsSystem

* gKS
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@KonomistynngsSystem (DSB's interne gkonomiafrapporteringsveerktaj)
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| tidsplanerne angives stadefronter, som viser om en given aktivitet er foran eller forsinket i
forhold til det planlagte.

@konomi
Afsnittet indeholder oplysninger om projektets budgetter og forbrug delt ud pé& de specifikke
@KS-numre. Rapporterne med gkonomioplysningerne vil normalt genereres vha PROPOS.

Alle oplysninger ang&ende forbrug og budgetter hentes fra DSBs centrale @KS-system,
dvs at disciplinen omkring @KS udnyttes direkte i projektstyringen.

Budgetterne fastlaegges ofte under anvendelse af den anerkendte statistiske metode
"successiv kalkulation". "Successiv kalkulation" kan bidrage til, at projektets faktiske forbrug
med henholdsvis 50%, 70% og 90% sandsynlighed ikke overstiger budgettet.

Metoden foreskriver, at projektet ved budgetlaegningen nedbrydes i poster til en
detaljeringsgrad, hvor der mellem budgettets enkelte poster ikke lsengere er nogen
statistisk afheengighed. Herved kan den usikkerhed, der skal knyttes til en post, opgeres
uden skelen til budgettets gvrige poster.

Metoden foreskriver, at safremt der i projektperioden indtreeffer begivenheder eller
heendelser, der pavirker projektets gkonomi i veesentlig grad, s& skal der fremstilles et nyt
budget ved samme metode, der tager hgjde for det indtrufne.

Der tilstreebes altid en paraliellrtet mellem projektets budgetgivning og regnskabsfering.

Projektets centraft registrerede forbrug overfgres fra @KS-systemet til projektets
projektstyringssystem hver maned.
Udover forbrug og budgetter vurderer projektet for hver aktivitet veerdien af udfert arbejde.

Denne veerdi kan danne basis for en vurdering af, om projektets tidsmaessige og
gkonomiske fremdrift stemmer overens med plangrundlaget.

Driftsopleeg og Kravspecifikation
Afsnittet indeholder dels begrundelserne for at gennemfare projektet, driftsopleegget, og
dels de trafikale krav, der stilles til projektet.

Driftsopleegget kan have karakter af rationaliseringstiltag, trafikale begrundelser,
reinvesteringer mm.

De trafikale specifikationer har karakter af hvilke krav, der er ngdvendige for at opfylde
driftsopleegget. Specifikationerne beskriver i detaljer, hvad der efterspgrges.

Greenseflader

Afsnittet beskriver relationen mellem et hovedprojekt og dets fagprojekter samt relationer til
eksterne omgivelser.

Greensefladebeskrivelsen sikrer, at ansvaret for alle aktiviteter placeres ét sted, sdledes at
intet glemmes og intet udfgres to gange.

Kvalitetssikring
Afsnittet beskriver de kvalitetsprocedurer, som projektgruppen skal overholde og handle
efter.

Kontrakter

Afsnittet indeholder kopier af alle de kontrakter, som projektet indgér gennem
projektperioden, herunder sdvel entreprengr- som radgiverkontrakter.
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Ledelsesrapportering

Projektlederen orienterer lgbende Styregruppen, Projekttienestens og sektorens ledelse og
den projektansvarlige gennem en manedlig rapportering om projektets status. En
statusrapport skal indeholde:

« Fremstiling af projektets aktuelle status mht dets fremdrift, nuveerende faser samt
oplaeg til eventuelle styregruppe-, K@- eller direktionsbeslutninger.

» Afvigelser eller endringer i forhold til plangrundlaget med en seerlig veegt lagt pd nye
opgaver, nye problemomrader, faresignaler og konsekvenser af afvigelser.

+ Opfalgning pa og afklaring af problemer, der méatte veere rejst i forrige statusrapporter.
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Strategier implementeret af Projekttjenesten

DSBs strategi for de elektrotekniske projekter har veeret at sikre en optimal afslutning af de
igangveerende projekter og for de kommende projekter at reducere maengden af udvikling
til et absolut minimum. Der skal sd vidt muligt indkgbes hyldevarer, der er drittspravede
hos andre jernbaneforvaltninger eller eventuelt i andre brancher.

Denne strategi er en konsekvens af de erfaringer, som DSB havde faet fer dannelsen af
Elsektoren.

Projekttienesten har veeret ankermand og foregangsmand for hyldevare-princippets
indfarelse i DSB. Dette princip er nu almindeligt anerkendt i DSB.

P4 lidt leengere sigt skal DSBs regelseet tilpasses nabolandenes (f eks KS signalkonceptet)
ligesom DSB skal anvende feelleseuropeeiske standarder (f eks GSM standarden), ndr
disse er tilgeengelige. Herved forventes en starre maengde potentielle leverandgrer og
stgrre konkurrence.

Projekttienesten er med i front vedrgrende harmoniseringsbestraebelserne af den tekniske
jernbaneinfrastruktur i et teet samarbejde med naboforvaltningerne.

Endelig er det DSBs strategi, at projektforlabene tidsmaessigt skal reduceres i forhold til
idag. Dette skal gares ved at etapedele projekterne. Ved lange projektforlgb er der en risiko
for, at den teknologiske udvikling vil overhale projekterne. Samtidig vil leverandgrens
udviklingsorganisation miste interessen for projektet, som ikke leengere bidrager til den
teknologiske udvikling. Resultatet vil ofte vaere, at projektet hos leverandgren kommer ud
pa et sidespor. Ved for lange projektforlgb kan DSB endvidere risikere, at den oprindelige
kravspecifikation ikke leengere svarer til DSBs behov og til den teknologiske udvikling.
Yderligere er det et faktum, at projekter med et langt projektforlgb er svaere at styre.

Midlerne til at gennemfgre ovennaevnte strategi er

« udnyttelse af EU Forsyningsdirektivets mulighed for at gennemfgre EU udbud med
forhandling for p& denne made at efterspgrge driftspravede standardsystemer.

< en gget fokus pa kvalitetsstyring under anvendelse af principperne fra 1ISO 9000-serien,
herunder specielt 1ISO 9000-3 suppleret med kvalitetsaudit af tilbudsgiver. Der arbejdes
mod en trinvis certificering af radgivningsvirksomheden.

* en justering af DSBs elektrotekniske kontraktparadigmer for under anvendelse af
Forsyningsdirektivet at nyttiggare overvejelserne bag og erfaringerne fra dannelsen af
Elsektoren.

* en malrettet projektstyring, bl a folsomhedsanalyser p& bade de tids- og
budgetmaessige projektforudseetninger.

« en malrettet projektopfalgen, bl a ved udarbejdelse af arlige projektregnskaber med
mulighed for interne og eksterne revisionspategninger.

» en forbedret personaleudviking med henblik pa en fortsat motivering og trivsel af
medarbejdere set i lyset af den store organisatoriske. strategiske. teknologiske og
forretningsmaessige omstilling, der fortsat forestar.

Den teknologiske udvikling har medfert savel anvendelse af ny teknik som omstilling af
arbejdsindhold. Fra pa basis af arelange, steerke traditioner for med kendt teknik at skulle
klare sig selv. skal det enkelte projekt nu styre leverandgrerne gennem kontrakter, hvori
komplicerede tekniske. mtegrationsmaessige. overdragelsesmaessige og
vedligeholdelsesmaessige forhold skal veere veldefmerede.
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En sadan situation er meget vanskelig og kreever en struktureret organisering og
bemanding af den enkelte opgave. Dette geelder ogsd den strukturerede relation til
leverandgrer og entreprengrer, hvor ansvaret for de enkelte opgaver altid skal veere
veldefineret. Intet er nemmere end af hjaelpsomhed overfor treengte leverandgrer at komme
til at handle ansvarsp&dragende ved delvis at overtage leverandgrens opgaver.
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Kompetanceudvikling i Projekttjenesten

Projekttjenesten skal have en bemanding, der netop svarer til den laveste bglgedal i en
varierende opgavemaengde set over sd lang en tidspenode som muligt. | situationer med
spidsbelastning lgses opgaverne ved bistand fra udvalgte eksperter fra radgivende
ingenigrfirmaer.

Radgivende ingenigrer anvendes endvidere til opgaver, der kraever en specifik teknisk,
organisatiorisk eller kommerciel viden, nér denne ikke findes i DSB.

Udover at bidrage til en specifik opgavelgsning bevirker anvendelsen af kvalificerede
rddgivende ingenigrer i samarbejde med DSB personale, at den viden, som den
r&dgivende ingenigr har, eller som genereres i et samspil mellem den radgivende ingenigr
og DSB, bliver i DSB, ogsa efter at den radgivende ingenigr har feerdiggjort sit arbejde og
har forladt DSB.

Endvidere har Projekttienesten indenfor de seneste par ar ansat ca 50 unge ingenigrer.
Disse ingenigrer varetager for en stor dels vedkommende opgaver som fagprojektleder,
assisterende projektleder og lignende. Elsektorens ledelse har udviklet og igangsat et
specielt lederudviklingsprogram for de unge ingenigrer, s de kan udvikle sig til
topprojektledere. Dette er en strategisk vigtig investering, som bl a sikrer, at det indenfor
kort tid kun er DSB personale, der beseetter de for DSB sa vigtige projektlederstillinger.

Projekttienesten statter de medarbejdere og chefer, der vil videreuddanne sig. Saledes
supplerer en stor del af ingenigrerne deres tekniske uddannelse med en HD-uddanneise.
Endvidere afholdes internt i DSB efteruddannende kurser i sprog, teknik mm, hvoraf kan
neevnes Projekttienestens Projekthandteringskursus samt ESA-kursus (introducerende
kursus i sikringsanleeggenes opbygning og virkeméade). Endelig deltager medarbejderne i
relevante eksterne kurser, seminarer og konferencer.

Et samarbejde med Danmarks Tekniske Universitet, DTU, og andre hgjere leereanstalter er
med held sggt indledt. | samarbejdet med DTU er 5 erhvervsforskere igangsat, ligesom
opgaveformuleringer til kursusarbejde og eksamensprojekter er blevet et led i dialogen.
Dette giver DSB adgang til landets (og i en vis udstreekning udlandets) farende teoretikere.
Tilsvarende skabes der pa leereanstalterne interesse for jernbaneverdenen.

Gennem ovennzevnte titag pd savel det uddannelsesmeessige omrade. som pa det
forskningsmaessige omréde, forsgger Projekttienesten at tilfare organisationen den seneste
viden og de nyeste impulser.
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1991

| 1991 fik Projekttienesten tilfert den projektorienterede del af Elektrotjienesten med
tilhgrende elektrotekniske projekter, og med alle de udfordringer, som fglger heraf.
Organisatorisk blev Projekttienesten udbygget med Elsektoren, hvor de overfgrte projekter
blev forankret.

Beslutningen var, at ngdlidende elektrotekniske projekter skulle overfgres til et miljg, som
allerede var velfungerende. Derved skabte DSB en organisatorisk platform ved hjeelp af
hvilken de elektrotekniske projekter kunne rettes op. En stor omskolingproces p&begyndes.

| parallel hermed gik Projekttienesten igang med systematisk at bringe de elektrotekniske
projekter, som man havde overtaget fra Elektrotjenesten, ind i faste og velorganiserede
rammer. Projekttjenesten indfgrte sine faste arbejdsrutiner for de overfarte elektrotekniske
projekter.

Det har veeret symptomatisk, at kravspecifikationerne i de ngdlidende elektrotekniske
projekter ikke har veeret pd plads. Derfor blev det indskeerpet, at samtlige projekters
kravspecifikationer skulle bringes pa plads umiddelbart efter overfarslen til Elsektoren.

1992

Tidligt i 1992 havde Elsektoren ledelsesmaessigt bemandet basisorganisationen, som
bestod af 5 fagkontorer, hver med deres speciale. Disse fagkontorer er

« Togkontrolteknik
Sikringsteknik
Processtyringsteknik
Kommunikationsteknik
Steerkstramsteknik

ATC projektet fik egen projektorganisation med reference til Elsektorchefen.

Ud over, indenfor hvert deres fagomrade. at have ansvaret for. at Elsektoren har den
ngdvendige fagekspertise og de ngdvendige ressourcer til at gennemfare projekterne, skal
fagkontorerne ogsa holde sig orienteret om udviklingstendenser, som kan give DSB
billigere og bedre anleeg, og her ikke mindst have gje for muligheden for at anvende
standardanlaeg, der er gennemprgvede andetsteds.

Hvert fagkontor beslutter selv, bl a udfra faglige vurderinger, hvilke radgivende
ingenigriirmaer, de gnsker at samarbejde med.

Der arbejdes séledes meget med at f& implementeret strategier og samtidigt at fa
stabiliseret arbejdsprocesserne omkring de nye tiltag.

Det internationale arbejde seettes i fokus.
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1993

| 1993 begynder DSBs strategi at give resultater. De gamle elektrotekniske projekter er
blevet styrbare, og de nye projekter udviser sundhedstegn.

Det er siden 1991 lykkedes at f& projekterne afgreenset og indpasset i projektskabeloner
med veldefinerede planer for tid, skonomi og kvalitet. Der er endvidere tilfart ressourcer,
der sikrer en ngdvendig bemanding. Endvidere er antallet af medarbejdere med stor
teoretisk viden gget, ligesom en DSB-uddannet medarbejdergruppe med seerlig viden i
releeteknik er styrket. Der er arbejdet bevidst med anvendelse af radgivere/konsulenter,
herunder en klarere faglig profil. Leverandgrforholdene er blevet kraftigt revideret. Saledes
er uafhaengighed af leverandarer blevet tilstraebt i videst muligt omfang. Endelig er der for
flere af projekterne gjort en markant indsats for at fa kravspecifikationer fastlagt og
godkendt.

De for naervaerende dokument relevante projekter er yderligere beskrevet ved selvstaendige
dokumenter, jvf referencelisten.
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Projektlederens A-B-C, dateret januar 1991

DSB Bane, Projekttjenesten, Resultatopgerelse, - @konomisk statusrapport der
udkommer manedligt (Ogsa kendt som den hvide manual)

DSB Bane, Projekttienesten, @KS-bugetter og forbrug, - @konomisk status rapport,
der udkommer méanedligt (Ogsa kendt som den rgde manual)

DSB, Projekttjenesten, PL Handbog, dateret 01.04.93

DSB, Projekttjenesten, PROPOS Projektstyring, dateret august 93

Fase plan, beskrivelse af fasemodellen

DSB Bane, Projekttienesten, Arsafslutning 1992

Udkast til Forretningsplan 1994-98 for DSB radgivning, 6. september 1993

DSB Bladet nr 2 1993

DSB Bladet nr 8 1993

Eksempler pa Erhvervsforskerstudier fra DSB Bladet nr 7 1992 og nr 4 1993
Projektredege reiser for ATC-projektet, Transmissionsprojektet,
Elektrificeringsprojektet. Randers-Hobro sikringsanleeg, Ringsted sikringsanleeg,
Arhus sikringsanleeg og DIC-S projektet.
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Arbejdsnotat 1
ATC - automatisk togkontrol

1L ATC

| 1978 indledte DSB undersggelser af mulighederne for indfarelse
af et elektronisk system til forogelse af sikkerhed og hastighed. | de
farste ar var arbejdet primeat af afdeskkende og forberedende art,
men i 1987 indgik DSB en kontrakt med Siemens om levering af et
sikkerhedssystem, ATC. Systemet anvendes idag pa stragkningen
Kgbenhavn-Arhus og planleagges etableret p& samtlige hoved-
strakninger i de kommende ar.

ATC er en forkortelse for Automatic Train Control - automatisk
togkontrol. Systemet kan bremse, standse og forhindre igangssd-
ning af tog, uafhaangigt af fareren. Tog kan ikke passere radt signal.
ATC etableres for at @ge sikkerheden ved banetransport og i for-
langelse heraf at muliggere hgjere hastigheder uden g@get risiko.

ATC-anlegget bestar af en datamat installeret i lokomotiv med for-
bindelse til modtagerudstyr installeret i materiellet og til |okomoti-
vets hjul og bremser. Pa skinnestraekningerne etableres en rakke
sendere forbundet til signaler med kabler. Nar tog passerer sende-
re, modtages signalinformation. Signalernes information kan styres
fra et centralt fjernstyringsanlaeg, som kommunikerer med signaler-
ne via kabelbaren transmission (oftest lysledere).

Etablering af ATC-anleg omfatter sdledes:

* Mobile anlagy. Installation af udstyr i lokomotiver/traskkraftma-
teriel: Datamat, modtagerudstyr, hastighedsmalere, hastigheds-
og bremseautomatik, betjening og indikeringsudrustning

» Faste anlagy. Installation af sendere i skinnenet (baliser og linie-
ledere), herunder flankesikring ved sporskifte og stationer.
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Arbejdsgruppens undersggelse omfatter DSBs arbejde fra og med
1987 med det system af Siemensfabrikat, som er ved at blive instal-
leret.

Undersggelsen omfatter den del af ATC-projektet, som pa bevil-
lingslovene er opfert som 'Anlagg for automatisk togstopkontrol
(ATC)', under 'Faste nyanlagy: Diverse bygning og sikringsarbej-
der' pd DSBs anlaggskonti. Undersggelsen omfatter sdledes ikke
mobile anlagy til nye tog (fra og med tredie serie 1C3-tog), som an-
skaffes som integreret del af materielanskaffelsen og finansieres
over kontoen for rullende materiel.

2. DSBs ATC-projekt

Baggrund og behov
Baggrunden for ivaaksadtel se af projektet var et gnske i DSB om at
age sikkerheden og muliggere starre hastigheder.

Ved projektets start i 1978 var det DSBs hensigt at etablere et s&
kaldt punktformigt ATC-system. | korthed indebaaer dette, at de
informationer og ordrer, som systemet viderebringer til togene,
overfares via baliser, det vil sige en sender anbragt i tilknytning til
skinnelegemet. Disse baliser er placeret med mellemrum efter be-
hov pa banestraskningerne (typisk én pr. signal). Baliser afgiver in-
formationer om flere signalers visen. Informationen opdateres |a-
bende, men afgives alene, nar tog passerer en balise. Jo starre d-
standen er mellem baliserne, des laangere kerer toget pa informa-
tion, som kan vazre stadig mere uaktuel, efterhanden som toget fjer-
ner sig fra sidst passerede sender. Sdledes kan ATC i den punktfor-
mige udgave indebaare en begramsning af straskningens kapacitet.

Alternativet er et sdkaldt kontinuert system, som indebager, at in-
formationerne kan afgives og opdateres til togene lgbende under
kersel. Senderen kan sdledes siges at have samme udstragkning som
banestragkningen. Disse sendere kaldes linieledere.

Ved DSB opstod tidligt i projektforlgbet et gnske om et fleksibelt
system, som tillod anvendelse af linieledere i stedet for baliser pa
saaligt trafikerede straskninger og ved stationer, hvor behovet for
kapacitet og dermed Igbende information er patraangende. DSBs
ATC-projekt kombinerer sdledes de to lgsninger: et i grundkon-
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struktionen punktformigt system, udbygget efter behov som konti-
nuert system.

ATC anvendes i forskellige udgaver af de fleste vesteuropad ske ba-
ner. De forskellige udgaver beror bl.a. pd, at de skal fungere sam-
men med meget forskellige regler for togtrafik og dermed signalsy-
stemer.

Med et samlet budget i 1994 paialt godt 1 miakr. for hele projektet
reprassenterer ATC en af DSBs store investeringer.

ATC-projektet 1978-87.

DSBs undersggelser og projektering af systemet startede i 1978. |
projektets ferste 9-10 & sggte DSB i samarbejde med L M Ericsson
at vurdere mulighederne for i Danmark at anvende et system udvik-
let af L M Ericsson til brug i Sverige. Anvendelse af systemet i Dan-
mark viste 9g at indebazre en rakke tekniske problemer. Sikker-
hedsproblemstillingerne i Sverige og Danmark er pa en ra&kke om-
rader grundliggende forskellige - hvor vi i Danmark har mange
korte og tad trafikerede stragkninger, har man i Sverige mange lange
og tyndt trafikerede straskninger. Danske strakninger er relativt
mere forgrenede, hvilket gger behovet for sdkaldt flankesikring,
som er en salig sikring, hvor spor lgber sammen eller forgrenes.

Som undersggel serne skred frem, viste overfaring af det svenske sy-
stem sig stadig mere vanskelig, og i 1987 besluttede DSB at opgive
at anvende det svenske system tilpasset danske forhold.

DSBs udgifter til ATC-projektet i perioden 1978-86 udgjorde ialt
20,4 mill.kr. (1994-priser).

3. Igangsadning af ATC-projektet |
samarbejde med Siemens 1987

| 1987 indledte DSB et samarbejde med Siemens, som mundede ud
i indgdelse af kontrakt om levering af et ATC-system til DSB.

En vaesentlig del af baggrunden for, at DSB ved sKift af leverander

valgte Siemens, skal sages i, at Siemens pa daveaende tidspunkt
havde udviklet et punktformigt sikkerhedssystem, som var i brug
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ved sporvejene i Stuttgart. Siemens havde endvidere udviklet et
kontinuert system til brug ved forbundsbanerne. DSB var i 1987 in-
dei overveelser om anskaffelse af det rent kontinuerte system, men
systemet var dyrt i anskaffelse, hvortil kom udviklingsomkostnin-
ger til tilpasning til danske signal- og sikringsanlaeg. Samtidig sken-
nede DSB ikke at have behov for et fuldstaendig kontinuert system,
men foretrak som naevnt den i princippet noget enklere punktfor-
mige lasning, udbygget med kontinuerte systemer pa sagligt trafi-
kerede straskninger. Siemens tilbad at kombinere disse to systemer
I et nyudviklet system.

DSB vurderede, at Siemens pa basis af erfaringer med hidtidige le-
verancer af ATC-anleg var en kvalificeret leverander, som uden
vaesentlige problemer kunne gennemfare opgaven. DSB kender S-
emens fra andre opgaver og har gode referencer pa ATC-anlag til
de tyske forbundsbaner. Virksomheden er endvidere gkonomisk
velfunderet.

DSBs gnske om en kombineret punktformig og kontinuert ATC-
|@sning indebar betydelige udviklingsopgaver for Siemens. Grund-
princippet var at udvikle en kombination af de to systemer, som Si-
emens i 1987 allerede havde udviklet til brug i Tyskland.

Forretningsmeessige overvejelser ved beslutning om ordre

DSB var og er af den opfattelse, at et automatisk togkontrolsystem
er helt ngdvendigt for kersel med de hastigheder og frekvenser,
DSB vil praktisere i fremtiden. DSB er af den opfattelse, at ATC
forbedrer mulighederne for at undga en raskke ulykkestyper mange
gange.

Spargsmalet om effekten af anskaffelsen af et ATC-system er ikke
systematisk overvejet af DSB i tilslutning til beslutning om indgael -
se af kontrakt med Siemens. Det er DSBs vurdering, at der ikke i
1987 eller siden pa det sikkerhedsmaesige omrade er udviklet alter-
nativer til ATC,

Ligeledes er der ikke gjort systematiske overvejelser over de indi-
rekte forretningsmaessige konsekvenser, etablering af ATC ma an-
tages at ville fa

Kvantificering af overvejelser om sikkerhed ville kraeve vaadisad-
telse af forbedring af navnlig sikkerheden i togdriften, hvilket byder
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pa en rakke vanskeligheder, som det dog teoretisk er muligt at
handtere.

Vaadien af sddanne overvejelser var efter DSBs opfattelse stagrkt
diskutabel.

DSB har ikke gennemfart beregninger af systemets rentabilitet eller
forretningsmaessige vaadi i snsever forstand. ATC-systemet giver
ikke DSB indtaggter direkte, men kun middelbart gennem de konse-
kvenser, som en forggelse af sikkerhed og hastighed kan have for
DSBs muligheder for at tiltragkke flere rejsende og dermed ggede
indtaggter.

Indhold af kontrakten med Semens

Pa tidspunktet for kontraktens indgael se var det tanken i farste om-
gang at etablere det forholdsvis enkle, punktformige system pa ale
DSB-straskninger, altsd et landsdagkkende grundsystem. Efterhan-
den som behov opstod og der kunne tilvejebringes de ngdvendige
midler, skulle ATC-systemet sa udbygges med supplerende baliser
og/eller linieledere. Kontrakten omfattede udvikling og levering af
ATC-komponenter, mens DSB sdv skulle foresta projektering og
installation i de mobile og faste anlagy (evt. med konsulentbistand
fra Siemens). Anskaffelse af kabler og visse gvrige former for tilbe-
her er sdledes ikke omfattet af kontrakten. DSB afstod i aftalen fra
bodsbestemmelser pa de i kontrakten aftalte udviklingstider.

| ferste kontrakt indgaet i 1987 aftaltes leverance af faste anlagg til
Fyn (400 baliser, 200 signalkort) og 75 mobile anlagy til 1C3.

| tillaeg til kontrakten aftalt i 1988 aftaltes leverance af faste anlagg
til @vrige hovedstraskninger (3220 baliser, 1755 signalkort) og @vri-
ge lokomotiver, ialt 333. Uden for ATC-projektet indkgbes 92 mo-
bile anlegy. Disse anlagg er installeret i nye karetgjer ved levering.

Status for de samlede ordrer ultimo 1993 er givet i bilag 1 til ar-
bejdsnotatet.

Kontrakten rummer ikke en faadig krav- og funktionsspecifikation
for alle komponenter. Der udestod saledes en rakke vassentlige
tekniske og trafikale udviklingsopgaver. Komponenter under ud-
vikling er ikke endeligt prissat i kontrakten.



Kontraktens oprindelige krav til omfanget af sikkerhedsgodken-
delse andredes i 1989, hvor det besluttedes, at udstyret skulle sik-
kerhedsgodkendes efter en ganske omfattende norm, som anven-
des ved de tyske forbundsbaner (MU8004).

Projektomfang og ibrugtagningstidspunkt

ATC-systemet var i 1987 forudsat landsdaskkende. Kontrakten
med Siemens omfatter i farste omgang ATC-komponenter til eta-
blering af faste anlaeg over Fyn og installation af mobile anlaeg i 75
|C3-tog.

Under indtryk af primaat Sore-ulykken i 1988 fremskyndes og ud-
vides ATC-projektet. | december 1988 foreligger falgende udbyg-
ningsplan:

Stragkning forventet ibrug
1989-medio  1993:

1. Kgbenhavn - Arhus ult. 1990

2. Kgbenhavn - Helsinger primo 1991

3. Fredericia- Padborg primo 1991

4. Arhus - Aaborg primo 1992

5. Lunderskov - Eshjerg ult. 1992

6. Ringsted - Radby Faage ult. 1992

7. Roskilde - Kalundborg medio 1993
8. Aalborg - Frederikshavn medio 1993

Medio 1993- 1994
9. Vejle — Struer
10. Langa- Struer
11. Roskilde - Kgge - Naestved

Mobile anlagg er forudsat installeret Igbende i perioden 1989-92.
Linieledere ventes udviklet 1991.

Flankesikring ventesi 1988 udviklet, installeret og klar til ibrugtag-
ning (sikkerhedsgodkendt) i 1991.

| december 1988 ventes ATC omfattet af ibrugtagningstilladelse pa
straskningen Kgbenhavn-Arhusi januar 1991. Tilladelsen er en for-
udsegtning for kersel med mere end 140 km/t.
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Fra slutningen af 1988 koncentreres arbejdet om straskningen Kg-
benhavn - Arhus. Strakningen er kendetegnet ved mange tog og
passagerer samt mange tog med hgj hastighed. Ca. 40 pct. af DSBs
togkilometre uden for S-banen afvikles pa denne straskning.

Fra dette tidspunkt omfatter projektet videre flankesikring af 8 sta-
tioner med linieledere.

Forventet totaludgift

| december 1988 forventer DSB at kunne etablere ATC pa de oven
for naevnte farste 8 stragkninger for 675 mill.kr. (93-priser). Belgbet
omfatter faste anlagy, mobile anlagy i samtlige lokomotiver samt
flankesikring pa 8 stationer. ATC pa gvrige strakninger ventes at
indebagre udgifter pa yderligere ca. 343 mill.kr. (-93 prisniveau).
Der er ikke udarbejdet budgetter for de enkelte stragkninger.

De oprindelige budgetter omfatter ikke udgifter til udvikling, an-
skaffelse og installation af linieledere. Det samlede behov for lini-
eledere er ikke sggt opgjort i 1988, idet behovet bl.a. afhaanger af
udvikling i kereplaner og kapacitetsbehov.

Budgetter omfatter endvidere ikke monterings- og indbygningsud-
styr til mobile anlagg.

4. Status

Til og med 1993 er anvendt ialt ca. 667 mill.kr. (1993-prisniveau).
Den forventede totaludgift til projektet, med det omfang, som pro-
jektet idag forudsadter, ventes at udgaere ca. 10 mia.kr. Af de reste-
rende midler ventes ca. 43 mio.kr. anvendt til anskaffelse, installa-
tion og forbedring af de resterende mobile anlasg samt uddannel se.
125 mill .kr. er afsat til uforudsete udgifter. Resten, 179 mill.kr. ven-
tes anvendt til etablering af faste anlasg pa de resterende fem strak-
ninger, jf. nedenfor om faste anlam.

Mobile anlagy

Samtlige 85 I1C3-tog har idag ATC. lalt har cirka 300 af DSBs 380
keretgjer ATC, idet enkelte dog mangler den afsluttende installa-
tionsgodkendelse. De mobile anlagg opfylder i dag de sikkerheds-
maessige krav, de er typegodkendt og er omfattet af sikkerhedsbevis
vedrarende brug pa det punktformige anlasg. Sikkerhedsbevis rum-
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mer en garanti for, at eventuelle fgl ikke farer til farlige situationer.
De mobile anlagg har imidlertid vaaet plaget af fgl, som ganske vist
ikke er farlige, men som kan give visse driftsforstyrrelser, typisk for-
di systemet bringer tog til at bremse eller standse. Lokomotiver og
vognsad med ATC meader ult. 1993 driftsforstyrrelser (hvoraf en del
farer til togstop) ca. hver anden dag.

Mobile anlaeg har vaaet i provedrift siden april 1992. Der udestar
fortsat visse aandringer og betjeningsforbedringer pa mobile anlagg,
far DSB kan udstede egentlige ibrugtagningstilladelser. Ibrugtag-
ningstilladel se er en forudsagning for at @ge hastigheden op til 180
km/t og for at lade ATC fa forrang eller erstatte de traditionelle
signaler langs banerne. lbrugtagningstilladelse ventes at kunne
gives fra foréret 1994 for sa vidt angar anvendelse pa punktformige
anlagy. Udvidelse af tilladelsen til ogsa at omfatte kombinerede an-
lagg incl. linieledere ventes at kunne gives primo 1995.

DSB forventer, at ale keretgjer vil have ATC inden udgangen af
1994,

Primo 1994 har ca. 1350 loko-forere &f ialt ca. 1650 gennemgaet en
teoretisk og praktisk uddannelse i anvendelse af ATC. Opbygning
af rutine i den praktiske anvendelse af ATC udestéar for en del af de
uddannedes vedkommende.

Faste anlagg

Faste anlegy er forsinket 35 & i forhold til det tidspunkt DSB
oprindeligt havde forventet systemet taget i anvendelse. Faadigge-
relse af straekningerne Lunderskov-Esbjerg og Fredericia-Padborg
er udskudt med henvisning til den forsinkede abning af den faste
forbindelse over Storebadt. Detailprojekteringen pa Kystbanen er
afsluttet og anlaegsarbejdet igang. Delstraskningen Kgbenhavn-
Hellerup ventes taget ibrug i foraret 1994.
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Forsnkelse af faste ATC-anleg

Strakning | anvendelse®) Forsinkelse
1. Kgbenhavn - Arhus ult. 1993 3&
2. Kgbenhavn - Helsinger okt. 1994 35 &
3. Fredericia- Padborg 1996 45 &
4. Lunderskov - Eshjerg 1996 34 a
5. Ringsted - Radby Faarge 1995/96 3a

') Fra disse datoer ventes systemet i daglig brug pé hele straskningen. Pa dele af stragkninger-
ne tages systemet i anvendelsetidligere. Endelig ibrugtagning til hastighedsforagel se ven-
testidligst at kunne ske primo 1995.

ATC-systemet er taget i anvendelse til prevedrift pa straskningen
K gbenhavn-Arhus den 15. november 1993. Delstraskningerne Ros-
kilde-Korser og Fyn er taget i anvendelse hhv. den 21. april 1992 og
den 14. juni 1993

ATC pa strakningen Kgbenhavn-Arhus er taget i brug til preve-
drift, og alle komponenter pa naa linieledere har det forudsatte sik-
kerhedsbevis. Linieledere ventes som de sidste komponenter leve-
ret i sikkerhedsgodkendt stand ultimo 1994. ATC er i provedrift i
mindst 6 maneder med henblik pa udstedelse af en sakaldt ibrug-
tagningstilladelse. |brugtagningstilladelse er en forudsagning for,
at ATC kan erstatte de ydre signaler langs banen og for at hastighe-
den kan @ges op til de oprindeligt forudsatte 180 km/t. | praksis
indebarer DSBs kapacitetsbehov, at ibrugtagningstilladelse ogsa
omfatter linieledere for at @ge hastigheden. Hertil kraeves videre
traaning af lokomotiv- og togpersonale, ligesom komfortniveauet
skal fastlasgges. Ibrugtagningstilladelse er en sikkerhedsmaessig
godkendelse - systemet kan anvendes forinden tilladel se udstedes,
men ikke med udnyttelse af ale systemets muligheder, jf. herom se-
nere.

Med levering af sikkerhedsgodkendte linieledere forventeligt ult.
1994 og en vellykket 6 maneders pravedrift vil ATC teknisk sdledes
tidligst kunne tages i brug til de oprindeligt forudsatte 180 km/t
primo 1995.

Hastighedsforagelsen kan bruges til at indhente eventuelle forsin-

kelser, dvs. forbedre regulariteten. En generel forggelse af hastighe-
den og dermed nedsedtelse af rejsetider ventes i praksis at kunne
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ske med virkning fra vinterkegreplanen 1995-96. | forhold til de
oprindelige krav til anlasggets formaen vil den endelige ibrugtag-
ning af ATC saledes vaae forsinket i mindst ca. 5 &r.

ATC har pa visse delstrakninger siden 1992 vaget i anvendelse
som punktformigt system og - indtil konstatering af en teknisk fel
ved linieledere ult. 1993 - i et vist omfang tillige som kombineret
system. Patrods &, at ATC ikke har fundet sin endelige form, har
DSB sdledes vurderet, at systemet allerede idag medvirker til at gge
sikkerheden.

Flankesikring er etableret pa ialt 18 stationer pa straskningen Kg-
benhavn-Arhus. Der foreligger ikke ibrugtagningstilladelse til flan-
kesikringsanlaeg. Tilladelsen afventer faadiggerelse af linieledere.

| forhold til det budget, som var forudsat i 1987, er budgettet i 1993
stort set uaendret. ATC-projektets omfang er derimod andret. Fa-
ste anlagy pa falgende straskninger er udskudt og ikke laangere om-
fattet af projektet, som det her er afgraanset:

Arhus - Aalborg
Roskilde - Kalundborg
Aalborg - Frederikshavn

Opgjort i kilometer hovedspor er projektet sdledes formindsket 19
pct. i forhold til DSBs oprindelige planer. Opgjort pa samme vis er
budgettet overskredet med ca. 150 mill.kr., svarendetil knap 15 pct.
Opgerelse i kilometer straskning er imidlertid en grov indikator for
projektets omfang.

Systemet er udbygget teknisk i forhold til de oprindelige planer fra
1987. Pa strakningen Kabenhavn - Arhus er systemet udbygget
med ialt 105 linieledere med en samlet laangde pa 51 km.

Pa bl.a. vissejyske straskninger omfatter ATC endvidere flere spor
end oprindeligt forudsat.

DSB har ambition om pa sigt at @ge hastighederne udover 180 km/
t. Hgjere hastigheder vil kraeve betydelige aandringer i det ATC-
anlag, som er installeret eller er under installation, safremt de sam-
me skinneanlaay anvendes til formalet. Til spergsmalet om forsin-
kelserne af ATC indebagrer en risiko for, at ATC tidligt vil foraddes
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som falge af snsket om hgjere hastigheder end de, ATC er beregnet
til, oplyser DSB, at ingen dele af DSBs nuvagrende infrastruktur -
indbefattet ATC - eller tog kan anvendes til mere end 200-225 km/
t. Hgjere hastigheder end 200 km/t. bliver tidligst aktuelt i forbin-
delse med etablering af en fast Fehmernbadt-forbindelse, altsa tid-
ligst om 10 &r, og kraever nye spor.

5. Arbejdsgruppens bemaarkninger

ATC-projektet har vaget ramt af en raskke problemer af teknisk og
organisatorisk art og som falge heraf bebyrdet med fordyrelser og
forsinkelser.

Pa baggrund af det af DSB udleverede materiale og DSBs bevil-
lingslovsbidrag har arbejdsgruppen saaligt behandlet falgende for-
hold:

* Organisation og styring af projektet, specielt i projektets ferste
ar.

» Kravspecifikation - generelt og i forbindelse med strategiskift i
19838

» Levering af ordrede komponenter

» Budgettering og fordyrelser

» Bevillingslovenes oplysninger om ATC

Disse forhold behandles neamere i det feglgende:

5.7. Organisation og styring af ATC-projektet

ATC-projektet er i perioden 1987-91 organiseret i den davaarende
El-tjeneste i en egen projektorganisation, Apo./ATC, som bade fo-
restér projektering og udferelse af anlasgsarbejder. De regionale
tjenester bistar ved anlasgsarbejder, idet arbejdskraft herfra rekvi-
reres til anlaegsarbejderne.

Problemer vedrgrende krav- og anlasgsspecifikationer kan i et vist
omfang tilskrives organiseringen og mangelfuld projektstyring, jf.
neden for afsnit 5.2.



DSBs fasesystem, KOP-systemet, har ikke vaaret fulgt konsekvent i
perioden frem til 1991, idet DSB tilsyneladende har fundet, at be-
hovet for hurtig etablering af ATC tillod parallel gennemferelse af
udvikling og installation. Konsekvent anvendelse af K OP-systemet
ville antageligt have kunne forebygge en rakke af de problemer,
som projektet har dgjet med. Samtidig havde DSB dermed pa for-
hand fraskrevet sig muligheden for meget hurtigt at tage systemet i
anvendel se.

At KOP-systemet ikke er fulgt konsekvent kan dels skyldes arbejds-
tilrettelaeggel se og ressourcemangel i den davearende El-tjeneste.
Forholdet ma imidlertid ogsa tilskrives DSB-ledelsens staake @n-
ske om at fremskynde ATC-projektet efter ulykkerne i slutningen af
1980’erne ; et gnske som har givet de bergrte dele af DSB en betyde-
lig tilskyndelse til at fortsadte arbejderne uden fx at afvente de for-
skellige sikkerhedsgodkendel ser.

Framidten af 1991 reorganiseres ATC i projekttjenesten og projek-
tet tilfares flere midler og personale, dels af hensyn til realismen i
budgetteringen, dels for at fremskynde projektet, ikke mindst med
hensyn til indhentning af de udestaende sikkerhedsgodkendelser.

| lyset af problemerne med stadige andringer i allerede installerede
anlasy sadtes anlasgsarbejderne pa Kystbanen i 1991 ista, indtil alle
relevante godkendelser er i hus.

Stadig i 1992 trakkes projektet med forsinkelser: | marts 1992
skgnnes stragkningen Kgbenhavn-Arhus at kunne tages ibrug i -
terdret 1992.1 april -92 tages straskningen Roskilde-Korsgr ibrug til
normal kersel i begge retninger. En raskke ombygninger i sdvel fa
ste som mobile anlagy udestod imidlertid fortsat. Endvidere var
personale til vedligeholdelse af anlasggene ikke uddannet. | sep-
tember 1992 mé& DSB opgive at have straskningen Kabenhavn-Ar-
hus klar til efterdret. Farst i vinterhalvaret 1992/93 er projektets
udearbejde bemandet i tilstraskkeligt omfang. Farst fra dette tids-
punkt foreligger en endelig trafikal anlaagysspecifikation af straek-
ningen.

Projektet fungerer ifelge DSB idag styringsmaessigt og organisato-
risk tilfredsstillende.
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5.2. Manglende eller utilstraskkelig kravspecifikation

Krav i KOP 1987
| den KOP, som ligger til grund for indgaelse af kontrakt med Si-
emens, er fastsat fglgende krav til ATC:

»* Ska kunne ngdbremse ved fejlagtig forbikersel af et signal i

stopstilling,

* skal kunne hindre felagtig forbikersel af en ikke-sikret over-
karsel

* ska kunne give informationer om tilladt hastighed (signalbe-
tingede og strakningsbetingede) i hovedspor pa den fri bane og
i togvejspor pa stationer

* ska kunne indikere ATC-informationer visuelt og evt. akustisk
i togets farerrum

* skal kunne hindre, at karsel sker p&sigt') med for stor hastighed

* skal kunne ivaaksagte bremsning, safremt lokomotivfareren
fglagtigt undlader rettidig bremsning ved informationsskift til
lavere hastighed

* skal kunne foretage automatisk kanalskift pa stragkningsradio-
ens mobile anlagy

* skal ved opkald pa strakningsradioen automatisk transmittere
signalnummer (isolationsnummer) til Fjernstyringscentral .«

Kravspecifikation i kontrakt med Semens

| kontrakterne med Siemens indgaet i 1987-88 er aftalt leverance af
komponenter til faste og mobile anlaay omfattende samtlige hoved-
straekninger og ale vognsag/lokomotiver, jf. ovenfor.

DSBs bestillinger af komponenter og udviklingsopgaver bygger pa
DSBs davaaende skgn over behovet pa straskningerne. Behovet
@ges ganske kort tid efter kontraktindgaelse, jf. neden for.

Det system, som DSB @nskede, var som naevnt en udvikling af to
eksisterende systemer, et kontinuert og et punktformigt. Kontrak-
terne med Siemens fra 1987-88 er derfor pragget &, at der for en
raekke af de leverancer, som kontrakterne omfatter, udestar udvik-
ling:

) »Kearsel pasigt«: Kersel med hgjest 40 km/t. Lokomotivfareren skal veare forberedt pa at
mede en forhindring.
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* Linieledere, signalkort og registreringsudstyr var ikke udviklet,
men skulle udvikles som led i kontrakten.

* Tilbeher til mobile anlasg samt signalforstaakeremv. var ikke faa-
digudviklede.

* Anvendelse af A TC pa enkeltsporede streekninger bod pa saalige
problemer, hvis lgsning ikke var kendt. Enkeltsporede stragknin-
ger bruges i begge retninger, hvilket komplicerer anvendelsen af
ATC.

* Anvendelse af ATC i forbindelse med overkersler bad ligeledes
pa problemer, hvis lgsning ikke var kendt. Problemerne er visse
steder imgdegaet ved nedlasggel se af overkarsler.

* Den sikkerhedsnorm, hvorefter sikkerhedsbeviser pa ATC-udstyr
og anlagy skulle udarbejdes, var ikke endeligt fastlagt, men fast-
lasgges farst i 1989.

Det var pa kontraktindgael sestidspunktet ikke kendt, hvilke konse-
kvenser udviklingen af nye komponenter mv. ville fa for mulighe-
derne for at anvende kendte komponenter. Det vil sige hvilket be-
hov, der ville kunne opsté for at gatilbage og andre i allerede eta-
blerede systemer i forbindelse med installation af nyudviklede
komponenter.

Kontrakterne omfattede ikke leverancer af »t||behzrsudstyr« (fx til
installation af mobile anlagy, til »mellemforstarkere«?), men alene
udvikling af dette udstyr. Som fadge heraf indeholdt kontrakterne
heller ikke endelige priser pa dette udstyr. Disse spgrgsma for-
handlesi 1990-92.

Omkostninger til kabelleverancer er ikke opgjort i forbindelse med
kontrakten.

Hvor kontrakten alene rummer en aftale om udvikling af kompo-
nenter, er priser pa disse komponenter ikke aftalt. Kontrakterne
rummer dog sken over priserne, men disse sken er ikke bindende.
Priserne pa komponenter, som farst skal udvikles, omstiger indtil 3
gange de vejledende prisoverslag, som kontrakterne rummer.

%) »Tilbehgr omfatter tilbeher til sivel faste som mobile anlag. Tilbeher er specificeret naa-
mere fx. i DSBs notat vedr. revurdering af ATC-budget af 4. juli 1991.
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Der er ikke i alle tilfadde i kontrakten fastsat frister for, hvornar
udvikling af de paged dende komponenter skal vaae faadig.

Endvidere mangler endeligt overblik over komponentbehov ved
etablering af ATC pa de enkelte straskninger.

Der forela ikke i 1987-88 er gennemarbejdet plan for DSBs perso-
nalebehov til gennemferelse af projektet.

Strategiskift i 1988

DSBs oprindelige strategi, hvorefter ATC farst skulle etableres som
det enkle, punktformige system, opgivesi lgbet af 1987-89. Behovet
for allerede fra start at arbejde med et mere kompliceret system
(udbygning med linieledere og flankesikring) erkendes i forbindel-
se med arbejdet med kravspecifikationer og den overordnede funk-
tionsspecifikation og under indtryk af de alvorlige jernbaneulykker
i slutningen af 1980'erne, specielt Sore-ulykken 25. april 1988.

Y derligere en faktor bliver aktuel i denne periode: Omfanget af de
kapacitetshegramsninger, som det punktformige system péfarer de
berarte straskninger, var ikke klarlagt fra projektstarten i 1987. Ka-
pacitetsbegramsningerne bliver stadig vanskeligere at leve med, d-
terhanden som det bliver klart, at DSB har undervurderet udviklin-
gen i kapacitetsbehovet.

Resultatet af disse overvejelser bliver beslutning om at fremskynde
udviklingsarbejder, bl.a. vedrgrende linieledere, som gger sporka-
paciteten, og at udvide projektet, sdledes at det bliver landsdak-
kende.

Fremskyndelse og udvidelse af projektet indebaerer - foruden den
usikkerhed, der i sagens natur er forbundet med yderligere udvik-
ling - igen stigende udgifter til projektering, anskaffelse og installa-
tion i forhold til det oprindelige budget. De gkonomiske konse-
kvenser af disse beslutninger slar farst igennem senere pa DSBs in-
terne budgetter (februar 1993), efter at de endelige trafikale specifi-
kationer begynder at foreligge.

Konsekvenser af kravspecifikation og fremskyndelse af A TC

Som en naturlig felge &, at der pa centrale omrader er tale om dels
en meget ufuldsteendig kravspecifikation, dels en rakke udvik-
lingsopgaver, er den budgettering, som finder sted pa grundlag af
kontrakten i 1987 og de narmeste ar frem, saardeles usikker.
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Ligeledes ma skan over frister, faardiggerel sestidspunkter og for-
ventet ibrugtagning i en rakke tilfadde gives pa et meget usikkert

grundlag.

Usikkerheden omkring, hvornar udviklingen af de ikke (fea-
dig)udviklede komponenter kan ventes tilendebragt, indebaerer at
grundlaget for at gennemfere de installationsarbejder, som er
igangsat, er usikkert. Det parallelle udviklingsarbejde giver en be-
tydelig risiko for, at allerede gennemfarte arbejder ma geres om.
Samtidig indebaarer denne praksis, at det bliver vanskeligere at
planlaegge og budgettere projektet.

Problemet forstaarkes som naevnt &, at DSB vedger at installere
komponenter inden der foreligger sikkerhedsbeviser, type- og an-
laagsgodkendel ser for samtlige komponenter og hele anlagg. Instal-
lation sker udfra et gnske om hurtigst muligt at indhgste (nogle &f)
de sikkerhedsmaessige gevinster anvendelse af ATC stiller i udsigt,
men valget indebaarer en risiko for at skulle aandre i allerede instal-
lerede komponenter, sifremt senere leverede komponenter har an-
dre specifikationer end forudsat ved de farst leverede.

P& straskningen Kabenhavn - Arhus har DSBs gnske om hurtig
ibrugtagning af et i forhold til DSBs oprindelige planer mere kom-
plekst system betydet, at anlagysarbejder har veaget udfert efter
mangelfulde trafikale specifikationer i flere omgange. Senere amn-
dringer i specifikationer efterhdnden som nye komponenter udvik-
les og sikkerhedsgodkendes, har gang pa gang medfart fornyet pro-
jektering og nyt anlasgsarbejde pa de samme installationer. | visse
tilfaedde har komponenter métte leveres tilbage til Siemens med
henblik pd ombygning, i andretilfadde er aandringer i installationer
gennemfert af DSB efter aftale med Siemens.

Eksempelvis har komponenter til mobile anlagg hidtil métte eendres
indtil 7-8 gange og justeringer pagdr fortsat, efterhanden som
driftserfaringer foreligger.

| 1991 standser DSB de pabegyndte anlaaysarbejder pa Kystbanen,
som farst fortsadtes i 1993 efter udvikling og specifikation er afslut-
tet.

| tilbageblik bliver det ogsa tydeligt, at de forudsagninger, som
kontrakten hviler pA med hensyn til DSB behov for kapacitet pa
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straskningerne og dermed teknisk udbygning, ikke var naa fyldest-
gerende. Her blev projektets tidsplan med hensyn til bl.a. udbyg-
ning med linieledere overhalet af udviklingen i det forventede ka-
pacitetsbehov. Det starre kapacitetsbehov ager behovet for liniele-
dere. Levering af linieledere i en endelig udgave, som opfylder si-
kerhedsmaessige krav og krav til driftsstabilitet har veaet og er
stegkt forsinket, jf. neden for.

Det kan videre undre, at de 10 ars arbejde med ATC, som er forlg-
bet inden kontrakten med Siemens indgaes, ikke har tilladt sterre
praecision i kravspecifikation og planlasgning af udviklingsarbejdet
end tilfaddet har vazet.

5.3. Forsinkelser hos leveranderer og DB

ATC-projektet har vazret ramt af en raskke forsinkelser, jf. ovenfor.
Forsinkelserne kan henferes dels til Siemens's undervurdering &,
hvor lang tid udvikling samt udarbejdelse af sikkerhedsbeviser for
nye komponenter ville kraeve, dels til nye trafikale krav, stillet af
DSB undervejs i udviklingsarbejdet.

Arbejdsgruppen har ikke nearmere kunne afgere, i hvilket omfang
fgl og forsinkelser i komponentleverancer kan tilskrives DSB som
felge af andrede forudsagninger og krav til anlagy.

Forsinkelser hos Semens - komponentleverancer
DSBs forventninger ult. 1993 til, hvorndr ibrugtagning af ATC pa
enkelte straskninger kan finde sted, er behandlet ovenfor i afsnit 4.

En vaesentlig del af baggrunden for disse forsinkelser kan tilskrives
forsinkede leverancer af komponenter fra Siemens, forsinket leve-
ring af sikkerhedsbeviser og levering af komponenter, som ikke op-
fylder sikkerhedsbevisets krav og/eller er behadtet med fejl.

| slutningen af 1988 er leverancer fra Siemens forsinket i indtil et
halvt ar pa grund af sen indgaelse af kontrakten.

Medio 1991 er systemudviklingen efter DSBs vurdering ca. 9 mane-
der forsinket og anlasgsarbejdet 2-3 maneder. | disse opgerelser er
ikke medregnet, hvor lang tid der vil g3, fer DSB kan udstede ibrug-
tagningstilladelse til ATC.
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| forbindelse med forhandlinger mellem Siemens og DSB om bg-
der/erstatninger for forsinkede leverancer opger DSB i 1991 for-
sinkelserne pa enkeltleverancer saledes:

Komponent Kontrakttermin Faktisk levering Forsinkelse
150 AM-kort | 1/7-1/11-89 22/12-26/1-90 | > 15 uger
80 PU-kort!) | 1/9-1/11-89 1/3-91") > 15 uger
30 I/VU-
kort!) 1/12-89, 1/1-90 | 1/4-91") > 15 uger
600 baliser 1/1-1/3-90 1/4-1/5-91 > 15 uger
1200 baliser 1/4-1/12-90 1/6-1/8-91 > 15 uger
100 baliser 1/1-91 1/3-93 9 uger
100 baliser 1/2-91 1/3-91 4 uger
100 baliser 1/3-91 1/4-91 4 uger

1) PU- og I kort ombygges primo 1994 af Siemens pa grund af fejl.
Afklaring af visse bgde/erstatningsspegrgsmal udestar fortsat.

| bilag 2 til arbejdsnotatet har DSB i januar 1994 opgjort forsinkel-
ser pa de enkelte komponenter i savel faste som mobile anlesy. For-
sinkelserne opgjort som faktisk levering af sikkerhedsgodkendt le-
verance spaander franogle fa maneder til op til ca. tre et halvt ar for
visse komponenter til mobile anlasg.

Forsinkelse af installation af mobilt udstyr i IC3-tog og i et vist om-
fang evrigt rullende materiel kan efter det af DSB oplyste i det vae
sentlige henfares til den forsinkede levering af disse tog fra Scan-
dia. Forsinkelse af IC3-togene medfarte et ekstraordinaat trask pa
det evrige materiel, der sdledes vanskeligere kunne frigeres til in-
stallering af ATC. Siden 1991 har DSB stilet efter at have installeret
ATC i samtlige IC3-tog inden udgangen af 1993 og @vrige karetgjer
inden udgangen af 1994. Denne plan har indtil videre kunne hol-
des.

Forsinkelse af sikkerhedsgodkendel ser

Sen levering af sikkerhedsbeviser - og dermed forsinkelse af hele
godkendel sesproceduren frem til ibrugtagningstilladelse - er en af
hovedarsagerne til forsinkelsen af ATC-projektet. Forsinkelser kan
bade henfares til forsinkelser hos leverandaren og til aendrede krav
til komponenterne stillet af DSB.
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Inden ATC-komponenter tages endeligt i brug af DSB udarbejdes
et sikkerhedsbevis. Sikkerhedsbeviset skal sikre, at en teknisk fgl
ikke kan medfere fare for togdriften. Sikkerhedsbevis har ikke
umiddelbart sammenhaang med fejlforekomster, men skal alene
sikre, at fgl ikke farer til farlige situationer.

Til sikring &, at komponenterne lever op til sikkerhedsbevisernes
krav, certificeres ATC-komponenterne, typisk af DSB. Pa den bag-
grund udstedes systemgodkendelser, en typegodkendelse af kom-
ponenterne.

For stragkninger, som er etableret med komponenter, som opfylder
sikkerhedskravene, udstedes anlagysgodkendelser, som garanterer
a alle installationer er udfert i overensstemmelse med anlasggsbe-
stemmelser vedrgrende fx installation.

Anlagg (incl. mobile anlagy) sadtes herefter i prevedrift i mindst 6
maneder. N&r anlasggene har vaget i drift i en periode og i praksis
har vist sin palidelighed udsteder DSB en ibrugtagningstilladel se.

Godkendelse af komponenter finder sted efter en norm, som naa-
mere foreskriver krav til funktion, sandsynlighed for felforekom-
ster, procedurer for afprevning og fejlrettelser mv. Valget af norm
var ikke fastlagt i kontrakterne med Siemens, men blev farst truffet i
1989. Vaget fadt pa en tysk sikkerhedsnorm, MU8004 som Si-
emens var tramnet i anvendelsen a. DSB tilskriver sev en del af de
senere forsinkelser af sikkerhedsgodkendelser valget af denne
norm, som karakteriseres som meget omfattende og kraevende.

Der er i ATC-projektet bade eksempler pa for sen levering af sik-
kerhedsbeviser og palevering af komponenter, som ikke lever op til
sikkerhedsbevisernes krav og specifikationer, og som derfor ikke
kan certificeres hos DSB. | det sidste tilfadde ma komponenter re-
turneres til leverandgren med henblik pa justering og fejlretning.

Leverandgren har ansvaret for, at de bestilte komponenter er fglfri
og kan sikkerhedsgodkendes. Siemens har pa en raskke felter haft
vanskeligheder med godkendelse pa grund af fejl i prototyper og
leverede komponenter.

| visse tilfadde har vanskelighederne betydet, at Siemens har vazret
nedt til at aendre mere grundliggende i komponenter af sikkerheds-
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maessige grunde. Dette har igen betydet, at Siemens og DSB har
matte gatilbage og andre i andre, allerede udviklede og producere-
de komponenter og ikke sjaddent tillige i etablerede installationer.
Problemet er eksempelvis opstaet i forbindelse med sikkerheds-
godkendelse af signalmoduler.

De sakaldte PU- og | moduler har matte ombygges (forventeligt
frem til 1. marts 1994) uden konsekvens for ibrugtagningen, men
pgkonomisk og tidsmaessigt belastende for DSB, til trods for at Si-
emens ma stille personale til radighed og afholde direkte omkost-
ninger i henhold til kontrakten.

Seneste komponentproblem er konstateret den 23. december 1993 i
de sideforlagte linieledere. Et fedles analysearbejde mellem DSB
og Siemens er sat i vaak med henblik pa at finde en lgsning. Fejlen
betyder, at DSB og Siemens i januar 194 ferst forventer sikker-
hedsbevis leveret for linieledere ult. 1994, jf. bilag 2 til arbejdsnota-
tet. | en rakke tilfadde vil andre komponenter herefter skulle igen-
nem sikkerhedsprocedurer igen med henblik pa godkendelse til an-
vendelse sammen med linieledere, dvs. i kombinerede anlasg, idet
visse komponenter nu alene kan godkendes til anvendelse i det
punktformige system, som alene baserer sig pa baliser.

Udgifterne i forbindelse med indgreb i allerede etablerede installa-
tioner kunne sandsynligvis veae undgaet, sifremt DSB havde &-
ventet endelig godkendelse af alle komponenter, som skal anven-
des pa en strakning far pabegyndelse af anlasgsarbejder pa en
straskning. En sddan godkendelse forudsadtes idag (siden 1991),
hvor hele strakninger godkendes trafikalt far anlasgsarbejder
Ivaarksadtes. Videre forudsadtes komponenter faardigudviklet.

| vissetilfadde har DSB matte opgive godkendel se efter den fastlag-
te norm, mod at Siemens beregnede en fejlsandsynlighed (fx. i for-
bindelse med kommunikation med fererrumsdatamat).

Der foreligger ult. 1993 sikkerhedsbeviser pa samtlige komponen-
ter panaa linieledere. Som naavnt omfatter sikkerhedsbeviser i visse
tilfadde alene brug til det punktformige system.

Med hensyn til de mobile anlaay pagar analyser med henblik pa for-
bedring af den del af ATC, som vedrerer lokomotivfererens betje-
ning af systemet, dets vedligeholdelse og fejlmeldeprocedurer. An-
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laeggene har sikkerhedsbevis og er typegodkendt, men traskkes fort-
sat med en for hgj felhyppighed til at sikre den driftsstabilitet og
regularitet, som DSB @nsker i det endelige system. Analyserne er
for DSB en forudssgning for endelig ibrugtagning.

Fa komponenter er for naarveaende ved at blive ombygget til den
endelige tekniske stand. Desuden pagér justeringer af installatio-
ner pa strakningen Ringsted - Fredericia. Justeringerne, der efter
DSBs planer vil vaae foretaget den 1. marts 1994, foretages af hen-
gyn til sikkerhedsbeviset.

Der foreligger ikke beregninger af omkostningerne for DSB i til-
knytning til forsinkelse af sikkerhedsgodkendelse og efterfalgende
aandringer og justeringer i etablerede installationer, men de mavur-
deres at vaae betydelige. En del af andringerne sker for Siemens's
regning. Pavisse felter forhandler DSB og Siemens fortsat den ind-
byrdes fordeling af udgifter til justeringer, ombygninger mm.

Pabegyndelse af anlasgsarbejder forudsadter idag godkendelse af
ale komponenter og en samlet godkendt anlaggsspecifikation.

5.4. Budgettering

De forventede samlede udgifter til A TC - budgettering pa bevillings-
lovene

Forslag til finanslov udarbejdes i farste halvar aret far det paged-
dende finansdr. Finanslovens oplysninger om budgetteret forbrug
til ATC i fx. 1990 vil sdledes bygge pa DSBs sken framaj 1989, med
mindre der fremsadtes andringsforslag til finansloven. ZAndrings-
fordag fremsazdtes i oktober eller december aret far. Generelt vil
der kraeves ganske betydelige aandringer i budgetteret forbrug til et
projekt far fremsaatelse af aandringsforslag kommer patale. Videre
har DSBs frihed til at aendre forbrug pa projekter inden for samme
konto ved omfordeling mellem projekter, jf. bilag 1, 'Den bevil-
lingsmaessige styring af DSB, side 19. DSB kan foretage ganske om-
fattende aandringer i forbrug i aret pa et projekt uden af den grund
at komme péa kant med bevillingsreglerne. ZAndringer skal indga i
DSBs fordag til tillaggsbevilling til den konto, som projektet er en
del &, i ATCsttilfadde for konto 70. 31. 2. Faste nyanlas.
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Nedenfor er opgjort udviklingen i ATC-projektets forventede total-
udgift som opgivet pa de arlige finanslove:

Figur 1. Forventet totaludgift for ATC-projektet.
Faste priser, excl. moms
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Om &aendringer i totaludgift til et projekt gadder falgende:

»For dispositioner i henhold til en puljebevilling gadder, at be-
villingen kun ma anvendes til de projekter, der indgér i det i
anmagkningerne til bevillingen beskrevne anlasgs- og bygge-
program (...). Dispositioner, der indebaerer vassentlige projekt-
andringer, herunder dispositioner, der medferer en vaesentlig
forggelse af den forudsatte totaludgift for det enkelte projekt,
kan som hovedregel kun gennemfares med saarskilt tilslutning
fra Finansudval get«.

Og videre:

»Dette gadder dog ikke, hvis andringen vedrarer et projekt,
hvis totaludgift ikke overstiger 5 mill.kr. eller, hvis der er tale
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om en statsvirksomhed og aandringen sker i forbindelse med
vedtagelse af en ny finandov« (BV 1985, p. 89).

Nar aendring i totaludgift sker i forbindelse med vedtagelse af ny
finanslov, erstatter aendringen saarskilt forelagygelse for Finansud-
valget. Finanslovforslaget bar derfor som minimum indeholde en
kort redegerelse i anmaarkningerne til forslaget om baggrunden for
andringen.

Budgetteringen pa de enkelte &rs finanslove er ssmmenfattet i over-
sigten i bilag 3 til arbejdsnotatet.

Analysen omfatter alene perioden fra indgaelse af kontrakt med Si-
emens, dvs. fraslutningen af 1987 og frem. Finansloven for 1988 er
udarbejdet i farste halvar af 1987, hvorfor lovforslaget ikke har
kunne na at tage hgjde for eventuelle budgetmaessige konsekvenser
af kontrakten med Siemens. Der er ikke udarbejdet aandringsfor-
dag i den forbindelse.

P& finanslovforslaget for 1989 gges total budgettet med godt 13 pct.
og yderligere stigning varsles ved AF 1989, mens det samlede bud-
get pa finansovforsaget for 1990 gges knap 100 pct. i forhold til
finanslovforslaget for 1989. Fra finanslovfordlaget for 1990 til for-
slaget for -91 gges totaludgiften marginalt, mens den fra finans ov-
fordaget for 1991 til finansloven for -92 igen gges med 32 pct. Fra
finansdoven for 1992 til finandoven for -93 gges totaludgiften med
godt 7 pct., mens den falder med godt 8 pct. fra finansloven for 1993
til finansloven for -94.

Anmeakninger til bevillingslovene

Betydelige andringer i det samlede projekts omfang, indhold og
budget skal behandles i anmazrkningerne til finanslovforslagene, jf.
redegereisens bilag 1, side 19: Den bevillingsmaessige styring af
DSB. | den undersggte periode er det navnlig aandringerne i total-
udgifter ved finansloven for 1989, 1990 og igen pa finansloven for
1992, der pakalder sig opmasrksomhed.

Andringer ved finandoven for 1989 kan henferes til gnsket om at
fremrykke og opprioritere indfarelse af ATC i lyset af Sorgulykken.

Totaludgiften gges med 44 mill.kr. pa finansovforslaget for 1989
og bevillingen for 1989 gges med 41 mill.kr. (FFL 89-prisniveau)
ved ordinaae aandringsforslag.
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I anmagkningerne til finanslovforslaget for 1989 anferes:

»ATC-projektet... omfatter nu straskningerne Kgbenhavn-Lil-
lebadt Arhus/Esbjerg/Senderborg. Projektet er fremrykket og
udvidelse til flere straskninger planlagyges.«

Pa tidspunktet for udarbejdelse af finanslovforslaget for 1989 er det
besluttet at lade ATC omfatte samtlige hovedstragkninger, dvs ogsa
straskninger nord for Arhus, hvilket farst indarbejdes p& sandrings-
fordag, jf. neden for. Som faadiggerel sestidspunkt er uden forkla-
ring pa finanslovforslaget opgivet 1999 og ikke 1994, som i DSBs
interne udbygningsplaner. Andringen af faardiggerel sestidspunk-
tet kunne have veget forklaret i anmaarkningerne til kontoen.

| anmaarkningerne til aandringsforslag til finanslovsforslaget for
1989 anfares:

»Projektet er aandret sa det omfatter alle tog og alle passager-
togsstrekninger og sdledes ikke kun af hensyn til aget hastig-
hed. Totaludgiften gges, dog er sidebaner ikke indregnet. Der
sigtes mod en tidsplan, sd IC-hovedstrakningerne er fagdig i
1993 og de @vrige hovedstrakninger i 1995.«

Med anmagkningerne hjemles projektets udvidelse til ale passa-
gertogsstraskninger, hvilket gar laangere end planerne fra december
1988.

Ved tillaegsbevillingslovforslaget for 1989 sages knap 100 mill kr. til
ATC begrundet i fremrykning af investeringer.

Anmagkningerne til finandovfordaget for 1990 er identiske med
anmaakningerne til finanslovfordaget for 1989, dvs. at projektom-
fang med hensyn til faste anlagy - stragkningerne Kgbenhavn-Lille-
bad t-Arhus/Esbjerg/Senderborg - opretholdes. Set i lyset af angi-
velsen af projektets omfang pa anmaakningerne til andringsfor-
slag til finanslovforslaget for 1989 (»alle passagertogstragkninger«)
betyder dette en indskramkning af projektomfanget. Ikke desto
mindre stiger totaludgiften ved finansovforslaget for 1990 med
knap 100 pct., 362 mill.kr., i forhold til finanslovforslaget for 1989.

Faardiggerel sestidspunktet rykkes i forhold til finansloven for 1989
tilsvarende 1 & frem til 1994, svarende til DSBs interne udbyg-
ningsplaner pa dette tidspunkt.
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Anmagkningerne til finanslovsforslaget for 1990 er identiske med
anmaxkningerne til finansovsforslaget for 1989. Andringsforsla-
get for 1989 er sdledes ikke indarbejdet i finansovsforslaget for
1990. Resultatet bliver, at anmaarkningerne til finanslovforslaget
for 1990 er klart utilstraskkelige: den meget voldsomme stigning i
projektets totaludgift er ikke begrundet. Laest i forlaangelse af an-
maakninger til andringsforslag til finanslovforslaget for 89 reduce-
res ATC-projektet, hvorfor det ville vaare naturligt at se anmaak-
ningerne til finanslovforslaget for 1990 som en begrundelse af en
reduktion af totaludgiften. Forholdet er sa vidt vides aldrig fore-
holdt DSB af finansministeriet.

Ved finandovfordaget for 1991 @ges totaludgiften marginalt. An-
maarkningerne er usendrede i forhold til finanslovforslaget for 1989
og -90. DSB korrigerer sdledes ikke oplysningerne vedrarende
ATC-projektets omfang med hensyn til faste anlagg fra finansov-
forslaget for 1990. Dette tiltrods for, at DSB er opmazksom pa de
naevnte problemer. | Elektrotjenestens notat om ATC-forsinkelsen
af 28. august 1990 (bilag til direktionsindstilling af 29. august 1990)
behandlet pa direktionsmade 3. september 1990 anfares:'... omta-
len af ATC-projektet i finansoven har vearet meget kort, men sam-
tidig ogsa pa enkelte punkter usammenhaangende og fejlagtig (f eks
er strakningen Tinglev-Sgnderborg ikke med i planerne for de
strakninger, der skal have ATC inden 1996 - men pa trods heraf i
FFL naevnt som en strakning, der f&r ATC inden 1996)'. Straknin-
gen Tinglev-Sanderborg udger kun en mindre del af de strasknin-
ger, som projektet pa dette tidspunkt omfatter, nemlig 4 pct.

Anmaakningen opretholder foregaende finanslovs formulering:

»ATC-projektet... omfatter nu straskningerne Kgbenhavn-Lil-
| ebad t-Arhus/Esbjerg/Sgnderborge.

»Nu« laeses naturligt som en fornyelse i forhold til tidligere ar,
hvad der ikke er tale om.

Ved anmagkninger til tilleegsbevillingslovforslaget for 1991 oplyses
ferste gang om forsinkelser i projektet:

»Nogle af projekterne, bl.a. ATC pa visse strakninger er ibrug-
tagningsmaessigt forsinket bl.a. hidrgrende fra forsinket leve-
ring fra leverandgren, men ogsa forsinket levering af 1C3 og
dermed forsinket testning af udstyret.
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ATC ibrugtages straskningsvist og forventes til radighed pa ho-
vedstraskningerne n&r Storebadtsforbindelsen dbnes.«

Uagtet at forsinkelserne ikke alene kan tilskrives DSB-eksterne for-
hold, finder Arbejdsgruppen ikke, at anmaarkninger til tillasgsbevil-
lingslovforslaget for 1991 rummer hjemmelsmaessige problemer.

Ved finandoven for 1992 gges totaludgiften med 32 pct., 265 mill.kr.
| faste priser. Herom anfores:

»ATC-projektet... omfatter nu samtlige persontrafikstragknin-
ger. Pa hovedstraskningerne Kgbenhavn-Aalborg/Esbjerg/
Senderborg forventes ATC fortsat at vaae etableret senest til
dbning af den faste jernbaneforbindel se«.

Udvidelsen af totaludgiften er med anmaarkningen begrundet i en
udvidelse af det antal straskninger, som projektet omfatter i forhold
til de oplysninger, som er givet Folketinget med anmaarkningerne
vedrarende ATC patidligere ars finanslovforslag. Det er imidlertid
anden gang at en udvidelse af totaludgiften begrundes i denne ud-
videlse, jf. anmaarkninger til aandringsforslag til 1989-finanslovfor-
slaget. Begrundelsen for udvidelsen af totaludgiften er ikke tilfreds-
stillende.

Ved tillagysbevillingslovforslaget for 1992 spger DSB tillasgsbevil-
ling pa 55,4 mill kr. til konto 51. Diverse sikringsarbejder, som i det
vaesentlige begrundes i aandringer vedrgrende ATC:

»En starre forsinkelse i leverancer til ATC-projektet i 1991 er
stort set blevet indhentet i 1992«

| anmagkningerne til finandovfordaget for 1993 anfagres om straek-
ningen Kgbenhavn - Arhus:

»ATC forventes ibrugtaget pd straskningen Kgbenhavn - Ar-
hus i |gbet af 1993«

P4 tidspunktet for udarbejdelsen af finanslovforslaget for 1993 (for-

aret 1992) er DSBs plan at ibrugtage straskningen i efteraret 1992, jf.
oven for afsnit 5.1.

| anmaakningerne til finandovfordaget for 1994 opretholdes denne
oplysning og det tilfgjes:
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»Den farste straskning K gbenhavn-Arhus er blevet noget dyre-
re end forudsat, da det oprindelige projekt ikke kunne sikre op-
retholdelse af nuvaarende preecision i trafikken. @vrige hoved-
strakninger er under omprojektering i lyset af erfaringerne fra
den ferste straskning samt med henblik pa at holde strasknings-
prisen lavest mulig.

Med anmaarkningerne til finanslovforslaget for 94 fremgar det ikke
laangere, om ATC-projektet fortsat omfatter samtlige passagertog-
straekninger. Anmagkningen kan laeses som om projektet nu alene
omfatter hovedstrakninger. Totaludgiften reduceres med godt 8
pct., 87 mill.kr.

Af DSB-notat udarbejdet med henblik pa arbejdsgruppens analyse
fremgar, at projektet ult. 1993 ikke laangere omfatter straskningerne

Arhus - Aalborg
Roskilde - Kalundborg
Aalborg - Frederikshavn

Denne indskraankning i projektet fremgar ikke klart af anmaarknin-
gernetil finanslovforslaget for 1994. Reduktionen i projektets total-
udgift kan videre (ved en naturlig laesning af anmaarkningen) ses i
forlangelse af DSBs omprojektering af gvrige hovedstraskninger.
Oplysningen om, at @vrige hovedstrakninger er under ompriorite-
ring indikerer, at DSB venter faldende udgifter (som afpgjles i bud-
getteringen), men at udgiftsreduktionen ikke er specificeret pa bud-
getteringstidspunktet.

Det er imidlertid ikke tilfredstillende, at det er ngdvendigt at sam-
menholde flere ars finanslovsanmaarkninger for at fege udviklin-
gen i projektomfang og dermed fa en forstéelse &, hvorledes an-
dringer i totaludgift eventuelt er begrundet heri.

5.5. DSBs interne budgettering

DSBs interne budget er snaevert ikke bundet til finanslovforbere-
delsens rytme og kan andres |gbende. ATC-projektet indeholder
som beskrevet i det foregdende betydelige udviklingsopgaver og er
frastart i 1987 paregnet at ville |gbe over en arraskke. Det er derfor
at forvente, at der er nogen forskel mellem finanslovens oplysnin-
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ger, DSBs interne budget og det realiserede forbrug, specielt for de
farste ar.

Udvikling i de enkelte ars budgetterede forbrug som oplyst pa fi-
nanslovene, som budgetteret internt i DSB og det realiserede for-
brug fremgér af nedenstaende figur:

Figur 2. De enkelte ars forbrug til ATC som budgetteret det paged -
dende & pa FL, pa DSBs interne budget og realiseret forbrug. L
bende priser, excl. moms.
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»Internt budget« er forventet forbrug pr. 1/1 i budget-aret, realiseret forbrug er regnskabs-
tal.

De relativt starste afvigelser mellem internt budget og finanslovens
oplysninger om forventet forbrug samme ar findes i 1989 og 1992,
hvor DSB ved arets begyndelse forventer et noget sterre forbrug
end budgetteret pa finansovene for de pagaddende ar. | 1988 afvi-
ger det realiserede forbrug markant fra det budgetterede savel in-
ternt i DSB som oplyst pa FL.
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* For 1988 budgetteres pa finansloven et forbrug til ATC pa 20,6
mill.kr. DSB venter selv ved é&rets indgang et forbrug pa 135
mill.kr. Regnskabet for 1988 viser et forbrug pa 73,9 mill.kr. (i
finanslovens prisniveau), svarende til et merforbrug pa ca. 260
pct. i forhold til finanslovens budget for projektet.

| august 1988 skegnner DSB, at forbruget til ATC i 1988 bliver 77,7
mill.kr. hgjere end budgetteret internt i januar (13,5 mill.kr.), sva
rende til en foragelse pa 70,6 mill.kr. eller godt 340 pct. i forhold til
det pa finansloven for 1988 budgetterede.

Bevillingen til ATC er en puljebevilling. Forbruget til projekter un-
der puljebevillinger kan aendres i arets | gb, safremt det sker ved om-
fordeling mellem projekter inden for samme delformal, faste nyan-
leeg (jf. bilag 1: 'Den bevillingsmaessige styring af DSB' og safremt
projektets totaludgift overholdes. Zndringen optages pa TB. For-
bruget til andre projekter under Faste nyanlagg reduceres ved TB 88
med henblik pa fremskyndelse af ATC-projektet. Merforbruget
giver sdledes ikke anledning til bemaakninger.

* For 1989 budgetteres pa finandoven 56,8 mill.kr., i DSBs interne
budget 79,6 mill.kr. Baggrunden for afvigelsen er dels indgaelse
af tillaegskontrakt med Siemens, dels gnsket om at fremskynde
projektet. Der fremssdtes andringsforslag til finansloven for
1989 i oktober, hvor projektet tilfares 41 mill.kr., sdledes at det
samlede budget for 1989 pa FL udger 56,8 mill.kr. At eendrings-
forslaget ikke formér at opsamle hele det forventede ressource-
behov indebazrer ikke hjemmel smaessige problemer.

Forbruget i 1989 bliver ca. 59,6 mill.kr., hvilket svarer nogenlunde
til det forventede forbrug som oplyst pa FL.

* For 1992 budgetteres pa finansloven et forbrug pa 151,9 mill kr.,
mens DSB ved érets start forventer et forbrug pa 230,1 mill kr.,
godt 50 pct. mere. Baggrunden for det sterre forventede forbrug
skal sandsynligvis sages i det oprydningsarbejde, som ivaaksad-
tesi 1991.1 Igbet af 1991 bliver det klart, at det hidtidige budget
for projektet har undervurderet en rakke udgifter til bl.a. tilbe-
her, anlaggsarbejder og til andringer i allerede installerede an-

laeg.
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Forbruget i 1992 bliver imidlertid knap 200 mill.kr., ca. en trediedel
sterre end budgetteret pa FL. Allerede i marts skenner DSB at for-
bruget bliver knap 22 mill.kr. mindre end forventet i januar, og her-
fra og aret ud mindskes afvigelsen mellem det pa FL oplyste budget
for 1992 og det i DSB forventede forbrug yderligere.

| de fleste af arene siden projektstart i 1987 har DSBs interne bud-
get svinget ganske betydeligt i labet af budgetaret. De reguleringer
af budgettet, som DSB foretager gennem aret, er ofte omfattende og
rummer bade forventninger om mer- og mindreforbrug. DSBs in-
terne budgetter afspejler sdledes den usikkerhed omkring planlasg-
ningen af projektet, ogsa pa kortere sigt, som har praaget projektet.
Forholdet svaskker endvidere finansovforslagets vaardi som beslut-
ningsgrundlag for bevillingsgiverne.

6. Sammenfatning

Med et samlet budget pa mere end 1 miakr. reprasenterer ATC en
af DSBs store satsninger. | kraft af den betydning ATC tillaggges for
sikkerheden og rejsetider bade internt i DSB og overfor Folketing
og offentlighed er en vis prestige for DSB forbundet med ATC-sy-
stemet.

DSB var og er af den opfattelse, at et automatisk togkontrolsystem
er helt nadvendigt for kersel med de hastigheder og frekvenser,
DSB vil praktisere i fremtiden. DSB er af den opfattelse, at ATC
forbedrer mulighederne for at undga en raskke ulykkestyper mange
gange. Spargsmalet om effekten af anskaffelsen af et ATC-system
er ikke systematisk overvejet af DSB i forbindelse med indgael se af
kontrakt med Siemens. Ligeledes er der ikke gjort systematiske
overvejelser over de indirekte forretningsmaessige konsekvenser,
etablering af ATC ma antages at ville fa

ATC er ramt af betydelige forsinkelser og i et vist omfang fordyrel-
ser. Med gnsket om et kombineret punktformigt og kontinuert sy-
stem patager DSB sig sammen med leverandaren en betydelig ud-
viklingsopgave. ATC-projektet er et eksempel pa DSBs gnsker om
og behov for at ordre specielt udviklede systemer, tilpasset DSBs
salige forhold.



Videre er ATC et eksempel pa, at det har voldt DSB vanskeligheder
at overskue og forudsige ressourcemaessige og tidsmaessige forhold
i sddanne projekter.

Hovedarsagen til det uforudsete og utilfredsstillende ressourcefor-
brug i DSB matilskrives det forhold, at DSB har gennemfert instal-
|ationer parallelt med at udvikling af komponenter pagar. Bade for
faste og mobile anlagy har det vaget og er det ngdvendigt gang pa
gang at vende tilbage til allerede gennemfarte installationer for at
foretage aandringer pa eller udskiftning af komponenter eller kom-
ponentdele. Dette indebazrer et betydeligt trask pa personale, ogsa
pa ledelsesniveau. | visse tilfadde har arbejder pa eksisterende in-
stallationer bergrt regularitet og DSBs materielkapacitet.

Disse problemer skyldes bl.a. forsinkelser og fgl i leverancer af
komponenter og i den sikkerhedsmaessige godkendelse af kompo-
nenter og anlagg. Set i tilbageblik har DSBs ambitioner med hensyn
til hurtig ibrugtagning af systemet vazret urealistisk hgje. En del af
baggrunden herfor maigen tilskrives manglende realisme i leveran-
darens forventninger til egen formaen. Samt DSBs presserende be-
hov for radikalt at @ge sikkerheden under indtryk af Sore-ulykken i
1988.

DSBs trafikale kapacitetsbehov har videre vaaet undervurderet af
DSB ved projektstart. Dette indebazrer aendringer i kravene til
ATC-komponenter med forsinkelser og fordyrelser til falge. Ar-
bejdsgruppen har ikke vurderet, i hvilket omfang mere omhyggeli-
ge overvejelser af DSBs fremtidige kapacitetsbehov kunne have re-
duceret DSBs ansvar for forsinkelserne.

Fra 1991 tilferer DSB projektet personale og aendrer dets organise-
ring. Samtidig pabegyndes en andring i arbejdstilrettel aaggel sen,
sdledes at der fremover stilles sterre krav til specifikationer og kom-
ponentgodkendel ser far ivarksadtelse af anlagysarbejder. Med dis-
se andringer synes DSB i vaesentlig grad at have reduceret DSBs
ansvar for senere forsinkelser og uforudset ressourceforbrug.

Bevillingslovene siden 1988 rummer eksempler pa utilstraskkelige
0og misvisende oplysninger om ATC-projektet.
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Proj ekttj enesten 15580 av 01.02.1994
ATGC Proj ekt et

\bbi [ ¢ ATC-anlag

1. Indenfor Finanslov pkt 51.1
I ndkgbt under ATC kontrakt af 04.12.1987 og tillagsaftale
af 22.i2.i988:

01.01.93 01.01.94

IC3 1. &2. serie 50 50
ME 37 37
MR 97 97
M 61 61
EA 1. serie 10 10
Styrevogne 64 61
Sum 319 316
Reser vean| &g 4 17
| alt 333 333

2. Udenfor finanslov pkt 51.1
IC3 3. serie 35
EA 2. serie 12
IR4 1. serie 17
IR4 2. serie 23
Sum 87
Reser vean| ag 5
| alt 92

Det totale antal kgretgjer, der udrustes ned ATC udger sa-
| edes d.d. 403 (380 excl IR4 2. serie). Tidligere har varet
opl yst 383 excl IR4 2. serie, der senest er kommet til. AB-

dringen fra 383 til 380 skyldes udrangering af 3 styrevog-
ne,

f



Bilag 2a

-%Ts uey gsdo aap

mos S0 ‘SapuspoISpayISNNIS uBy JI3p

SuTuSBATTINOT-OLY

-0LV

(S) K661 "2 - €6°01°22
(Q) K66T "ATn - £6°01°2C

16" /0" T0

26°60°10 - 68°T1°L0
16°10° 1€ - 68°10°¢€2

68°10°hZ - 88°T1'€Z

oAedpn jpuaypodspay
~I3%3 TS JB 3urasaa’

K661 10" 82/ATD

26°21°10
16°60° 10

06°£0°L0

26°50° 10
16°10°1¢

68°10"He

‘JBWRIEpP-)LY :S@eTUR-)LY ©TIqOW 39p T3 USDUBRISABT Je 3aT3p spuagTej aaufajaq J3uauodmoy S}STIINSTH

‘66T OWIITN JB[Y SIJUIAIOJ ISPSTITUTT 9188TJ0JOpPTS uU3p pam 9STIpPUdAUB T3 sapuaxypodspay
‘uotsasa ua 1 [owweafolad "1JTap 3r(Sep T ISTIpulAuE J@83TThw J8p ‘393T11TQ8ISS3IJTIap us Jey SipTrlwes
‘uorsaaa ua T Towwsafoad ‘mI3ISAS aftwaojiyund 33p BSJ ‘S8J3AST (66T I2q0IH0 BIA
-S2Tue-)ly B7Tqow @Gz JOJ ISJUBIDAS[ JI93IJBJUQO
‘Serue-)Ly @T7rqow G/ JOJ JIBDUBIBASRT I9331BJUQ

o N

- 397BWE]RPSDNIdIBJ-OLY JO

+ 187oUBdSSUTUPONPUT-JLY FO 19TBUITSSUNIIBIAY-DLY ‘FUTULSIOJWAIISPIAOY

16°01°10
16°L0°10

06" 10" 1€

68°T1°L0
68°10°€2

88 11°¢2

ued T
Sutasaas

‘a1ajusuodwoy 8xsTuBNal :8@[UB-OLY S1Tqow 38p T3 USDUBISAIT jB ST9P apuadiey saufajeq ww Jdjuducdwo

op
€6°10°€T - 26°20°T0

op
26°60°10 - 16°80°T0

STADQSPayaa’)Is
Je Sutaaaen

3 oisTueNeW : T

:1930N
2621 10 - 16°20°10 (h*2) To "A3T3TISS
16°L0°T1E - 06°0T° 1€ (£'2) 18 "A3T3TIdS
06°h0 10 - 68°0T"TE -7 Jad&j030ad

HIININOJWON IMSTHINITI

26°'G0°10 - 68°T1°10 (h'1) 33w " AST3TISS
16°70° 1€ - 06 H0'0E (€'1) dauw "AST3TI3G

06°(0°T0 - 68" (0" 10 +yom aadk3030ad

WKW HEINANOJWOY HMSINVMINW

UTWIal 3} eajuoyq 830N 3usuodmoy]
S119putadp

‘Faque a71q0} 'J30UBIBART-)LY T JeSTAYUISIO]

88



Bilag 2b

+18STTEQR[BTS Tz I8233BJWO USDUBISAIT]
"H661 owriTn saufaagd aaedpn 3puaYPOISPIYIINHTS dr{epud T SUTIBAIT °39WIOIPN IATIQ 1B pPaa

3aedpn jpusypodspay

-J9))Ts Je Jutaans Sutasae Juv Sutasaa St1eputradg

10 2UI0SUTJPUEBSUOTINNIISUOY *UBTF8) IPUaNId JBY SuamdTS ~Jgdgd UOTINNIISUOHSY *I3TNpouw-4S QJZ J4933BJWO udduBdIL9AlT 19
“16°G0° 10 BIJ JI3XS (SUJ3DURIIAITISTT

_eq je Tep) a4Sieqopoy Je 2aBIpn 3pUSPOISPAYIBNNIS JB Sutaaas *3as 0z9'f J4@Spn JISITEQq JB J9OUBISABT SpITWES 3] ] 4
-19STASQSPAYIDYYTS POW ISTIWWIISSUIIIA0 [ JI[NPOW 3IBAST 3B YU SUSWITS soy zawatqoadsuotriynpoad sapihxis aaedpn
jpuaxpodspayaasyrs je Jurdana] auds uad "16°L0°10 - 16 {070 :8ueS T 3J0}3UTId je JUTI8437] *16°10°T0 - 68°21°10

:qaTnpow-] T Jg8put a9p ‘'3I033utad SpUSAGYITI Sp JI0J UTIISIIHBIIUOH Streputadp :aaInpow-I 0QZ J233BJWO UIDUBIIAIT ih
- 19STABQSPOYJIasTS POW SSToWWIISSUSIDA0 T JSTNPOW BISAST 3@ Iyu SUSWSTG soy aawarqoadsuorisnpord saprAis aaedpn
JpuaspodspayIaNYIs Je JuTIaAl] auds uaq 26 10710 - 16°€0°10 :9ued -1 1aox3utad je Furaaadl "16°01°10 - 686010

1qaTnpou-fd ¥ JgSpur J489p ‘3J033uTId SPUSIBYTTI P JOJ UTWISIINBIJUOA S1reputadg ‘Js[npou-4 0gg IIIIBJWO UBDUBIBAST :f
-agueyusWUBS SJ19T) T SIPUSAUR UBY 33[NPow IB SIPATFS ‘izapuz I3 STPTIWES UAUOTI¥NIISUON 33PT ‘[NPOU-WY SduazU

_3q anedpn a3puaxpofspayaadyIs uag '£6° €010 BJIJ S2J3A3T SopuapOSSpaylaxy TS uey Jsp ‘ia[npou-py Je asedpn 3rTapug :Z
“16°L0°T0 - 68°21°2z :8ues *1 jaosjurad je Futaead1 '16°90°10 - 68 L0 10

:yaTnpouw-Ny T Jg3pur Jsp *qa033uTad |puaIGyIT3 9p J0J UTWISIINeIJUOH f171eputadg "JaTnpou-Ky GG@ J9331BJUO USDUBISAST T

:1230N

h661 owrlTh h6°10° LT - 26°60°€0 26°50° 10 16 10" LT - 26°60° 10 (L) aestieqayfars

H661T ouwrlITn - 2g6'01°8¢ 1661 ouwraln :m.:o.o& - 2670141 (9) JaTnpouw-4s

FHUAQATIINIT dLOVTHO44dIS

26°20°10 - 16°90°10 26°20°10 - 16°90°10 op 26°20°10 - 06°10°10 (G) Jast11Rqg

16°60°0¢ - 16°560°¢€2 16°60°10 - 16'HO" 10 op 68°2T°T10 - 68°L0"T0 (9) J3sTT1BYg

16°60°10 06°t0°10 - 06°10°10 06°21°€0 68°10°T0 - 88°01°10 (Q) Ja9sTied

- 76°€0°10 - 16780761 26710710 16°21°10 - 16°80°02 (1) aa[npow-]

- 16°€0°10 - 16°80°92 26°10°10 26°60°10 - 16°90°G1 (€) Janpou-Ad

- €67€0°T0 - 16°60°62 £6°90" /1 16°80°10 - 16°70°20 (2*'1) J3TNPOW-KY

WALSAS DTWHOALANN

Jued 1 STA3QSPayaadqTs UTWI®33}{BIJUOY 230N juauodmoy

"J[Ue 9)Sey 'JAOUBIIAI[-)]Y T JASTOYUTSIO]

h661°10°92/A10

89



Bilag 3

16°02°1020 Juluox |8 BUIapI0} suIAI BSQ Jay@ 10IBdo 1BR

01 191U3A0) 13 9861

ve6L 60 2861 105

s 1a1ueA04
oo ¥ Zwe U oo Yoo wss 661
oreL 1664 €100t SSHE e oISk L6 €661
et 861 ces (%73 L6 @vOL 02y 2661
00 yosi sers vsL 5'604 vzzi o'eri 1661
Sl 661 voeL veL 8901 0Er 9ok - T 066l
00 8861 evor 2’65 oS rssi cer 6861
oz 6061 0'Lee Ve vee VR vez 8861
i sest sose 00 00t 0'0e y'si L8614
o9k 7 cort T 00 00 00 00 T - o - T
008t ¢ LJTT Vo 1'e Ve 9z Sa6l
vosr L £l z9 29 z9 z9 a6l
reoL L o6l 6 6s ss (& €961
ezt 6961 czer o T e el 21 zh o T 2861
o5t eesl ezei o8l €L v sy 1981
s eoel 58 L 2 Ly ot ossl
[y 981 S'v0e ore >3 o €5 661
y'est 1881 o 802 192 L2 (X 861
eogownin  iysbuiu 1664 o661 S661 ve6) €661 z661 [ os6i 6961 o961 561 9961 061 va6L €861 2961 1861 086+ 6.6t SL6k SFF]
yiBprusey  -Bwmibniqy Swow [ox8 6O (p6-|d) 196D AASES N I
a0y 86, 191ueni0) Bo 6 yd B o1v

90



Arbeg/dsnotat 2
Sikringsanlagg

1. Indledning

Arbejdsgruppen har gennemgaet falgende af DSBs anlaagysprojek-
ter vedregrende sikringsanlasg:

* Ringsted sikringsanlagg
* Hobro sikringsanlagg (Randers - Hobro - Aalborg)
* Arhus station, nyt sikringsanlaegy

2. Hvad er et sikringsanlasg?

Af hensyn til en forstaelse af nogle af de problemer, DSB senere er
stedt pa vedrarende etablering af nye sikringsanlasy, har Arbejds-
gruppen indledningsvis fundet det hensigtsmaessigt at give en kort-
fattet beskrivelse &, hvad der forstds ved et sikringsanlaeg.

2.1. Kravene til et sikringsanlagy

Det saaregne ved enjernbane er dels, at togets ve ikke bestemmes af
fareren men af sporskifterne og dels, at toget har en meget lang
bremselaengde - ofte laangere end lokofgreren kan se.

Sikringsanlaggget skal derfor kunne styre sporskifterne og give
meddelelse til togene, om at de ma kere.

Det svage er at kombinere disse to opgaver, sdledes at sporskifter
og signaler - for at skabe sikkerhed - kaades sammen. Dette sikrer,
at flere tog ikke samtidigt kan fa kersignal til samme spor, samt at
der ikke kan stilles karsignal til et spor, der er optaget af tog eller
vogne i forvegen.
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De sikringsanlaay, arbejdsgruppen har gennemgaet, varetager sik-
kerheden dels pa stationer og dels pa frie banestragkninger:

Stationssikringsanlaggget er det mest komplicerede. En station er i
signalteknisk forstand en 'banegard' begraanset mod den frie straek-
ning til nabostationerne af indkarselssignalerne. Pa stationer fin-
des sporskifter, og tog kan skilles og samles til nye tog. Pa stationer
kan hensta vogne, der skal holdes styr pa, sa de ikke er i vejen for
kommende eller afgdende tog.

Da ulykker bade er samfundsmaessigt og menneskeligt uaccepta-
ble, kreaves det af et sikringsanlagg, at disse sikkerhedsmaessige gen-
sidige spaaringer (sammenkaadning mellem sporskifter og signa-
ler) skal kunne eftervises at forblive opretholdt, selvom der optree
der (flere) fgl i anlaggget.

Dette krav om signalteknisk fejlsikkerhed er et unikt krav indenfor

sikringsanlagg og kraever megen stor opfindsomhed at opfylde. Selv
enkle funktioner bliver indviklede at realisere.

2.2. Forskellige teknologier

Et stationssikringsanlasg bestar af falgende hovedelementer:

a) Objekter i marken, dvs. sporskiftedrev (elektromotor med gear,
der kan omlagyge sporskiftet), signaler og sporisolationer (en
indretning, hvormed det kan afgeres, om et sporstykke er fri for
vogne €eller . Den virker ved at patrykke en spamdingsforskel
mellem skinnerne, som kortsluttes af eventuelt vogne).

b) Betjeningsudstyr, hvormed signaler og sporskifter kan betjenes
samt

c) Logikudstyr, der bl.a. indeholder spaaringerne imellem funk-
tioner og tilstande.

Et sikringsanlagg kan realiseres med vidt forskellig teknik:
| sidste halvdel af forrige arhundrede var anlasggene rent mekani-

ske og i avrigt en hel del simplere end acceptabelt i dag.
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| begyndelsen af dette arhundrede blev de bygget i en blanding af
mekanik og elektriske lasninger, sdkaldte elektromekaniske sta-
tionssikringsanlagy. De kan opfylde nutidens sikkerhedsmaessige
krav, men kan ikke fjernstyres, og de produceres ikke mere, hvorfor
de vil vaere vak inden for en kortere arraskke.

| begyndelsen af 1950'erne opfandt man sikringsanlagg, hvor logik-
udstyret er opbygget udelukkende med relaser. Sddanne anlaay op-
fylder nutidens krav og kan fjernstyres. Denne anlaggstype bygges
stadig.

| slutningen af 1960'erne opfandt man geografiske relaesikringsan-
laeg. Disse bestar af relaser bygget sammen i kasser, som giver an-
laegstypen en mere struktureret made at fungere pa end de farste
relasanlaey. Ogsa denne anlasgstype bygges stadig.

| slutningen af 1970'erne opfandt man sikringsanlasg, hvor logik-
ken (med de gensidige spaaringer) blev realiseret i en computer,
mens styringen af objekterne skete gennem relaeer. Disse anlagg er
udviklet flere lande.

| slutningen af 80'erne udvikledes fuldelektroniske sikringsanlaay,
dvs. at sikringsanlaggget er opbygget praktisk taget uden releeer,
men ved hjadp af computere og elektronik.

Skiftet i teknologi skyldes, at anlaaggene dermed er blevet billigere
at bygge og betjene, da de kan styre sterre omrader og kan fjernsty-
res.

Det engelske SSI-anleg og det svenske Ebilock-anleg er eksemp-
ler pa fuldelektroniske sikringsanlasy.

Disse bestér bl.a. af en eller flere centrale computere, som fast har
indbygget et program til at forsta kommandoer fra betjeningsappa-
ratet og til at udnytte de indlagte anlaegsdata, som indlaeses speci-
fikt for den konkrete station.

2.3. Indfegrelse af et nyt sikringsanlagy

For at enjernbaneforvaltning kan indfere en ny sikringsanlasgstype
pa en af sine stationer, skal der i princippet ske 2 ting:
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*  Anlaggstypen skal udvikles og godkendes som type, og
* Anlaggget skal opbygges pa den konkrete station.

Til at udvikle og godkende anlaggstypen, skal de generelle krav, an-
lasgget skal opfylde, beskrives. Dette er f.eks. det feromtalte krav
om, at to tog ikke samtidigt ma kere ind pa samme sporstykke, og at
anlaegget skal vaare fgjlsikkert. Groft sagt skal sikringsanlagyget dels
kunne overholdejernbaneforvaltningens »faardselslov« og dels op-
fylde en rakke andre specifikke trafikale krav, der ger anlaggget i
stand til at »producere« trafikafvikling pa den konkrete station.

Resultatet af denne udvikling er:

* En raekke tekniske beskrivelser af sikringsanlaeggets dele.

En anlaggsforskrift, dvs. en anvisning pa, hvorledes man bygger
anlasgget pa en station.

* En afprevningsforskrift, der beskriver, hvorledes et fremtidigt
anlagg skal afpreves far ibrugtagning.

Sikkerhedsbeviset.

*

*

Anlagystypen skal sikkerhedsgodkendes, dvs. at forvaltningen ved
at granske bl.a. sikkerhedsbeviset skal skaffe sg vished for, at hvis
et anlagy opbygges og afpreves som beskrevet, vil det opfylde sik-
kerhedskravene.

En sadan sikkerhedsgodkendelse er i princippet en engangsforete-
else for hver anlagystype (med mindre man gnsker at eendre/udvide
anlagggets principielle egenskaber).

Til brug for opbygningen af anlasgget pa en station skal de specifik-
ke krav til stationen beskrives. Det drejer g dels om geografien
(hvordan er spornettet udformet; hvor skal hvilke signaler sta osv.).
Desuden skal togvejstabellerne udarbejdes, dvs. anvisning pa,
hvordan tog skal kunne kere pa stationernes spornet.

Udfra ovennaavnte oplysninger og med anlasgsforskriften i handen
kan anlagyget projekteres og bygges i marken.

Der foretages en principkontrol, dvs. et eftersyn &, at anlaagyget rent

faktisk er opbygget efter anlaggsforskrifterne. Desuden afpreves an-
lagget, far det ibrugtages.
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Sikringsanleeg ved forskellige jernbaneforvaltninger opfylder i
princippet samme behov. Dajernbaner traditionelt har vearet me-
get nationalt praegede, har sikringsanlaeggene pa grund af forskelli-
ge nationale regler udviklet sig forskelligt, og der er derfor opstaet
nationale leveranderfirmaer.

Der er store forskelle i de nationale regler for togtrafik i Tyskland,
Danmark, Sverige og England. Forskellene findes indenfor en ragk-
ke mere eller mindre specielle forhold, ofte betinget af de ulykker,
den pagaddende baneforvaltning har haft.

Generelt kan man sige, at der findes en ragkke national e standarder,
der afviger mere eller mindre fra hinanden, og der findes en rakke
nationale leveranderer, der stort set kun leverer til den nationale
jernbane. Sikringsanlaeg kan derfor ikke uden videre overferes fra
et land til et andet.

Der er derfor et betydeligt arbejde forbundet med at omplante et
sikringsanlagy fra en jernbaneforvaltning til en anden. Derfor vil en
leverander, der allerede har leveret til en forvaltning, have et vee
sentligt fortrin i know-how fremfor en ny.

Pa laangere sigt kan der formentlig rédes bod pa dette forhold gen-
nem harmoniseringer.

2.4. Tre problemomrader i forbindelse med DSBs ind-
farelse af fuldelektroniske sikringsanlasg

Som den efterfelgende gennemgang af de enkelte anlasgsprojekter
vil vise, er det sammenfattende arbejdsgruppens opfattelse, at tre
centrale forhold hver issa har haft betydning for nogle af de proble-
mer, DSB teknisk set er stgdt ind i undervejsi arbejdet med at eta-
blere fuldelektroniske sikringsanlasg, nemlig:

* Selve skiftet fra »traditionel « teknologi til »ny« teknol ogi

* Implementeringen af fuldelektroniske sikringsanlagg
* Sikkerhedsgodkendelserne i forbindel se med den nye teknol ogi
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Valg af teknologi

Som gennemgaet ovenfor er der op gennem 1970'erne og 80'erne
sket en kraftig teknologisk udvikling indenfor sikringsanlasg. DSBs
tilskyndelse til at forsgge at anvende de nye teknologier ligger i for-
ventningen om at kunne billiggere de tekniske anlesg og nedsadte
projektgennemf grel sestiden.

Ringsted og Hobro er planlagt til at vaae de farste sikringsanlagy i
Danmark, der er baseret pa moderne computerteknologi. Der har i
hgj grad vaget tale om udviklingsprojekter.

Mange af de erfaringer og rutiner, som har vaget indarbejdet i for-
bindelse med etableringen af relasstyrede sikringsanlagy, er ikke an-
vendelige i forbindelse med computerteknologi. DSB har gennem
artier oparbejdet en tradition for relaestyrede sikringsanleay; anlasg
som stort set har vaget 100 pct. egenproduktion, og hvor der har
vaget en arelang tradition for, hvorledes opgaverne blev udfart.

Dette har igen betydet, at kravspecifikation og udferelse normalt
har kunnet ga hand i hand. Med den nye teknologi er dette aandret,
saledes at DSB nu meget prascist pa forhand skal specificere opga-
verne, saledes at eksterne leverandarer kan fremstille bade hardwa-
re og software uden DSBs medvirken.

DSBs handtering af indfarelse af fuldelektroniske sikringsanlagy
For at kunne handtere indferelse af nye anlasgstyper med kompli-
ceret computerteknologi og fra nye leveranderer har DSB skullet
kunne udtrykke sine krav pa en langt mere praecis made end hidtil.
Dette gadder savel for indferelsen af selve anlaggstypen som for im-
plementeringen heraf pa den ferste station.

Alt i alt betyder dette, at der henstdr et betydeligt arbejde med at
udfaardige kravspecifikationerne; et arbejde som ikke bliver min-
dre &, at der - som tidligere naevnt - er store forskelle i de fagrdsels-
regler, som gadder fra jernbaneforvaltning til jernbaneforvaltning
og fra land til land.

Skkerheds g odkendels er
For at et sikringsanlagg kan tages endeligt i anvendelse, kraeves en
sikkerhedsgodkendelse, som DSB som ansvarlig jernbaneforvalt-
ning selv ma udfaere eller - stadigvask under ansvar - acceptere, at
en anden instans udferer.
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Det skal bemagkes, at der ved fejlsikkerhed forstas noget andet end
driftssikkerhed:

Driftssikkerhed (driftspalidelighed) er et udtryk for, om anlasgget
nu ogsa star til radighed for trafikafviklingen.

Fejlsikkerheden er faromtalte krav om, at ingen fgl ma give anled-
ning til fare. Fejlsikkerhed og driftssikkerhed er til dels modsat ret-
tede krav. Hvis der opstar en fgl, som sikringsanlaegget »ikke kan
overskuek, skal det sadte signalerne pa stop. Men dette gdel asgger
netop driftssikkerheden.

Fejlsikkerhed gar forud for driftssikkerhed.

Kravene til fgjlsikkerhed indebaerer, at forholdsvis simple funktio-
ner ofte ma realiseres pa en indviklet made, for at fgl kan afsgres
og tilsikres at »gatil den rigtige side.

3. Ringsted sikringsanlagy

Arbejdsgruppen har vurderet det projekt, som pa bevillingslovene
har vaaret budgetteret som »Ringsted station, nyt sikringsanlasg«.

| marts 1987 underskrev DSB kontrakt med Sophus Berendtsen om
levering af et naglefaardigt fuldelektronisk sikringsanlasg.

Den 7. februar 1992 haevede DSB imidlertid kontrakten og kraevede
samtidig udbetalt det belgb, der var stillet til sikkerhed af leveran-
deren.

| august 1993 har Sophus Berendtsen udtaget steevning mod DSB
ved Sz- og Handelsretten, idet der er nedlagt pastand om, at DSB
tilbagebetal er dette belgb som fadge &, at DSB ikke har vaaet beret-
tiget til at haeve kontrakten.

Der vil sdledes i forbindelse med dom i sagen foreligge en nearmere

afklaring af kontraktsforholdet, hvorfor arbejdsgruppens vurderin-
ger af projektet ikke offentliggeres.
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4. Hobro sikringsanlagg
(Randers - Aaborg)

4.1. Indledning

Arbejdsgruppens undersagelse omfatter det projekt, som pa bevil-
lingslovene har vaaet opfart som »Randers - Aalborg, nyt sikrings-

anlagg«.

Hobro sikringsanlaeg udger 3 etaper: Straskningen Randers - Ho-
bro (etape 1), Hobro station (etape 2) samt straskningen Hobro -
Aalborg (etape 3).

Hele projektet budgetteredes oprindeligt til 37 mill.kr., dog excl.
omkostninger til sikkerhedsgodkendelse og med faardiggerelse ul-
timo 1988 for etape 1 og 2 og et & senere for etape 3.

Etape 1 og 2 har nu fungeret fglfrit i hele afprevningsperioden og
forventes endeligt ibrugtaget i marts 1994. Etape 3 er udskudt indtil
videre.

Det samlede projekt budgetteres nu til ca. 85 mill.kr. incl. etape 3.

4.2. Hamndelsesforlgb

DSBs aftaei juli 87 med DSI om levering af et fuldelektronisk sik-
ringsanlasy til Randers-Alborg har i perioden 1983-87 falgende for-
historie:

1983:

DSI opnar en udviklingskontrakt med Udviklingsfondet under In-
dustriministeriet om videreudvikling af et sikringsanlaay af type
DSB-77 til type DSB-82.

Argumentationen for at fa kapital fra Udviklingsfondet er, at vide-
reudviklingen til DSB-82 anlagg vil skabe dansk udvikling, produk-
tion og forhabentlig eksport. DSB forpligter sig til at deltage i god-
kendelsen af den nye sikringsanlaggstype. DSB gnsker af konkur-
rencemasssige grunde at have flere anlagystyper at vadge imellem
ved de investeringer i sikringsanlaeg, som DSB star over for at skul-
le foretage.
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Malsatningen for udviklingsprojektet aandres senere til udvikling
af et fuldelektronisk sikringsanlaey (FUSI) med deltagelse af DSB
som led i DSBs erklaaede malsatning om fremover at anvende
fuldelektroniske sikringsanlagy fremfor de tidligere relagbaserede

typer.

Baggrunden er dels, at 82-anleegget kun vil vaare marginalt billigere
end konventionelle relasikringsanleeg. Endvidere argumenterer
DSI for, at rent fuldelektroniske sikringsanlagy er vaesentlig billige-
re, samt at det desuden er sikringsanlaggstyper, som ale kunder og
producenter vurderes at ville satse pa i fremtiden. DSI finder det
derfor ngdvendigt at skifte teknologi.

1985:

Kravspecifikationsarbejdet pa FUSI startes. FUSI anlagyget var
taankt som et generelt sikringsanlagg, som indeholdt de funktioner,
det danske signalreglement (jernbanefaadselslov) kreever.

1986:

| september skriver DSI til Industriministeriet og anmoder om ud-
videlse af udviklingskontrakt 1948 (FUSI-anlegget) med hensyn til
tid og gkonomi pga. manglende erfaring i systemudvikling, aandre-
de forudsagninger samt manglende videnoverfarsel fra Sverige, da
en leverance fra DSI's svenske moderfirmatil Halsberg ikke er faa-
digt.

DSB anbefaler i oktober, at Udviklingsfondet udvider kontrakten
og vurderer, at DSI kan blive faardig med udviklingsarbejdet men
gar dog samtidig opmaarksom pd, at ogsa Siemens og engelske
GEC vil blive indbudt til at byde pa DSI's farstkommende anlaagys-
projekt i Ringsted.

| oktober modtager DSB tilbud fra DSI, Siemens og GEC.

marts 1987:
DSB indleder realitetsforhandlinger med GEC.

Den 13. marts retter industriministeren i et brev henvendelsetil tra-
fikministeren og udtrykker bekymring for DSI's udviklingsprojekt:

»...FraUdviklingsfondet erfarer jeg, at Fondets stette til et ster-
re udviklingsprojekt stér i fare for at vaare spildt...
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...Jeg forstar, at DSB nu hadder til den opfattelse, at en britisk
leverander kan tilbyde rettidig levering af et interessant alter-
nativ til det produkt, som Dansk Signal Industri A/S har under
udvikling, og at der er mulighed for, at man foretraskker at se
bort fra den danske leveringsmulighed.

Udviklingsfondet satser ca. 23 mill.kr. pa dette projekt, hvoraf
16,3 mill.kr. allerede er udbetalt, og en ordreplacering hos en
udenlandsk leverander kan meget nemt medfare, at disse pen-
ge vil vise 9 at vazre spildt. Jeg ville derfor gerne hare fra dig,
hvorledes sagen star, inden der traffes definitive beslutninger,
som i veaste fald kan medfare, at Udviklingsfondet ma standse
udviklingsprojektet.«.

Den 17. martsretter DSI i et brev direkte henvendelse til trafikmini-
steren.

Ifalge DSI's brev til trafikministeren har DSB en raskke betaanke-
ligheder ved at anvende DSI's system i Ringsted:

»... 1. DSl kanikke fremvise og demonstrere et faadigt system.

2. DSB mener ikke, at DSI kan overholde den gnskede le-
veringstid.

3. DSl's system er dyrere end GEC's...«.
DSI kommenterer dette med bl.a. felgende:

- ».. a DSl ikke kan fremvise et faadigt system, idet det far-
omtalte udviklingsarbejde ikke er afdluttet...«

- ».. a vi ... e overbeviste om, at vi kan I@se opgaven til den
onskede tid. DSI er et firma i Ericsson koncernen, der ... er
blandt dem, der har den sterste erfaring indenfor omradet
elektroniske sikringsanlagg«

- »... at GEC har udviklet st system pa opdrag af British Rail,

og har som sadan helt eller delvis afskrevet deres udviklings-
omkostninger...«

DSI ska derimod tilbagebetale udviklingsomkostningerne til Ud-
viklingsfondet gennem en royalty pa 16 pct.
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»... Hertil kommer, at DSB forlanger et prisniveau, der er bin-
dende i 10 ar. Disse forhold har vi nadvendigvis skulle tage
hensyn til i vore priskalkulationer.«.

DSB redeger den 17. marts og - mere uddybende - den 26. marts
overfor trafikministeren, hvorfor det af tidsmaessige grunde ikke vil
vage muligt at basere sig pa DSI’s udviklingsprojekt til Ringsted og
indstiller, at GEC's tilbud vedges til Ringsted.

| notat af 23. marts til trafikministeren anfgrer DSB endvidere;

»DSB ser imidlertid ingen grund til at stoppe DSI's udviklings-
arbejde, tvaatimod, idet der de kommende & er behov for at
installere et stgrre antal anleey af den pageddende type. Det
skannes, at der skal kabes sadanne sikringsanlasg for 200-400
mio kr indenfor de naeste 10 &.

DSB har endvideretilbudt DSI, at kebe deres anlagg - naturlig-
vis forudsat prismaessig konkurrencedygtighed - sa snart det er
faardigudviklet. | farste omgang vil der i givet fad blive tale om
at anvende det pa straskningen Randers - Alborg, hvor DSB ik-
ke er i samme tidsmaessige klemme. Denne ordre er endvidere
ca 5 mill.kr. starre end Ringsted.

Der er aftalt mgde mellem DSI's administrerende direkter og
generaldirektgren til den 27. marts 1987, hvor DSB meget haber
at sagen kan afklares endeligt. Hermed skulle et eventuelt made
mellem dig og DSI gerne vise sig overfladigt«.

juni 1987:

DSI/LM Ericsson skriver til Udviklingsfondet om konsekvenserne
af ikke at have faet ordren p& Ringsted. Essensen er, at man medde-
ler, at man vil stoppe FUSI-udviklingsprojektet og udelukkende
satse pa videreudvikling af et svensk sikringsanlagy. DSI/LM
Ericsson begrunder dette med, at man med »tabet« af Ringsted-
ordren har faet s darlig reklame internationalt, at FUSI ikke har
nogen fremtid.

Udviklingsfondet standser finansieringen af udviklingsarbejdet.
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juli 1987:

Da DSB gnsker at basere sig pa en »2-leverander strategi«, beslut-
ter DSB at indga en kontrakt med DSI om levering af et fuldelek-
tronisk sikringsanlaay pa straskningen Randers - Hobro - Aalborg i
et antal etaper.

Kontrakten er baseret pa et tilbudsmateriale, som DSI tidligere har
leveret til Ringstedprojektet i forbindelse med udbuddet pa Ring-
sted primo 1986. En del af de funktioner, som skal leveres til Ho-
bro, er ikke trafikalt kravspecificeret fra DSBs side.

Hobro-projektet kan deles i:
a) En leverance af et fuldelektronisk sikringsanlagy fra ABB-signal

b) Et starre anlasgsarbejde, bestdende af kabelarbejder, sporom-
laegninger, sporskiftedrev mm., som DSB selv skal gennemfare
og som er en forudsagning for at leverancen kan fungere, som et
led i DSBs infrastruktur.

Kontraktsummen med DSI udger ca. 11,6 mill.kr.

Stragkningen Randers - Hobro, incl. Hobro station (etape 1 og eta-
pe 2) forventes oprindeligt ibrugtaget december 1988.

Sidst pa aret revurderes tidsplanen til ibrugtagning oktober 1989.

1988:

LM Ericsson, som pa dette tidspunkt ejer DSI, beslutter at standse
udviklingen af et dansk sikringsanlagy (FUSI). | stedet enes man
med DSB om at modificere et allerede udviklet svensk sikringsan-
lag (Ebilock).

Ved kontraktunderskrivelsen med DSl i 1987 eksisterer der ingen
godkendt KOP. En samlet fase 4 KOP udarbejdes farst i november
1988. Her budgetteres hele projektet (bade DSBs og DSI's udgifter)
til 37 mill.kr. Heraf Randers-Hobro (etape 1 og 2) ca. 20 mill .kr.
samt Hobro-Aalborg (etape 3) ca 17 mill.kr. Omkostninger til sk-
kerhedsgodkendelse er ikke indbudgetteret.

1989:

DSI skifter gjerskab, idet EB (Elektrisk Bureau Norge), som er en
del af ABB-koncernen, overtager DSI, som herefter omdgbes til
EB-Signal.
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| perioden 1989-91 opleves store forsinkelser pa grund af bl.a. pro-
blemer med sikkerhedsgodkendelser af anlasgget. Dette resulterer i
wgede omkostninger.

Den ferste store forsinkelse ma erkendes i oktober 1989, idet alt
udearbejde ma stoppes, da budgettet for 1989 ikke synes at kunne
overholdes, og da der ikke kan accepteres overskridelser.

Samtidig erkendes det, at der ikke kan forventes ibrugtagning af
nogen del af anlasgget far 1993. Dette med baggrund i, at DSB nu
har konstateret, at man ikke kan genbruge de svenske godkendel-
ser, men selv ma gennemfgere en total sikkerhedsgodkendelse af an-

lasgsty pen.

1990:
DSB oplyser, at der ikke forefindes materiale for dette ar.

Ifelge DSB skyldes dette, at ABB Signal A/S var optaget af at afgi-
ve tilbud og indga kontrakt p& Storebadt. Ligeledes var DSBs med-
arbejder pa Hobro-projektet i denne periode 100 pct. engageret i
arbejdet som koordinator i Storebadt.

| felge DSB var Hobro-projektet saledes stillet i bero i 1990.

1991:

DSBs ny projektorganisation dannes. Pa basis af en grundig gen-
nemgang af opgaven dannes en projektorganisation med projektle-
delse, kvalitetssikring, juridisk sagkyndig samt forngdne tekniske
faggrupper. Bemandingen af organisationen foretages, og vaesentli-
ge personaleressourcer tilfares. En systematisk projektstyring eta-
bleres med opfelgning pa tid, skonomi og kvalitetsstyring.

| forbindelse hermed konstateres, at den oprindelige kravspecifika
tion for Hobro-anlagyget er foraddet, yderst mangelfuld og ikke an-
vendelig til danske forhold.

Hele projektet revurderes i juli maned:

- Randers-Hobro (etape 1 og 2) forventes nu ibrugtaget medio
1992 med samlede omkostninger pa 30 mill kr.
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- Hobro - Aalborg (etape 3) udskydes til 1993, idet man gnsker at
vinde driftserfaringer med et sddant nyt fuldelektronisk sikrings-
anlagy, fer etape 3 igangsadtes med en ny kontrakt.

De samlede omkostninger hertil anslas til 41 mill kr.
Hele projektet vurderes altsa nu at koste 71 mill.kr.

1992:

Projektet opnormeres yderligere personalemasssigt issa pa kvali-
tetsgranskningen.

Der foretages forsag med paralleldrift (det vil sige at det nye anlagg
er »pa preve« og karer samtidig med det gamle anleagg). Der konsta-
teres overordentligt mange fgl og mangler.

| august foretages pany revurdering af projektet:

- Randers-Hobro (etape 1 og 2), samlede omkostninger 41 mill.kr.
med/forventet ibrugtagning primo 1993.

- Straskningen Hobro-Alborg (etape 3) udskilles i separat anlaays-
projekt pa et separat OKS-nr.

Der er ikke sidenhen foretaget revurdering af budgettet eller ibrug-
tagningstidspunkt for denne etape.

Endvidere foretages en vaesentlig opstramning og revurdering af
kravspecifikationerne. | forbindelse hermed indgas 11. august en
revideret kontrakt med ABB Signal A/S (som i mellemtiden har
overtaget EB-signal). Kontrakten indeholder nu - som noget nyt -
aftaler om terminer og bodsbestemmelser.

| kontraktsbestemmelserne indfgres nogle milepade, som leveran-
deren skal overholde. Hvis disse tidsmaessigt overskrides, er DSB
berettiget til at opkraeve bod.
Det bestemmes i aftalen, at
»Safremt ibrugtagning kan ske inden 1. marts 1993 bortfalder
bader for overskridelse af milepad e«.

104



| kontrakten er ibrugtagningstidspunktet defineret som det tids-
punkt, hvor DSB lader anlasgget styre togdriften.

Denne bestemmel se og kontraktens gvrige bestemmelser er resulta-
tet af de mellem parterne farte forhandlinger og er, da der er tale
om et forhandlingsresultat, ikke optimale for DSB.

Dette gadder specielt bestemmelserne om ibrugtagningstidspunkt
og opkraevning af bod ved overskridelse af denne frist.

DSB og ABB lamgger ved disse forhandlinger til grund, at der ikke
var nogen grund til at tro, at anlaggget ikke kunne ibrugtages 1.
marts 1993.

Derfor bliver ibrugtagning ikke i kontrakten fastlagt til et senere
tidspunkt.

Det viser sig, at denne ibrugtagningsdato ikke kunne overholdes.

| november udskydes den forventede ibrugtagning af Randers-
Hobro (etape 1 og 2) til mg 1993. Dette sker i tilknytning til tilleegs-
kontrakt med ABB's kvalitetssikringsafdeling om at foretage sik-
kerhedsgranskningen af anlasgget pa denne straskning. De forven-
tede omkostninger revurderes til knap 45 mill .kr.

1993:
En ny paralleldriftperiode framg til september viser stadig mange
fgl og mangler.

| oktober meddeler ABB, at dle driftsforstyrrende fgl og mangler
er fundet og udbedret. DSB overtager anlagyget med visse kontrakt-
lige klausuler. Der indgas tillasgskontrakt angaende de afsluttende
tests, hvorefter DSB forpligter sig til paralleldrift i 3-6 maneder.
Omvendt giver kontrakttillasgget »mulighed for« at opkraeve bod
eller evt. ophaeve kontrakten, sdfremt anlaggget ikke fungerer til-
fredsstillende. En ny 60 dages paralleldriftsperiode startes 1.11.93.

| tillaggskontrakten praeciseres, at
- DSB overtager anlaggget pr. 1. november 1993

- leverandgren ikke betaler bod for forsinkelser inden datoen for
tillaegskontraktens indgael se
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- leverandgren ifalder bod, hvis anlaggget ikke inden for en perio-
de p& 3 maneder fra overtagel sesdato har fungeret uden driftsfor-
styrrendefgl i 60 kalenderdagei trak

- leverendgren ifalder skaapet bod, safremt anlaegget ikke har fun-
geret 60 dagei trask inden for periode pa 6 maneder

- DSB har mulighed for helt eller delvist at haeve kontrakten, hvis
ovenstaende ikke er opfyldt inden for en periode p& 12 maneder.

1994.

Pr. 1194 har anlasgget fungeret i 60 pa hinanden fglgende dage
uden driftsforstyrende fel. Hermed er kravene til systemets stabili-
tet opfyldt, og DSB overtager anlasgget. 1brugtagningen forventes
under hensyn til vinterperioden at blive 11-13.3.94.

4.3. Arbegdsgruppens bemaa kninger

Hobro sikringsanlagg var oprindeligt budgetteret til knap 37 mill .kr.
(excl. sikkerhedsgranskning) med faardiggerelse ultimo 1988 - dog
et & senere for etape 3 (straskningen Hobro - Aalborg).

Facit er blevet, at etape 1 og 2 (straskningen Randers - Hobro samt
Hobro station) nu har fungeret fglfrit i hele afprevningsperioden
og forventes ibrugtaget primo 1994. Etape 3 er dog udskudt indtil
videre. Det samlede projekt er nu budgetteret til ca. 85 mill.kr.

Det er arbejdsgruppens opfattelse, at den vassentligste arsag til de
tids- og budgetmaessige forskydninger i projektet er det utilstraek-
kelige og mangelfulde grundlag, den oprindelige kontrakt med DSI
blev indgaet pa

Kontrakten og kontraktsgrundlaget
Kontrakten og kontraktsgrundlaget for Hobro-projektet synes pa
en lang rakke punkter at have vaaet yderst mangelfuldt:

Kravspecifika tionerne

Ifelge DSB forela der pa kontrakttidspunktet ikke nogen godkendt
trafikal kravspecifikation. Der var ikke enighed mellem |leverande-
ren (DSI) og DSB om, hvad der skulle leveres. Der blev senere |
projektforlgbet brugt store ressourcer pa at fa dette forhold bragt
pa plads.
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Af aftalen mellem DSI og DSB fremgar det, at kontrakten blev ind-
gaet pabasis af de i udbudsbetingelserne til Ringsted stillede krav.
Dette var uhensigtsmaessigt, idet kravene til projekterne kan aandre
gg radikalt fra lokalitet til lokalitet.

Hertil kommer at kravspecifikationerne langt fra var fyldestgeren-
de ved projektets start.

De manglende eller utilstraskkelige kravspecifikationer gav siden-
hen anledning til utallige forsinkelser, blandt andet pa grund af
problemer med sikkerhedsgodkendelser etc. - og farte i sidste in-
stans til den erkendelse, at de oprindelige kravspecifikationer var
foraddede og direkte ubrugelige til danske forhold.

Tidsplanen

DSB vurderer idag, at den oprindelige tidsplan for projektet var
yderst mangelfuld og kun vedrerte etape 2 (Hobro station). Falgen-
de forhold var der det ikke taget tilling til i tidsplanen:

- Kravspecifikationer (jf. ovenfor)

- Sikkerhedsgodkendelser. Senere i projektforlgbet er der identifi-
ceret ca. 50 hovedaktiviteter med ca. 500 underaktiviteter om-
kring sikkerhedsgodkendelsen af anlasgstypen.

- Afprevning af anlagyget inden overtagel se.

- lbrugtagning, herunder paralleldrift med anlasgget, som skal
godtgere, at anlasgget ogsa fungerer.

Endvidere anfarer DSB, at tidsplanen i det hele taget syntes ureali-
stisk, blot set i lyset af en forventet projektgennemlgbstid pa kun
godt 1 ér. Idag paregner DSB alene leverandarens produktionstid
til normalt minimum 18 maneder.

Der er ikke udarbejdet nogen tidsplan for etape 1 (strakningen
Randers - Hobro). | kontraktshilaget er der dog anfert ibrugtag-
ningstidspunkt til 1. december 1989.

Prisen for anlagyget

Reelt har kontrakten veaet uden fast pris:
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- Da kravspecifikationerne ikke har vaaet godkendt af begge par-
ter ved kontraktens indgaelse, har leverandaren med rette kunne
kreeve tillasgsaftaler i forbindelse med fastlasggelse af krav pa et
senere tidspunkt.

- »Tilslutning til Randers« samt »sporskifte pa fri bane« er ikke
gkonomisk omfattet af kontrakten. Men da begge dele er omfat-
tet generelt af kontrakten, har leverandgren ogsa her frit kunnet
sadte prisen padisseto dele.

- Der er anvendt en prisreguleringsformel, hvilket har betydet, at
hvis leverandaren ikke har kunnet levere til tiden, sa vil prisen
stige med tiden. Dette vurderes idag at vaae uacceptabelt, idet
leverandaren teoretisk kan tjene penge pa ikke at gare projektet
faadigt.

Manglende bodsbestemmel ser

Kontrakten er indgaet uden nogen form for sanktionsmuligheder
fra DSB over for leverandegren ved manglende opfyldelse af leve-
ringsbestemmelserne. Ogsa dette forhold forekommer saardeles
uhensigtsmaessigt, idet bodsbestemmelser kan tages i anvendelse
overfor leverandgren, sifremt der opstar problemer.

Som sagsfremstillingen har vist, indfagres bodsbestemmelser i for-
bindelse med den reviderede/opstrammede kontrakt i 1992.

Spergsmalet om manglende bodsbestemmel ser og prisregulerings-
formlen er direkte omtalt i »aftale®) om levering af fuldelektronisk
sikringsanlagg til straekningen Randers - Aalborg«. Om basis for
kontrakten hedder det, at

»Aftalen forhandles pa baggrund af kontraktbetingelserne ...
angdende Ringsted station, dog med fglgende undtagelser:

- Safremt leveranceplan ikke kan overholdes, er DSI ikke bun-
det til at erlaggge konventional bod.

- DSBs fremsatte krav for Ringsted station om, at prisniveauet
skullegaddei 10 ar frafades i naaveaende aftale.«

%) Som ikke er det samme som kontrakten vedr. Hobro.
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DSB synes endvidere at have vaget bevidst om den urealistiske
tidsplan. Ifalge aftalen mellem DSI og DSB ska leverancen til Ho-
bro nemlig finde sted den 31. oktober 1988 med idriftsadtel se senest
den 31. december 1988.

DSB tror ikke selv pa denne tidsplan, hvilket fremgar af et fortroligt
brev fra elektrotjenesten til trafiktjenesten:

»... lbrugtagningen af Hobro station er af DSI lovet ultimo
1988. Ibrugtagningen af straskningen til Alborg et & senere. Vi
har ikke flere midler end ca. 12 mill kr. til radighed, som DSBs
gkonomidirektar har stillet til radighed. Skal strakningen faa-
diggeres ma ttj nok vagre eltj behjadpelig med at skaffe det for-
ventede merforbrug.

Eltj mener ikke, og dette skal betragtes om en fortrolig oplys-
ning at DSI kan blive faardig far engang i slutningen af 1989.

Der vil ifalge aftale med direktionen ikke blive tale om bgder
ved dette farste DSI anlaeg af denne type.

DSl tilbud er under evaluering i €eltj. Inden en evt kontraktun-
derskrivelse skal de gkonomiske forhold afklares endelig (Sam-
me pris som GEC)...«

Om prisniveauet hedder det i aftalen mellem DSI og DSB om leve-
ring af fuldelektronisk sikringsanlagy til straskningen Randers -
Aalborg:

»| foreliggende tilfadde skal DSI ikke afgive pristilbud til DSB,
idet prisen vil blive forhandlet af parterne pa baggrund af DSBs
og DSI's kendskab til markedspriser. Forudssening for endelig
leveranceaftale er dog, at der kan opnas enighed om prisen.

Af et internt brev fra elektrotjenesten til DSBs gkonomidirektar
hedder det imidlertid:

»Jeg kan nu meddele dig, at vi som aftalt har indgaet kontrakt
med DSI om levering af fuldelektronisk sikringsanlagy til oven-
naevnte straskning. DSI's pris er bragt i overensstemmelse med
GEC’s priser og er sdledes konkurrencedygtigt...«
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Arbejdsgruppen har bemagzket, at DSI's oprindelige tilbud pa
Ringstedprojektet var ca. 30 pct. dyrere end GEC's tilbud, men no-
genlunde pa samme niveau som Siemens tilbud.

Ovenstaende citater styrker arbejdsgruppens opfattelse &, at kon-
trakten med DSI er blevet indgaet pa et - med hensyn til kravspeci-
fikationer, tids- og prisbestemmelser, bodsbestemmelser etc. - saa-
deles mangelfuldt grundlag, og at DSB har vaaet bevidst herom.

Som mulig forklaring herpa har DSB overfor arbejdsgruppen peget
pa, at man er og var af den opfattelse, at DSB var under pres for at
give DSI en »kompensationsordre«, som fage &, at Ringstedkon-
trakten gik til GEC.

En del dokumenter synes at bekradte, at DSB var af den opfattelse:

* »... Vi mener, a DSI's udvikling séfremt den gares feadig vil
vage det rigtige udstyr til fremtidens sikringsanlagy.

Som bevis pa dette har DSBs elektrotjeneste underskrevet et
»letter of intent« p& straskningen Randers - Alborg...«

(Brev til Teknologistyrelsen fra Elektrotjenesten vedr. udvik-
lingskontrakt nr. 1948 DSI)

* »..Vi skal padet kraftigste anmode TAKT/Ttj om den ende-
lige kravspecifikation, idet minister/DSB direktion/eltj har
lovet Udviklingsfondet/DSI en hurtig bekradtelse af »L etter
of intent«...«

(Fortroligt brev fra elektrotjenesten til trafiktjenesten vedr.
Randers Aalborg fuldelektroniske sikringsanlas)

* »NN. orienterede om baggrunden for, at det nye sikringsan-
laeg tager udgangspunkt i Hobro:

| forlaangelse af beslutningen om, at firmaet GEC skulle leve-

re sikringsanlaggget til Ringsted, blev det besluttet, at Dansk
Signal Industri (DSI) skulle have entilsvarende ordre...

... Kontrakten - og dermed beslutningen om rakkefalgen af
nye sikringsanlagg - er derfor ikke primaat skrevet ud fra en
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generel prioritering, for hvad der skal ske pa strakningen
Randers - Aalborg...«

* »DSBs direktion ... har pa foranledning af en henvendelse
fra industriministeren lovet og indgaet en leveringskontrakt
med firmaet Dansk Signa Industri (DSI) om levering af et
fuldelektronisk sikringsanlaeg til straskningen Rd - Ab...

... Der har i K@ vaget rgster om at fjerne ovennaavnte projekt
af sparegrunde.

Dette er vanskeligt, da DSB - Elektrotjenesten pa direktio-
nens opfordring har indgaet kontrakten med DSI...«

(Brev til den tekniske direkter fra Elektrotjenesten)

Arbejdsgruppen bemasrker, at Hobro sikringsanlagy - i modssd-
ning til Ringsted - nu er faardigetableret og klar til endelig drift.

Med det mangelfulde grundlag for projektet - bade mht. kravspeci-
fikationer og kontraktsbestemmelser - har dette kraevet en stor ind-
sats frabade DSBs og DSI’s (ABB-signals) side.

Styringen af projektet
Omkring styringen af projektet, skal arbejdsgruppen papege fd-
gende forhold:

* Projektet kegrer tilsyneladende »stop-go« i hele perioden
1988-91, far man drager den konklusion, at kravspecifikationer-
ne er utilstragkkelige.

DSB har ikke umiddelbart overfor arbejdsgruppen kunnet give no-
gen forklaring pa, hvorfor der gér s lang tid, far man indser dette,
men anferer, at der med indfarelsen af den nye projektorganisation
I 1991 er skabt en bevidsthed om projektforudsagninger og ret-
ningslinier for projektstyring.

* Efter dannelsen af den ny projektorganisation primo 91 gar der
yderligere et ar (ultimo 1991/primo 1992), far opstrammede/re-
vurderede kravspecifikationer er p& plads. Etape 3 Hobro-Al-
borg stillesi bero, indtil Randers-Hobro etaperne er gjort faerdi-
ge og har vist sig at vage driftstabile. Der indgas revideret/ops-
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trammet kontrakt med ABB i august 1992 indehol dende bodsbe-
stemmelser.

DSB har overfor Arbejdsgruppen forklaret, at grunden til, at det
tager sa forholdsmaessig lang tid, er, at ABB Signal i perioden ulti-
mo 91 til november 92 konstant erklaerer, at nu holder tidsplanen,
og at man er parette spor. Lgbende ma DSB sa konstatere, at dette
ikke er tilfeddet. Primo 1992 beslutter DSB at handle ekstraordi-
naart, og arbejdet med en fornyet kontrakt pabegyndes.

Forhandlingstiden med ABB var relativ lang, primo 92 til august 92
og skal ifdlge DSB sesi lyset &, at nar der ferst en gang er indgaet
en kontrakt, er det utroligt svaat at fa denne genforhandlet. Dette
specielt fordi der klart var tale om en opstramning af kontrakten,
med bodsmulighed overfor leverandaren.

Som gennemgangen af haandelsesforlgbet viser, er der dog behov
for en yderligere tillaagskontrakt, som indgas i november 1993. Den
reviderede aftale fra august 1992 viste sig ikke at vagre praecis nok
mht. tids- og bodsbestemmel ser.

* | november 1992 indgas der en tillaagskontrakt med ABB anga-
ende en del af sikkerhedsgranskningen.

| forbindelse hermed sker endnu en tidsmaessig forskydning af an-
laeggets forventede ibrugtagningstidspunkt. Dette sker som falge
a, at DSB nu vurderer, at ABB’s egne folk med fordel kan gennem-
fare denne del af sikkerhedsgranskningen.

DSB har overfor Arbejdsgruppen forklaret, at sikkerhedsbevisfg-
relsen af anlagystypen omfatter mange delsystemer. Ca. 80 pct. af
sikkerhedsarbejdet ligger stadig i DSBs eget regie.

DSB har traditionelt ikke tilladt, at leveranderen selv gennemfgarer
sikkerhedsgranskningen. Det var kun granskningen af de sakaldte
akvationer, der blev udlagt til leverandaren.

DSB erkendte medio 1992 en svaghed i egen organisation omkring
sikkerhedsgranskning af akvationer til datamatanlasy. DSB havde
ingen erfaring med en s&dan opgave, og efter flere mislykkedes for-
sgg pa at fa struktureret opgaven, bad DSB leverandaren om et op-
leeg til projektgennemfgrelsen. En arsag til de mislykkede forsgg
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skal ogsa ses i leverandgrens manglende evne til at udarbejde en
brugelig funktionsbeskrivelse.

Efterfalgende har DSB igangsat arbejde, der har fjernet omtalte
svaghed i egen organisation omkring sikkerhedsgranskning af
akvationer.

* Udviklingen i fordelingen (mill.kr.) mellem udviklingsomkost-
ningerne (DSI's andel) og projekt/anlaagsomkostningerne
(DSBs andel) i Hobro-projektet viser folgende:

DSl DSB
1988 13 7
maj 91 12 18
primo92 15 26
nov.92 16,5 28
nov.93 165 28

DSB har overfor arbejdsgruppen forklaret dette med, at man i den
nye projektorganisation (fra og med 1991) allokerer tilstragkkeligt
med ressourcer til at kare projektet. Leveranderstyring indferes, og
DSB pétager sig en langt starre projektstyringsrolle overfor og af
leverandaren, end oprindeligt planlagt.

En af de vaesentligste grunde til DSBs eget budgetlaft i projektet
anfares overfor arbejdsgruppen at vaare, at leveranderen (ABB) sta
dig ikke fik leverancerne gjort fglfri. Dette bevirkede, at DSB i laan-
gere tid end forudsat matte afholde omkostninger til aflanning af
egen projektorganisation.

DSB har overfor arbejdsgruppen anfert, at Hobroprojektet bar an-
skues som 2 aktiviteter:

Den farste er tilpasning af en svensk anlaggstype til danske forhold,
og den anden er det egentlige anlasgsprojekt pa straskningen.

Den farste aktivitet er en engangsudgift. Ved fremtidige anlasgspro-
jekter baseret pa anlasgstypen, er det kun projektering af anlasgsda-
tatil den pagad dende lokalitet, som skal gennemfgares. Dette forud-
sat, at den nye lokalitet ikke kraever funktioner ud over, hvad der er
nedvendigt til streekningen Randers - Hobro.



DSB vurderer, at tilpasningen af den svenske anlasgstype har ud-
giort mellem 35 og 55 pct. af totalomkostningerne.

DSB vurderer derfor, at det faardigudviklede sikringsanlasg (EBIL-
OCK 850/DSB 1990) nu er introduceret som en »hyldevare«. Sk-
ringsanlagystypen er ordret til de tre nye Storebadtsstationer Ny
Korsgr, Sprogg og Ny Nyborg. DSB anfarer derfor, at en del af
ovenngevnte engangsomkostninger bgr afskrives over flere anlagy
projekteret over den samme anlaggstype.

Det er sammenfattende arbejdsgruppens vurdering, at man i gen-
nemgangen af projektet ikke er stadt pa forhold, som aandrer opfat-
telsen &, at den vassentligste arsag til de tids- og budgetmaessige
forskydninger i projektet er det utilstraskkelige og mangelfulde
grundlag, kontrakten med DSI blev indgaet pa

Etableringen af den nye projektorganisation fra og med 1991 har

efter arbejdsgruppens opfattelse styrket DSBs muligheder for at
fuldfere projektet.

114



Sammenhaengen mellem intern gkonomi og finansloven
Hobroprojektets forventede totaludgifter iflg. finansloven fremgar
af nedenstaende figur 1.

Figur 1. Forventet totaludgift for Hobro sikringsanlaay. Faste pri-
ser, excl. moms.
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Sammenhaangen mellem den eksterne budgettering af gkonomi og
tidsplan pa finansloven er i tabellen neden for segt sammenholdt
med DSBs interne budgettering, som denne fremstar ifglge de gen-
nemgaede dokumenter. Arbejdsgruppen har taget hensyn til den
tidsmaessige forskydning, der fremkommer ved, at finansloven ud-
arbejdes medio aret far.



Forventet totaludgift (mill.kr.) Forventet ibrugtagning
Opg.tidspkt
Rd-Hb | Hb-Ab | lalt | FL | Rd-Hb | Hb-Ab | FL
ult.87/FL88 - - - - okt.89 7] -
nov.88/FL89 20 17 37 39 90/
91
okt.89/FL90 38 93 93
FLI1 41 93
med.91/FL92 30 41 71 4] | med.92 [prim93 | 93
aug.92 40 41 81 - |prim93 | udsk.* | -
i.t.v.
nov.92/FL93 45 85 85 maj 93 95
nov.93/FFL9%4 45 85 95 mar.94 98

* Etapen er stillet i bero.

To forhold skal papeges:

a)

b)

Ved DSBs farste interne budgetrevision 29 juli 1991 opvurderes
hele projektet fra 37 mill.kr. til 71 mill.kr.

Dette indarbejdes imidlertid ferst pa FL93. Dette burde vege
sket pa AF92 (aendringsforslag til finansoven for 1992).

Ganske vist er projektdelen for Hobro-Aalborg endeligt udtaget
af projektet ved auguststatus-92 og udskudt til en senere fase.
Der er saledes ikke foretaget dispositioner pa projektet ud over
det oprindelige bevillingsniveau i 1992

Men dette aandrer ikke ved den kendsgerning, at Folketinget via
bevillingslovene til og med FL93 (dvs. tidsmaessigt siden sidste
halvdel af 1992) er blevet informeret om, at det samlede projekt
(Randers - Hobro - Aalborg) forventes at koste ca. 40 mill kr.

Dette patrods &, at DSB internt har vidst, at dette ikke var kor-
rekt.

| anmaarkningerne pa bevillingslovene er anfert falgende oplys-
ninger om udviklingen i projektet:
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TBI1.

»Faardiggerel sestidspunktet for nyt sikringsanlaeg forventes ud-
skudt bl.a. i lyset af forsinkelsen af Storebadtsforbindelsen. Samti-
dig overvejes en mere omfattende udskiftning mv. Denne revision
samt hgjere enhedspriser pa det digitale udstyr og sterre udvik-
lingsomkostninger forventes at medfare en noget sterre totalud-
gift.«

TB92:

»Anlag til stationer mellem Hobro-Aalborg er udskudt bl.a. i lyset
af forsinkelsen af Storebadtsforbindelsen. Hgjere enhedspriser pa
det digitale udstyr og sterre udviklingsomkostninger forventes at
medfere, at totaludgiften for dette farste starre straskningsanlagg vil
naame sig prisen pa traditionelle anlagg.«

FLO3:

»Det har ikke som forudsat vist g muligt ved anvendelsen af ny
teknologi at nedbringe prisen vassentligt i forhold til anvendelsen
af traditionel teknologi. Derfor er totaludgiften gget vaesentligt og
svarer nu til prisen patraditionelle anlagg. Projektets tidsplan er til-
passet for stragkningens udstyrelse med automatisk togstopkontrol
(ATC).«

Ovenstéende oplysninger er efter arbejdsgruppens opfattelse ikke
fyldestgarende forklaringer pa forsinkelserne/fordyrelserne i Ho-
bro-projektet.

4.4. Arbgdsgruppens sammenfattende konklusioner

Pa baggrund af ovenstédende gennemgang skal arbejdsgruppen an-
fare folgende:

* Det er arbejdsgruppens opfattelse, at langt den vassentligste ar-
sag til de tids- og budgetmaessige forskydninger i Hobro-projek-
tet er det utilstrakkelige og mangelfulde grundlag, kontrakten
med DSI blev indgaet pA Dette gadder bade med hensyn til
kravspecifikationer, tids- og prisbestemmelser, bodsbestemmel-
ser etc.

Dette har medfert, at der senere i projektforlgbet er blevet brugt
store ressourcer pa at fa disse forhold bragt pa plads.
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* DSB har overfor arbejdsgruppen forklaret, at man forud for ind-
gaelse af kontrakten om Hobro sikringsanlagg felte sig under po-
litisk pres. Efter arbejdsgruppens opfattelse kan dette forhold
imidlertid ikke forklare kontraktsudformningen.

* Projektet karer »stop-go« i hele perioden 1988-91, far DSB dra-
ger den konklusion, at bl.a. kravspecifikationerne er utilstraskke-
lige.

Etableringen af den nye projektorganisation fraog med 1991 sy-
nes sdledes at have vazet en styrkelse i forbindelse med DSBs
bestraebel ser pa at fuldfere projektet.

* Med hensyn til de bevillingsmasssige forhold konstaterer ar-
bejdsgruppen, at

- at DSB ikke har ikke fulgt budgetvejledningens bestemmel ser
om at informere de bevilgende myndigheder satidligt som mu-
ligt om vaesentlige aandringer i projektetstotalpris, samt

- at DSB ikke har givet fyldestgarende oplysninger om arsager-
ne til Hobro-projektets forsinkelse.

5. Arhus station, nyt sikringsanlaay

5.7. Indledning

Arbejdsgruppens undersggelse omfatter det projekt, som pa bevil-
lingslovene er budgetteret som »Arhus station, nyt sikringsanl aag«.

Det eksisterende sikringsanlaay®) i Arhus stammer fra begyndelsen
af 30'erne og er foraddet og udslidt. | forbindelse med en udskift-
ning af sikringsanlagyget vil DSB benytte lgjligheden til en sanering
af det eksisterende spornet, der ikke er hensigtsmaessigt ud fra de
nuvaaende trafikale behov og endvidere anses at veare for omfangs-
rigt.

%) Projektet »sikringsanlaeg« skal forstds bade som en renovering & sikringsanIa? og &
spornet og som de indirekte andringer, der kan komme i kommandoposten m.m. fx. ogsa
af hensyn til arbejdsmilja.
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Tilstanden i det eksisterende sikringsanlagy er blevet fulgt ngje de
senere ar. Ngdvendigheden af en udskiftning bekradtes af en nylig
brand pga. kortslutning i de elektriske installationer.

Projekt Arhus sikringsanlasg har figureret pa finanslovsforslagene
siden 1978. Endvidere er det igangvaarende projekt baseret pa en
projektrapport fra april 1984.

Projekt Arhus sikringsanlasg er idag (1994) stadig i en indledende
projekteringsfase.

5.2. Hamnde sesforlgb

1978-84:
Arhus sikringsanlaey optrasder ferste gang pa forslag til finanslov
for 1978, hvor der er anfart belgb i BO-arene.

Siden midten af 1970'erne er der lavet flere undersggel ser af det nu-
vagende sikringsanlaggs tilstand. Der er udarbejdet rapporter her-
om i marts 1975, mg 1981 og senest marts 1984.

Fadles for alle rapporter har vaaret, at man har spaet det eksisteren-
de sikringsanlagg en restlevetid pa 5 - 9 ar.

| DSB-notat frajanuar 1983 hedder det:

»Arbejdet i den gruppe, som gpafd leder og som omfatter udar-
bejdelse af en »analyse- og skitseprojekteringsrapport« for Ar-
hus H, nyt sikringsanlagy, er midlertidigt standset, og har vaaet
det siden »choktallene« for Fredericia-projektet kom frem i de-
cember maned. Arbejdet i gruppen afventer de resultater og er-
faringer vi kommer frem til i Fredericia-projektet...«

DSB har overfor arbejdsgruppen forklaret, at budgettet for Frederi-
ciaviste sig at vaare meget hgjt og kom bag p& DSBs ledelse. Arhus
sikringsanlagy skennes at blive tilsvarende dyrere i forhold til de
oprindelige overslag for projektet.

| de meget forelghige overvejelser (fase 1) opereres der pa dette
tidspunkt med et traditionelt relassikringsanlagy.



april 1984:

| april 1984 foreligger en ny analyserapport med fordag til nyt sik-
ringsanlagy incl. andringer af sporanlasy mv.

»Forslaget, der tilgodeser en total trafikafvikling som den nu-
vagende med visse udvidelser, ma naarmest karakteriseres som
en maksimallgsning, hvis gennemfarelse - aktuelt betragtet -
forekommer urealistisk.

Nar rapporten aligevel fremlaggyges nu, er det fordi den dels ud-
ger en konsistent beskrivelse af de eksisterende forhold med en
rackke problemomrader, dels indeholder nogle udfra bestemte
forudsagtninger vel gennemarbejdede |gsningsforsag pa bl.a
sporsiden, og den kan derfor under alle omstaandigheder tjene
som dispositionsgrundlag for de andringer af sdvel spor- som
sikrings- og bygningsanlasgsmaessig art, der matte blive ngd-
vendige i de naameste &r...«

1984-rapporten peger ikke pa nogen bestemt sikringsanlaggstype,
men det anbefales ngje at falge udviklingen inden for fuldelektro-
niske anlagy, da et sadant anlaeg forventes at blive vaesentlig billige-
re end traditionelle anlagystyper.

Totaludgiften budgetteres til ialt 163 mill.kr. (1983-priser). Et be-
lab, der dog kan reduceres vaessentligt, hvis der ikke medtages per-
ronforlaangelser, hvilket ikke skennes ngdvendigt laangere, da det
er yderst sjaddent med togtraek over 9 vogne.

Rapporten forventer tidligst ibrugtagning i 1993. En tilstandsvur-
dering skanner, at det eksisterende anlaeg kan holdes i drift indtil
1993, forudsat at de bedste anlagysdele fra Fredericia kan genan-
vendes.

1985-90:

Arbejdsgruppen er ikke i besiddelse af materiale, som kan belyse,
om der i perioden 1985-90 overhovedet er truffet beslutninger ved-
rerende et nyt sikringsanlagy pa Arhus banegérd. DSB har oplyst til
Arbejdsgruppen, at erfaringerne fra Fredericia sikringsanlagg viste,
at Arhus sikringsanlagg ville blive et meget dyrt projekt. Ud fra en
overordnet vurdering valgte DSBs ledelse derfor i en periode at
prioritere andre anlasgsprojekter. DSB oplyser dog samtidig, at det
eksisterende sikringsanlagg i den mellemliggende periode |gbende
er blevet |levetidsforlaanget.
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1991:
Et egentligt investeringsprojekt etableres farst i 1991.

Projektet synes dog stadig at vaare pa vippen til - af ressourcemass-
sige grunde - at blive nedprioriteret. Pa projektradsmade i februar
beslutter DSB at foretage en vurdering &, om der er tvingende arsa-
ger til at gennemfere projektet nu henset til ressourcesituationen.

| april 1991 udarbejdes en sakaldt fase 1 rapport med et budget pa
ca. 200 mill.kr. fordelt over arene indtil 1996.

PAK@ i mag ansgges om 18 mill kr. til fase 2 projektering. En snar-
lig udskiftning anses af Trafiktjenesten for staarkt pakreevet. Pa det-
te tidspunkt er der i DSBs budgetter reserveret 197 mill kr. til pro-
jektet.

K@ finder dog ikke, at der ber gas videre med naamere projekte-
ring pa det skitserede driftsopleay, far der er foretaget en detaljeret
gennemgang af overordnede trafikale alternativer med henblik pa
udarbejdelse af en udvidet fase 1 rapport. Denne skal ud over en
detaljeret gennemgang af overordnede trafikale alternativer under-
sege muligheden for at genanvende Korsgr sikringsanlagy (at dette
si at sige nedtages og genetableres i Arhus).

1992:
Kravspecifikationer og rekvirentgodkendte sporplaner udarbejdes.

Fase 2 forventes klar ultimo 1992 med godkendel sesrunde lige efter
nytar. Projektet forventes faardigt medio 1997.

maj 1993:

Belaat af erfaringerne fra Hobro og Ringsted igangsadtes et arbej-
de med at undersege mulighederne for i Arhus at anvende allerede
faardigudviklede fuldelektroniske sikringsanlagy.

Det viser sig, at fase 2 arbejdet har taget laangere tid end paregnet,
da det har vazret vanskeligt af fa defineret de trafikale funktionsori-
enterede kravspecifikationer.

Interne prisoverslag peger pa forventede omkostninger til spor- og
sikringsanlaggets reinvestering pa ca. 200 mill.kr. fordelt over are-
ne 1993-1997.
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Projektet er nu udskudt ca. 1 1/2 & i forhold til fase 1 vurderingeni
april 1991.

august 1993:
En egentlig projektorganisation bliver dannet.

Projektorganisationen bliver i farste omgang bedt om at vurdere
det trafikale grundlag for projektet. Dette skal efterfalgende danne
udgangspunkt for en egentlig teknisk dimensionering af anlagyget.

Det nye anlagg forventes nu ibrugtaget senest 1. januar 1998.
1993/94:

Ifelge DSB peger den seneste vurdering fra de driftsansvarlige nu
pa, at det nuvegende sikringsanlasg kan anvendes indtil januar
1998, bl.a. ved at anvende dele fra et tilsvarende anlagg i Fredericia,
der blev fornyet i 1989.

DSB har overfor arbejdsgruppen oplyst, at en ny fase 2-rapport for-
ventes at foreligge i marts 1994. Derefter kan den egentlige tekniske
projektering begynde med fase 3.

| fase 3 gnsker DSB at belyse to alternativer:

- Et fuldelektronisk sikringsanlagy

- Flytning af Korsar sikringsanlasg (eller dele heraf) til Arhus.
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5.3. Arbedsgruppens bemaa kninger

Sammenhaengen mellem interne budgetter og bevillingslovsoplysnin-
gerne

Figur 2: Forventet totaludgift for Arhus sikringsanlasy. Faste pri-
ser, excl. moms.
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Opgjort i faste priser forekommer der en raskke 'skift' i den forven-
tede totaludgift:

- Pa FFL86, hvor 1984-analyserapportens vurdering ferste gang
slér igennem.

- Pa FFL92 dtiger den forventede totaludgift igen kraftigt, for til-
svarende at falde tilsvarende kraftigt aret efter og for endeligt at
stige kraftigt igen pa FFL94.

For perioden 1991-94 er det dog ikke umiddelbart muligt at fa gje
pa nogen sammenhaang mellem pa den ene side udviklingen i fi-
nanslovens oplysninger om totaludgiften og pa den anden side to-
taludgiften ud fra det foreliggende dokumentmateriale.
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Som tidligere naevnt har DSB oplyst, at de interne budgetdreftel ser
I denne periode resulterer i et budgetsken for spor- og sikringsan-
laeggets reinvestering pa ca. 200 mill.kr. fordelt over arene
1993-1997. Der er heller ikke i K@ pa noget tidspunkt tiltradt et
budget pa over 200 mill.kr.

Projektets forventede ibrugtagningstidspunkt
Her synes at vaae fuld overensstemmelse mellem finanslovens op-
lysninger og de interne tidsplaner.

Finanslovens anmaa kninger

Pa FFL86 (hvor der sker et spring i den forventede totaludgift som
konsekvens af 1984-analyserapporten) anfgres i anmaakningerne
f@lgende vedregrende Arhus sikringsanlaa:

»Projektet vedrarende nyt sikrings- og teleanlasy pa Arhus sta-
tion er endnu ikke skitseprojekteret, hvorfor totaludgift og tids-
maessig placering endnu ikke er afklaret endeligt. Det nu for-
ventede totalbudget er dog gjourfert pa baggrund af de indhg-
stede erfaringer fra Fredericia stations ny sikrings- og telean-

laag«.

Denne anmaarkning er - bortset fra sidste punktum - anfert uan-
dret pa FFL87.

Fra FFL88 til og med FFL93 er fuldstaendig enslydende medtaget
falgende oplysninger om projektet i anmaerkningerne:

»Sikringsanlaggget er endnu ikke skitseprojekteret, hvorfor ud-
giften ma tages med forbehold, ligesom tidsplanen senere vil
kunne aandres.«

Pa FFL94 er anmaakningerne andret til:
»Sikringsanlaggget er endnu ikke faardigprojekteret. Projektud-
giften, der er ca. 1/4 hgjere end skennet i en tidligere fase, ma

derfor tages med forbehold, ligesom tidsplanen senere vil kun-
ne andres.«
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5.4. Arbedsgruppens sammenfattende konklusioner

* De mange andringer i projektets forventede totaludgift pa fi-
nanslovsforslagene for perioden 1991-1994 kan ikke forklares,
da dette ikke stemmer overens med egne oplysninger om den in-
terne budgettering.

* Det forekommer ikke rimeligt, at der 6 ar i trask pa finanslovene
blot lakonisk konstateres, at projektet endnu ikke er skitsepro-
jekteret, og at tidsplanen senere vil kunne blive aandret.

Da DSB efter det oplyste i 1985 traf beslutning om at udskyde pro-
jektet indtil videre, giver Arhus sikringsanlsys optrasden pa Fi-
nansloven derfor et misvisende billede af DSBs péataankte anlasgys-

aktivitet.
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Arbe/dsnotat 3

Fjernstyrings central for Stog
(DIC-S)

1. Indledning

Arbejdsgruppens undersagelse omfatter det projekt, som pa bevil-
lingslovene er budgetteret som »Ny drifts- og informationscentral
incl. sikringsanlagy, S-tog.

DIC-S er et projekt, som (1994) endnu er under projektering.

Formalet med DIC-S-projektet er at udskifte det gamle fjernsty-
ringssystem for Kgbenhavns S-bane med et nyt og teknologisk tids-
svarende system. Fjernstyringssystemet sikrer, at kereplanen sa
vidt muligt afvikles som planlagt, og at centralen i uordenssituatio-
ner bedst muligt kan genoprette regulariteten. Endvidere sikrer
fjernstyringssystemet, at passagerinformation gives i overensstem-
melse med den gjeblikkelige trafikale tilstand.

Starstedelen af den kgbenhavnske S-bane er idag fjernstyret fra et
mere end 20 & gammelt og teknologisk foraddet anlagg. Driftssitu-
ationen er usikker, dels fordi anlagygets elektromekaniske dele er
starkt nedslidte; men ogsa fordi fglfinding og vedligeholdelse er
stexrkt afhaangig af enkeltpersoner hos den oprindelige leverander,
og fordi der ikke laangere produceres reservedele til anlasgget.

Som falge afen raskke alvorlige nedbrud blev deri 1991 gennemfart
stabiliserende forbedringer af det eksisterende anlagg. Derved blev
anlasggets palidelighed forbedret i en sadan grad, at DSB siden
1991 har vamret forskanet for flere omfattende nedbrud. DSB vurde-
rer dog ikke at kunne forlade sig pa, at denne situation kan opret-
holdes i mange ar fremover, hvorfor DSB sgger DIC-S projektet
gennemfart.

Arbejdsgruppens gennemgang koncenterer sig primaat om delpro-
jektet DIC-S' etablering.



2. Hamndelsesforlgb

1988:

En farste projektbeskrivelse for DIC-S behandles af direktionen pa
et mgde i oktober.

En indstilling fra S-togsdivisionen gar pa reinvestering af det nuvee
rende DC-Naa fjernstyringscentral. Et sandsynligt sken for projek-
tets samlede omkostninger er 250 mill.kr. S-togsdivisionen er pro-
jektansvarlig.

Pa dette tidspunkt omfatter projektet falgende:

- Forbedret betjeningsflade

- Nye bygninger/nye lokaler

- Fernstyring af samtlige S-banestationer og -stragkninger

- Udvidet datamatstyring med udstyr til afdakning af trafikale
konflikter

- Fernstyring af kerestrgm

- Overordnet disponering af toggangen

- Automatisk information af passagerer og personale via farve-
skeame

- Disponering af tog-, fejlretnings- og servicepersonale

- Disponering af S-togsmateriel

S-togsdivisionens indstilling tages til efterretning med henblik pa
at ivaaksadte indledende projektbeskrivelse samt etablering af sty-
regruppe for ovenstaende.

1989:

| september foreligger en fase O rapport. Projektet forudsadter inve-
stering pa 357 mill.kr. Projektet er udvidet i forhold til 1987-planer-
ne og dakker nu tillige:

- Levetidsforlamgelse af eksisterende fjernstyringssystem

- Fjernstyring af lille Nord (Hillered-Helsinger)

- Udvidet datamatstyring med simulations- og traeningssystemer
- Integration af S-baneradio og sikkerhedstel efoner

Fase 0 behandles pa styregruppemgde i december maned.



1990:
En sakaldt Fase 2 rapport udarbejdes i oktober maned. Den beskri-
ver nu 2 alternativer:

a) Et reinvesteringsprojekt, hvor DSB opererer med en investe-
ringsramme pa 261 mill.kr. Reinvesteringsprojektet svarer stort
set til omfanget af fase O rapporten. Projektet er dog excl. leve-
tidsforlaangelse og excl. ny bygning, hvor omkostningerne an-
déstil mellem 5 og 48 mill.kr. alt efter ambitionsniveau.

b) En sdkaldt levetidsforlaangelsetil 275 mill .kr.

Levetidsforlaangel sesprojektet har teknisk set det samme indhold
som Reinvesteringsprojektet. Levetidsforlaangel sesprojektet ad-
skiller sig dog fra reinvesteringsprojektet ved at:

- have en lamgere implementeringsperiode

- udskiftningen af fjernstyringssystemets moduler foretages suc-
cessivt i etaper

- udbygningen af det fjernstyrede omrade foretages successivt i
etaper

L evetidsforlaangelsen ska udfares pa et anlasg i drift gennem et an-
tal successive andringer, etaper og tilfgjelser, sdledes at anlasyget
ender med at vaare totalt udskiftet. Derfor udger levetidsforlaangel -
sen i sg salv en reinvestering, men skal udfares pa et anlagg i drift.
Dette gar projektet dyrere end det rene reinvesteringsprojek.

Fordi betjeningspersonalet vil opleve en etapevis udskiftning som
en »levetidsforlangelse« af det eksisterende udstyr, far projektet
navnet Levetidsforlaangel sesprojektet.

Styregruppen vedtager at arbejde videre med reinvesteringsprojek-
tet. Levetidsforlaengelsesprojektet forkastes. Forventet ibrugtag-
ning af reinvesteringsprojektet er pa dette tidspunkt 1. januar 1993.

S-togsdivisionen kan dog kun acceptere investering pa 100 mill .kr.
og helst kun 50 mill.kr.

Elektrotjenesten anmoder efterfelgende om ca. 300.000 kr. til at ud-
arbejde en funktionsbeskrivelse pa ferste etape. Anmodningen &-
dés af S-togsdivisionen, hvorefter Elektrotjenesten standser arbej-
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det pa grund af manglende bevillinger. De medarbejdere, der er til-
knyttet projektet, overflyttes til andre opgaver.

jan - maj 1991:

Frem til mg udarbejder S-togsdivisionen trafikal kravspecifika-
tion, som indeholder S-togsdivisionens krav og gnsker til det nye
system.

juni 1991:
Hele DIC-S projektet restruktureres.

Det oprindelige projekt opsplittes i 3 dele:

* Etablering (projekttj.),

*  Administrative EDB-systemer (EDBtj.) samt
* Info- og overvagningssystemer. (S-togsdiv).
DIC-S etablering dskker nu fglgende:

Forbedret betjeningsudstyr

Udvidet transmission

Fjernstyringsomradet udvides med Nordbanen og Ballerup -
Frederikssund

- Integration af S-baneradioen og sikkerhedstel efoner

- Overordnet disponering af toggangen ogsa pa laangere sigt

- Forbedret information af passagerer

- Nye lokaler

| konsekvens &, at S-togsdivisionen tilkendegiver kun at kunne ac-
ceptere en investering pa 100 mill .kr., og helst kun 50 mill kr., gen-
nemfarer projekttjenesten en intern og forelgbig vurdering af et
muligt projektomfang. Resultatet er 153 mill kr.

| K@ indmeldes projektet med en reservation pa 120 mill.kr. Denne
indmelding udger et kompromis mellem S-togsdivisionen og Pro-
jekttjenesten. K@ godkender en KOP, hvor aktiviteterne er beskre-
vet detaljeret for 1991 og i overordnede trask for 1992 og arene frem.
DSB forventer at kunne detaljere denne overordnede beskrivelse i
lgbet af efteraret 1991 efter afholdt udbudsrunde.

Efter modtagelse af tilbud og evaluering skal der saledes udarbej-
des et mere pracist estimat ved den sdkaldte »successive metodex.
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Estimatet skal foretages til 90% sandsynlighed. Dette estimat vil da
danne grundlag for den endelige KOP.

Som falge af afdaskkede erfaringer med de elektrotekniske projek-
ter efter deres overfarse til projekttjenesten (Hobro og Ringsted),
gnsker DSB's ledelse, at der i stigende grad satses pa en strategi om
i videst muligt omfang at benytte standardsystemer og driftspreve-
de hyldevarer.

Der gennemfares uafhaangigt af projekt DIC-S sdkaldte 'stabilise-
rende forbedringer' pa det eksisterende anlagg. Dette deamper pres-
set for reinvesteringer. De stabiliserende forbedringer gennemferes
i lgbet of efterdret, og afsluttes i december. Virkningen af de stabili-
serende forbedringer viser g farst i |gbet af 1992.

dec 1991:
Kravspecifikation foreligger.

Driftsoplaggget og de trafikale krav er nu konverteret til et antal fyl-
destgerende, specifikke og tekniske krav og til et udbudsmateriale,
som tillader DSB at gai et begramset udbud vedrgrende etablering
af en ny drifts- og informationscentral.

Pa dette tidspunkt antager DSB, at

»... projektet af markedets ferende leverandgrer med en til-
strakkelig stor sikkerhed kunne gennemfares til en fornuftig
pris og inden for en rimelig tid. Forudssgningen var, at leveran-
degrerne anvendte en passende mamngde driftsprevede stan-
dardmoduler i de tilbudte fjernstyringssystemer i form af ale-
rede eksisterende hyldevarer.

Der afholdes orienteringsmgde med potentielle leveranderer. DSB
laegger her veagt pa standardsystemer og - produkter.

| aftale mellem projekttjenesten og S-togsdiv., bekradtes det, at ud-
budsmaterialet er daskkende overfor og til fulde opfylder S-togsdi-
visionens fremsatte @nsker og krav.

DSB har overfor Arbejdsgruppen oplyst, at det ikke ved udsendel se
af udbudsmaterialet var endeligt afklaret, i hvilket omfang de ind-
budte virksomheder kunne opfylde de af DSB formulerede tekni-
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ske krav ved at tilpasse deres driftsprevede standardsystemer og
hyldevarer.

DSB forventede, at virksomhederne ville veare opmaarksomme pa
dette aspekt, som ogsa blev fremhaevet ved leverandgrmadet; men
dette viste Sg senere ikke at vage tilfaddet.

Projektet udbydes til 4 inviterede tilbudsgivere.

jan - apr 1992:
Et revideret internt budget for DIC-S Etablering viser 233 mill kr.
excl. allerede forbrugte midler pa budgettidspunktet.

Tilbud modtages i april fra ABB og Siemens (efter 1 maneds for-
laengelse efter gnske fra ABB).

juli 1992:

Omfattende evalueringsprocedure og kontraktsondering igangsed-
tes.

DSB erkender pa dette tidspunkt, at man pa trods af et @anske om
det modsatte vil blive den ferste jernbaneforvaltning i verden til at
realisere et sa avanceret fjernstyringssystem, for sa vidt angar tek-
nologi, funktioner og brugergraanseflade.

okt 1992:
Leverandgrvurderinger og kvalitetsaudit foretages.

Konklusionen herpa er, at begge tilbudsgivere har lagt vasgt pa de
tekniske krav, hvorimod de mere »administrative og de kvalitets-
politiske krav kun i ringe omfang har vaxet tilgodeset«. Genbruget
af eksisterende programmel er yderst ringe, og begge tilbudsgivere
har set Sg ngdsaget til at afsadte - i forhold til deres organisatoriske
og gkonomiske styrke - betragtelige ressourcer til programmelud-
vikling.

Ifelge DSB var

»... evalueringsfasen ... praeget af stigende erkendelse &, at de
tilbudte projekter indeholdt store maangder nyudvikling, ... at
der i indkearingsfasen ville opsta alvorlige driftsproblemer og at
de traditionelle barnesygdomme ville straskke sig langt ind i ga-
ranti- og driftsperioden.
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Det vurderes derfor i DSB, at - safremt man ansker at gare brug af
de angivne tilbud - m& man fravige sin strategi vedrgrende anven-
delse af standardsystemer, ligesom leverandgrens organisation skal
styrkes.

DSB har overfor Arbejdsgruppen oplyst, at disse vurderinger og en
alt for stor udviklingsindsats samt en veesentlig overskridelse af
projektets oprindelige gkonomiske maltal var arsagen til, at DSB
senere sagde negj tak til begge tilbud.

jan 1993:

Pa et internt mgde giver S-togsdivisionen udtryk for den opfattelse,
at den eksisterende driftscentral pa etableringstidspunktet havde et
yderst avanceret fjernstyringssystem. DIC-S skal leve op til det
samme, og ma

»... med den eksisterende kravspecifikation ngdvendigvis vaae
et udviklingsprojekt uanset leveranderval g«.

marts 1993:

En vurdering af de oprindelige tilbud modtaget fra ABB og Si-
emens viser nu at ville medfare investeringsbehov pa 347 mill.kr.
Gennemfarelsestid estimeres til 6 ar. Dette belgb vil ganske over-
skride DSB's betalingsvilje.

Projekttjenesten opstiller handlingsplan om

- at aflyse udbudsforretningen

- at satse pa et mindre ambitigst system, baseret pa en kritisk gen-
nemgang af egne fremfarte krav, starre vaggt pa 'godt nok', sterre
vaggt pa kompetent |leverandgrorganisation samt trinvis opbyg-
ning af reduceret |@sning.

Projekttjenesten indstiller til direktermgade, at de indkomne tilbud
afvises pga. pris og projektrisiko, og at der arbejdes videre med
ovenstaende handlingsplan samt at undersgge mulighederne for le-
vetidsforlaangel se.

Indstillingen tages til efterretning af direktgrmedet.
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april 1993:

ABB angiver (ifdlge DSB uopfordret) alternative |@sningsmulighe-
der, der skulle kunne imgdekomme DSB's gnsker om standardpro-
grammel/hyldevarer.

Direktgrmeadet aftaler, at projekttjenesten skal afgive forelgbig
vurdering af ABB's nye tilbud til brug for direktarmede i maj ma
ned.

maj 1993:

Danmarks Teknologiske Institut konkluderer i en rapport restleve-
tiden pa det eksisterende fjernstyringsystem til 3 ar, maske endog 5
ar.

Projekttjenesten indstiller, at der gennemfares en analyse vedr. sta-
bilisering af det eksisterende fjernstyringssystem samt af et stan-
dardsystem (hyldevare) trinvist opbygget.

Direktarmgdet godkender (ogsai lyset af vurderingen af ABB'stil-
bud) projekttjenestens indstilling og indikerer, at projektet ikke
kan forvente at disponere over mere end ca. 150 mill.kr. fra kon-
traktunderskrift til ferste reducerede etape.

juli 1993:

Der afholdes internt orienteringsmede arrangeret af projekttjene-
sten, der anbefaler, at der ikke foretages yderligere undersggel ser af
mulighederne for levetidsforlaangelse.

Det vurderes (vedrgrende EF's licitationsregler), at forhandling
med ABB og Siemens om alternative lgsninger ikke vil vaae en fort-
sadtelse af igangvaarende udbudsrunde. Forhandling med leveran-
darerne om standardvare/hyldevare skal derfor udbydes pa ny.

Tilbudsgivere underrettes skriftligt om aflysning af tilbudsgivnin-
gen.

Projekttjenesten ger status. Projektet opdeles nu i

a) stabilisering og

b) etapevis udbygning med »hyldevarer«.

Der gennemfares samtaler med potentielle leverandarer.
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sept 1993:

Med en forventning om, at resultatet af ABB Signal A/S' stabilise-
ringsundersggel se vil vaae et tilbud om driftsgaranti i 5 ar, udarbej-
der projektet et fordag til en projektplan, der i videst muligt om-
fang tager hensyn til den bevillingsmasssige situation.

Projektets prisestimat er nu 150 mill.kr. for trinvis opbygning (eta-
pe 1).

Der er enighed mellem S-togsdivisionen og Projekttjenesten om
det hensigtsmaessige i at gennemfare projektet ved en reduceret og
trinvis opbygning af et nyt fjernstyringssystem under anvendelse af
driftsprevede standardsystemer implementeret ved hyldevarer.

okt 1993:

Ny udbudsforretning i medfer af geddende EF-regler er nu forbe-
redt. Der er konciperet et udkast til EF udbud efter reglerne for
»udbud med forhandling efter forudgdende offentliggerel sex.

Materialet er suppleret med en funktionel kravspecifikation.

Status er nu, at ABB har tilkendegivet at ville give en driftsgaranti
pa eksisterende anlasg 3 & endnu. Inden for denne tidshorisont sat-
ses derfor pa at kunne etablere ngdanlaey som ferste trin i opbyg-
ningen af et nyt reduceret anlagy.

3. Arbejdsgruppens bemaarkninger

DIC-S projektet er et eksempel pa et projekt, hvor DSB i forlabet
har taget ved lage af erfaringerne fra Hobro og Ringsted.

Et oprindeligt saardeles ambitiast projekt er nu sagt neddroslet til et
mere realistisk projekt baseret pa DSB's nye strategi med af prave-
de standardvarer/hyldevarer. Det er dog endnu ikke lykkedes DSB
at omsadte denne strategi i praksis i form af et faadigt anlagy.

Erkendelsen af ngdvendigheden af at anvende hyldevarer har vae
ret lang tid om at daigennem i DSB. Eksempelvis er det i december
1992 ikke muligt at na frem til en fadles indstilling til styregruppe
og direktion vedrgrende projektet:
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»... Projekttjenesten mener, at man med strategi 1 bade kan tage
hensyn til Rekvirentens krav, samt tilgodese gnsket om gen-
brug af driftspravet programmel... Denne strategi tilgodeser
ifdlge projekttjenesten bedst hyldevare-princippet...

... Stogsdivisionen kan ikke gaind for strategi 1, idet den fore-
sldede leverander ifelge S-togsdivisionen ikke har forholdt sig
tilstraskkeligt praecist til de udsendte kravspecifikationer, og
klart er underlegne pa omraderne brugeranvendelighed, forsta
else for opgaven, teknisk lasning og vedligeholdelse...«

(Madereferat fra DIC-S gruppen, dateret 13. november 1992).

| januar 1993 giver S-togsdivisionen udtryk for, at DIC-S med den
eksisterende kravspecifikation ngdvendigvis ma veae et udvik-
lingsprojekt uanset leverandervalg.

Forst i marts 1993 synes der at vaae skabt fadles fodslag om et min-
dre ambitigst projekt baseret pa en kritisk gennemgang af egne
fremferte krav, starre vaagt pa »godt nok«, stgrre vaggt pa kompe-
tent leverandgrorganisation samt trinvis opbygning af reduceret
| @sning.

DSB har overfor arbejdsgruppen anfert, at anvendelse af driftspra-
vede standardsystemer og hyldevarer er en strategi, som blev udfor-
met i forbindelse med dannelsen af den nuvaerende Projekttjeneste.
| forbindelse med denne reorganisation i 1991 overtog Projekttje-
nesten et antal tunge elektrotekniske projekter, herunder DIC-S
etablering. Det er ifdlge DSB derfor heller ikke overraskende, at det
tager en vis tid at implementere hyldevarestrategien.



Om sammenhaengen mellem intern budgettering og bevillingslovsop-
lysningerne

Figur 1: Forventet totaludgift til fjernstyringscentral (DIC-S). Faste
pricer, excl. moms.

450, 0

* 1991 %1992  * 1993 s 1994
Ar

De forventede totaludgifter til DIC-S iflg. finansloven fremgdr of
ovenstaende figur 1.

Som allerede gennemgaet fortadler figuren en historie om et ambi-
tigst projekt, der dog - inden projektet for alvor gar i gang - ned-
drosles til et mere »realistisk« niveau.

Internt budgetteres i DSB med falgende udgifter til projektet idet
det dog bemaerkes, at budgetterne - bortset fra K@-bevillingen i ju-
ni 1991 - er forelgbige estimater som led i en proces:

Februar 1988: 250 mill.kr. for det samlede DIC-S projekt

September 1989: 357 mill kr. for det samlede DIC-S projekt, pa
nogle punkter udvidet ifht. februar 1988.
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Oktober 1990: 261 mill.kr. excl. omkostninger til bygninger.

Juni 1991: K@-bevilling pa 120 mill.kr. som en forelobig reserva-
tion i gkonomisystemet. Totalt budgetteres med 151 mill.kr. og kun
til projekt DIC-S Etablering.

Januar 1992: Et internt prisoverslag for DIC-S Etablering viser 233
mill.kr.

Marts 1993: En vurdering af de indkomne tilbud giver et prisesti-
mat for DIC-S Etablering pa 347 mill .kr.

September 1993: Et internt prisestimat for et reduceret, etapevist
opbygget projekt (»hyldevare«) viser 150 mill.kr.

Ved at sammenholde oplysningerne om den interne budgettering
og oplysningerne pa bevillingslovene synes der at vaae en rakke
uoverensstemmel ser:

Ad FFL91:

Pa FFL91 anfares projektet »Ny driftss og informationscentral
incl. sikringsanlaeg, Hellerup - Vaby« (Ibnr. 9.2. A) til en totaludgift
pa 402,3 mill.kr. med restudgift pr. 1/1 1991 pa 286,0 mill.kr.

Dette indikerer et forbrug far 1991 paca. 116 mill.kr mod reelt kon-
stateret 13,3 mill.kr.

Der foreligger ikke dokumentation, der kan belyse den anferte to-
taludgift pa 402 mill.kr. DSB anfarer, at de 133 mill.kr. i forbrug for
1991 er de efterfglgende konstaterbare. De 116 mill.kr. er det i
april-90 skgnnede.

Ad FFL92:
* PAFFL92 indikeres et forbrug far 1992 paca. 83 mill.kr.

Ifelge OKS er det samlede forbrug far 1992 pa hele DIC-S (etable-
ring, EDB, info-systemer) ca. 28 mill.kr.

* Af anmagrkningernetil FL92, kt. 32.9.2. A. fremgar bl.a. felgende:

»... Men der sker modernisering og udvidelse af sporanlasggene
for Stog ved Kgbenhavn H, herunder etablering af et yderlige-
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re trafikspor fra Hovedbanegéarden til Kg@gebugt-banens afgre-
ning fra Vabybanen gst for Enghave station. Det ekstra spor vil
lette den daglige trafikafvikling og reducere tidsforbruget til
genskabelse af regelmaessig trafik efter forsinkelser. Etablering
af den ekstra sporforbindelse ngdvendigger en i gvrig tiltraangt
fornyelse af Dybbglsbro station, som er medtaget under denne
budgetpost...«

DSB har oplyst overfor arbejdsgruppen, at det beskrevne projekt
ikke vedragrer DIC-S. Der foreligger ikke nogen dokumentation for
arsagen til tekstens optraeden her.

Ad FFL93:
* PAFFL93 indikeres et forbrug far 1993 paca. 119 mill kr.

Ifelge OKS er det samlede forbrug far 1993 ca. 30 mill.kr.

Heraf vedrarer de 15 mill.kr. ifelge DSB DIC-S etablering, hvor
pengene er brugt til forundersegelser, udarbejdelse af udbudsmate-
riale, evaluering af tilbud samt fremstilling af prototype for betje-
ningsflade.

Herudover er der pa projekt DIC-S Administrative EDB-systemer
forbrugt ca. 3 mill.kr. og pa projekt DIC-S Information og Over-
vagning forbrugt ca. 2,5 mill.kr.

Endelig er der i perioden fra 1988 til juni 1991 forbrugt ca. 115
mill.kr. pa det samlede DIC-S projekt, som pa dette tidspunkt end-
nu ikke var opdelt pa delprojekter. DSB har over for arbejdsgrup-
pen oplyst, at belgbet er medgdet til dakning af lgnudgifter til
DSB-ansatte og konsulenter ved den indledende skitsering, som er
foretaget i projektets tidlige faser. Af belgbet er endvidere afholdt
udgifter til en lokaliserings- og |okaledisponeringsundersggel se.

* PAFFL93 er den forventede ibrugtagning nu rykket frem fra 1994
til 1993.

DSB har overfor Arbejdsgruppen anfert, at der forudsadtes gradvis
ibrugtagning. Derfor er 1993 - pa baggrund af de davaarende tids-
planer - ikke forkert. 1993-96 ville dog have vaaet mere fyldestge-
rende ved at vise bade tidspunkt for begyndende ibrugtagning og
endelig afslutning.
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Ad FFL94:

*  PAFFL94 er den forventede totaludgift nu aandret fra 226 mill kr.
(FL93) til 131 mill.kr.

DSB har overfor arbejdsgruppen anfert, at det i marts 93 fremkom-
ne interne prisoverslag pa 347 mill.kr. for ledelsen |4 ud over det
realiserbare, hvorfor det besluttedes pa A£F 94 at indarbejde en be-
talingsvilje pa 125-150 mill kr.

* Den forventede ibrugtagning anfegres nu til 1998 (mod 1993 pa
FL93).

DSB har overfor arbejdsgruppen forklaret dette med 'Bevidsthe-
den om, at der i en eler anden udstraskning ma begyndes forfra
med projektet’.

Pa baggrund af ovenstdende er det arbejdsgruppens vurdering, at
der i anmaakningerne til bevillingslovene optraeder en ragkke ungj-
agtige - og vedrgrende oplysningerne om Dybbglsbro Station for-
kerte - oplysninger. Finansministeriets bevillingsmaessige gennem-
gang synes i denne sammenhamng ikke at have vaaret optimal.

4. Arbejdsgruppens sammenfattende
konklusioner

Pa baggrund af ovenstaende gennemgang skal arbejdsgruppen an-
fare folgende:

* DIC-S projektet er fra begyndelsen saadeles ambitigst anlagt.
Men DSB har her efterfalgende formaet at tilpasse projektet til
den nu erkendte ngdvendighed af at indrette DSB's ambitioner
efter markedets muligheder- og ikke som tidligere - at forsage at
tilpasse markedet til DSB's ambitioner.

* Erkendelsen af ngdvendigheden af at anvende hyldevarer har
imidlertid vearet lang tid om at ddigennem i DSB.

Dette viser sig bla. ved, at DSB ikke - trods @nske herom - i farste

udbudsrunde form&r at fa de indbudte leverandgrvirksomheder til
at give tilbud, der primeat baserer sig pa tilpasning af allerede
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driftsprevede standardsystemer og hyldevarer, men i stedet inde-
holder store maangder nyudvikling.

Endvidere giver det Sg udslagi, at der ferst i marts 1993 synes skabt
enighed internt i DSB om hyldevarestrategien.

* Den endelige erkendelse af behovet for en hyldevare ngdvendig-
ger en ny udbudsforretning i slutningen af 1993.

Arbejdsgruppen ma saledes konstatere et vassentligt forbrug af tid i
projektet, som startes i 1988, men i 1994 stadig kun er i projekte-
ringsfasen.

* Konsekvensen af ovenstdende - og de heraf felgende til stadig-

hed aandrede planer for projektet - er, at det projekt, der gives
oplysninger om pa Finansloven 4 &r i traek, ikke realiseres.
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Arbegdsnotat 4
Transmissionsanlagy

1. Transmissionsanlagy

| labet 1980'erne begynder DSB blandt andet som led i elektrifice-
ringsprojektet at indfegre lyslederteknologi i transmissionssyste-
mer. Fra 1987 besluttes det gradvist at indfare lyslederteknologi
langs de vigtigste banestraskninger.

Transmissionsanlagg formidler information og data i tilknytning til
banedriften. Data vedrerer styring af togene, administrative data,
data til brug for information af publikum mv. Data til brug for
flernstyringen af trafikken (signalinformation), stiller meget store
krav til transmissionskvalitet og kraever i praksis egne transmis-
sionsveje (eget fiber i kabel).

Anlagggene udgeres af sender- og modtagerudstyr, kabler og knu-
depunktsudstyr, hvor kabler forgrenes samt anlagg til overvagning
og kontrol af signaltransmissionen. Komponenter indkebes af
DSB, som efterfglgende foretager installation.

Etablering af anlagygene omfatter:

Projektering

Nedlagyning af kabel

Afgrening

Tilslutning af kommunikationsudstyr (sender/modtagerudstyr)
Installation af overvagningsanlasy

GOrON R

En oversigt over transmissionsanl asggenes udformning og bestand-
dele er udarbejdet af DSB i notat af 19. oktober 1993, bilagt ar-
bejdsnotatet som bilag 1.

Arbejdsgruppens undersggelse omfatter DSBs erstatning af det
gamle transmissionsnet bestaende af kobberkabler med lysleder-
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kabler og det tilknyttede sende/modtage- og overvagningsudstyr.
Underseggel sen omfatter den del af transmissionssystemets udskift-
ning/etablering, som pa bevillingslovene er budgetteret som 'For-
bedring af transmissionsforholdene pa straskningerne' under 'Faste
nyanlaay: Diverse bygnings- og sikringsarbejder' pa DSBs anlaggs-
konti. Transmissionsanlagy er tillige etableret som led i andre pro-
jekter. Bevillingsmasssige forhold vedrgrende anleeg etableret som
led i andre projekter er ikke undersggt af arbejdsgruppen.

2. DSBs transmissionsproj ekt

2.1. Baggrund for iveaksadtelse af transmissions-
projektet

Med transmissionsprojektet gar DSB som et af de farste banesel-
skaber i verden fra kobberkabler til lyslederteknologi. Projektet re-
praesenterer sdledes et teknologisk spring, der har til formd at gge
kapacitet og transmissionshastighed samt forbedre grundlaget for
at @ge anvendelsen af datamatbaseret teknologi.

Transmissionsprojektet er ikke et udviklingsprojekt i traditionel
forstand (udviklingskontrakt med leverander), idet DSB afventer,
at virksomheder i branchen pa eget initiativ udvikler materiel, som
DSB herefter indkgber og installerer.

Projektet blev ivaaksat i 1987. Baggrunden for ivarkssdtelsen var
dels et behov for at sikre, at transmission ikke forstyrres af induce-
ret stram fra kerel edningsanlasg opsat som led i elektrificeringspro-
jektet, dels et generelt behov for at @ge transmissionssystemets ka-
pacitet. Anvendelse af ny lyslederteknologi blev vurderet at kunne
indfri begge behov. Ved teleselskaberne var en parallel udvikling i
gang i samme periode.

2.2. Forretningsmasssigt grundlag

Transmissionsanlagg til brug for fjernstyringen af driftener DSB af
praktiske og sikkerhedsmaessige arsager henvist til selv at foresta
DSB vurderer videre, at etablering af eget transmissionsanlagg
(fremfor Ige hos teleselskaberne) indebazrer en rakke praktiske
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fordele. Med eget anlagg bliver etablering og drift uafhaangigt af an-
dre hensyn end snaevert jernbanemaessige. Hertil kommer en for-
ventning om gkonomiske fordele:

DSB antog, at transmissionsanlaey baseret pa lyslederteknologi vil-
le vaare en gkonomisk fordelagtig investering: Udover at gge kapa-
citet og den hastighed, hvormed der kan kommunikeres, forudsa
DSB betydelige besparelser i abonnementsafgifter til telesel skaber-
ne. DSB forventede en &rlig forrentning af investeringen pa mellem
9 og 28 pct. over en 15-dig periode, afhaangigt af veeksteni DSBs
transmissionsbehov og udviklingen i abonnementpriser. DSB
skgnnede saledes, at fornyelse af transmissionsanlagy var en forret-
ningsmaessigt fornuftig disposition.

Med opbygning af et lyslederbaseret transmissionsanlagy langs de
vigtigste banestragkninger i Danmark etableres et net, som teknisk
giver DSB mulighed for at sedge overskudskapacitet i konkurrence
med teleselskaberne. Danske regler pa omradet forhindrer en s&
dan udnyttelse idag.

3. lgangsagning af transmissions-
projektet 1987

Indfarelse af lyslederteknologi pa DSBs transmissionsnet begyndte
I midten af 1980'erne. Den 21. april 1987 startes det egentlige sam-
lede transmissionsprojekt med godkendelse af KOP (kravspecifi-
kation og projektbeskrivelse).

3.1. Kravspecifikation

Kravspecifikation er i ferste KOP formuleret sdledes:

Driftens krav:
1. Forgget kapacitet i transmissionsnettet
a Mindre ventetid for savel telefontrafikken som datatrafikken
b. Hurtigere etablering af nye abonnenter/forbindel ser/tjene-
Ster
c. Mulighed for hgjere datahastigheder
d. Fejlsituationer kan handteres
2. Mulighed for sammenkobling med andre telenet.
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Elektrotjenestens krav:

1. Mindst mulig vedligeholdelse
2. Digitalt synkront net

3. Fleksible udvidel sesmuligheder
4. Immuniseret overfor edrift.

Behovet for transmissionskapacitet til brug for fjernstyring, som
skal opfylde skaarpede sikkerhedsmaessige krav (‘fail safe-trans-
mission), naavnes ikke i KOP’ens kravspecifikation, men naavnes i
forbindelse med omtale af den forventede anvendelse af de fibre,
som kablerne indeholder. Overvejelser om alternativt at lge trans-
missionskapacitet hos teleselskaberne synes ikke at have indgaet i
beslutningsgrundlaget, idet det hos DSB har vaget forudsat, at
DSB skulle rade over eget transmissionsanlagg.

KOP'ens kravspecifikation aandres ikke i sin substans i projektpe-
rioden. Kravspecifikationen omfatter ikke krav til elementer i
transmissionsanlagg etableret som led i andre projekter, fx eektrifi-
ceringsprojektet.

3.2. Forventet totaludgift/ibrugtagning

Fra start er transmissionsprojektet forudsat at kunne etableres over
en 7-arig periode. De samlede udgifter anslaes til knap 90 mill kr.
(1994-priser) med starstedelen af forbruget koncentreret i perioden
1988-91.

3.3. Projektomfang

Etablering af transmissionsanlaeg indebaarer felgende anskaffelser:

Optisk fiberkabd (oprindeligt med 8, senere 12 fibre)
Linieterminaler (sender/modtagerudstyr)

PCM multiplexudstyr (afgrener signaler ved sterre stationer)
Knudepunktscentraler (til lokal telefonbetjening)
Datanetswitch enheder (afgrener signaler ved mindre stationer)
Centrale overvagningsanlasg (som overvager, at transmissionen
sker fglfrit og muligger indgriben og felretning ved fgl)

OURWN R
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| tele- og elektronikindustrien sker der i perioden en relativ hurtig
udvikling af standarder mv. vedrgrende lyslederteknologien gene-
relt, som det oprindelige DSB-projekt i en raskke vaessentlige for-
hold ikke tager hgjde for. Vag af nye komponenter ngdvendigger
til tider ganske omfattende aendringer i de anlaggy, som etableres tid-
ligst.

Savel lysledere som knudepunktsudstyr er standardvarer, som kan
bestilles umiddel bart fra producenten. Dette er udnyttet i projektet.

Pa tidspunktet for projektets igangsadtelse forestod pa visse felter
et udviklingsarbejde hos leverandarer, hvis faardiggerelse DSB
matte afvente:

* Kabeltype var afklaret fra projektstart. Der skiftedes dog kabel-
typei 1988.

*  Udstyr til signalafgrening var ikke valgt.

* Leverandarers udvikling af overvagningsanlasg var ikke pabe-
gyndt.

Udvikling af overvagningsanlaeg ordredes ikke af DSB, men DSB
afventede, at leverandarer hver for sig og i fadlesskab blev enige om
standarder for overvagning.

Projektet omfattede de hovedstrakninger, som ikke pa kort sigt var
forudsat udbygget med lysledere/digital kommunikation som led i
elektrificeringsprojektet. Pa flertallet af de strakninger, som pro-
jektet omfattede, var flere elementer allerede etableret. Her var det
projektets opgave at faadiggere udbygningen.

Transmissionsprojektet omfattede fra projektets start i 1987 anlagy
langs 12 straskninger, omfattende ialt 656 km. Som anfert oven for,
bestar transmissionsanlasy af ialt 6 dele. For flertallet af stragknin-
gerne var visse dele af transmissionsanlagggene forudsat anlagt og
finansieret af andre projekter. Nedenfor er opgjort hvilke dele af
anlasggene, der pa de enkelte straskninger var forudsat installeret
og finansieret af transmissionsprojektet ved projektets start. @vrige
dele er etableret eller er under etablering i 1987.
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Straekning 1 2 | 3|4 |5 | Ferdigt
* Kebenhavn-Roskilde X 1988
* Kebenhavn-Koge X | x | X 1992
* Ringsted-Neastved X | x X 1988
* Ringsted-Korser X 1988
* Nyborg- Fredericia X | x | x | (x)| x | 1989-90
* Fredericia-Lunderskov X | X | X X 1990
* Lunderskov-Esbjerg X 1991
* Lunderskov-Padborg X | x | X X 1991
* Fredericia-Arhus X | x | x |®] x 1990
* Arhus-Randers X | % | % X 1992
* Randers-Aalborg X | X X 1992
* Roskilde-Lejre X 1988

Numrene 15 henviser til anlagggenes enkelte dele:

. Optisk fiberkabel (oprindeligt med 8, senere 12 fibre)

. Linieterminaler (sende/modtagerudstyr)

. PCM multiplexudstyr (afgrener signaler ved starre stationer)

. Knudepunktscentraler (til loka telefonbetjening)

. Datanetswitch enheder (afgrener signaler ved mindre stationer)

. Centrale overvagningsanlagg er forudsat etableret pa samtlige straskninger som led i trans-
missionsprojektet.

O WNE

Markering »x« betyder, at den pageddende del af transmissionsanlaegget pa strakningen er
omfattet af transmissionsprojektet.

4. Status

Ved udgangen af 1993 udestar for enkelte af straskningerne installa-
tion og ibrugtagning af overvagningsanlasg. Arbejderne ventes faa-
diggjort medio 1994.
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Alle vaesentlige komponenter til den resterende udbygning er be-
stilt og a teknologi er idag kendt.

Projektet har pa en raskke omrader faet et andet omfang end plan-
lagt ved projektets start. Nar bortses fra overvagningsanlagg er sta-
tus primo 1994 for etablering af projektets gvrige elementer som
opgjort neden for:

Straekning 1 2 (3[4 |5]6
* Helsingor-Kebenhavn - -1 - X | x
* Kebenhavn-Roskilde X X
* Roskilde-Koge-Neastved - | - - | -
* Roskilde-Korsor - x | -
* Ringsted-Nastved x)| - | - - | -
* Nyborg-Fredericia X | x| x |(xX)] x| x
* Fredericia-Lunderskov X | x | X X
* Lunderskov-Esbjerg X | x
* Fredericia-Arhus X | x| x| x| x| x
* Randers-Aalborg X | X X | -
»x« markerer, at denne del af anlzgget er etableret, »—« markerer, at arbejdet er igang.

Straskningerne omfatter ialt 579 km, altsd 77 km mindre end forud-
sat ved projektstart. Anvendelse af spor-km er dog en usikker meto-
de til vurdering af »hvor meget DSB har faet for pengene«. Udover
straskningsafheengige elementer, fx kabler, bestar transmissions-
projektet af elementer, (afgreningsudstyr og knudepunktscentra-
ler) som tillige er afhaangige af specielt trafikintensiteten. Projektet
er endvidere etableret med anden og nyere teknologi end ferst

planlagt.



Straskningen Kebenhavn-Kege er udtaget ved direktionsbeslut-
ning i 1989. Strakningerne Arhus-Randers og Lunderskov-Pad-
borg er udtaget af projektet ved direktionsbeslutning i oktober
1990. Der findes ikke opgerelser over, hvilke udgifter, der er d-
holdt pa straskninger, der senere er udtaget af projektet.

Straskningen Helsingor-Kebenhavn er under totalrenovering. Det-
te var ikke forudsat i det oprindelige projektforslag. Straskningen
blev etableret med en tidlig teknologi, som af tekniske grunde ikke
kan bringes til at fungere sammen med de @vrige anlagy, som blev
etableret med en senere teknologi. Anlaggget incl. kabel udskiftes
derfor.

Pa straskningerne Roskilde-K gge-Naestved og Roskilde-Korsgr er
udfert arbejder med andring eller udskiftning af bestadende anlagg.
Pa Fyn blev indkgbt udstyr, som kunne opfylde eendrede krav til
anlaggget. Udstyret erstattede allerede indkgbt udstyr til stragknin-
gen.

Det har ikke vaaret muligt at opgere det ngjagtige omfang af fglind-
kab og omfanget af andringsarbejder som fage af skift i teknologi
og standarder undervejsi anlasgsperioden. Udgifterne til sendrings-
arbejderne pa de tre farstnasvnte straskninger udger iflg. DSB ca. 9
mill.kr.

Den oprindeligt forventede totaludgift til etablering af transmis-
sionsanlagg er overholdt. Projektets indhold og omfang er imidler-
tid aendret. Nar totaludgiften pa de seneste finanslove er hgjere end
den oprindeligt forudsatte totaludgift skyldes det forventning om
udvidelse af projektet med yderligere straskninger i de kommende
ar og kapacitetsudvidelser pa nogle af de tidligst etablerede straek-
nionger. Planer herfor er ikke konkretiserede, men planlaaggning p&
gar.

5. Baggrund for aandringer i projektets
forlgb i forhold til det oprindeligt
forventede

Transmissionsprojektet har vaaet ramt af forsinkelser, aandringer |
omfang og udgifter. Det er arbejdsgruppens vurdering, at disse for-
hold primaat kan henfares til:
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organisation og styring af projektet,

specifikation af krav,

den tekniske udvikling pa omradet og

utilstraskkelig transmissionskvalitet og sen etablering af overvag-
ningsanlagy

budgettering

*  F X

*

Endvidere har oplysning om andringer i budget og projektomfang
over for Folketinget i bevillingslovene ikke i dle tilfadde vaget fyl-
destgarende.

5.7. Organisation og styring af projektet

En rakke forhold oplyst af DSB til arbejdsgruppen indikerer, at
projektstyringen, specielt i ferste halvdel af forlgbet, har veget
mangelfuld.

Frem til 1991-92 er arbejdsdelingen (»gramseflader«) mellem det
egentlige transmissionsprojekt og transmissionsanlagg, etableret
under andre projekter, uklar. | 1991 ivaaksadtes et betydeligt arbej-
de med at klargere projektets gramseflader og ngjagtige omfang.

Relationer til andre projekter

Det har fra start vagret forudsat, at en betydelig del af DSBs fornyel-
se af transmissionsanlagg skulle gennemferes som led i andre pro-
jekter, primaat elektrificeringsprojektet. Transmissionsprojektet
har haft til opgave at etablere lyslederbaseret transmission pa an-
dre hovedstrakninger, samt etablere visse elementer af transmis-
sionsanlasggene pa stragkninger, som i udgangspunktet var omfattet
af andre projekter, men hvor ikke alle elementer - ngdvendige for
opfyldelse af DSBs transmissionsbehov generelt - ville blive eta-
bleret. Eksempelvis er kabellaagning pa strakningen Ringsted-
Naestved oprindeligt omfattet af elektrificeringsprojektet, mens in-
stallation af transmissionsanlagygenes gvrige elementer er omfattet
af transmissionsprojektet.

Det viser sig imidlertid, efterhdnden som projektet skrider frem, at
de installationer, som er forventet gennemfert som led i andre pro-
jekter, i en rakke tilfadde enten ikke gennemfares eller ikke gen-
nemfares som forudsat. Forsinkelser, anvendelse af anden teknolo-
gi mv. skaber behov for i forskelligt omfang at lade nye stragkninger
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omfatte aftransmissionsprojektet for herigennem enten at sikre ar-
bejdets udfarelse af hensyn til helheden i systemet eller sikre, at
kommunikationsudstyr mv. er baseret pa en teknik, som muligger
kommunikation over forskellige straskninger. | visse tilfadde inde-
barer arbejderne ganske omfattende renoveringer af eller aandrin-
ger i bestaende anlagg, fx. pa straskningerne Helsinger-Kebenhavn,
Roskilde-Korsgr og Roskilde-Kgge-Nasstved. Det har ikke vaxet
muligt at opgere de samlede udgifter til disse arbejder. Udgifterne
til arbejder pa de tre naevnte straskninger udger som naevnt ca. 9
mill.kr.

Det konstateres allerede i 1988, at andre projekter ikke i alletilfad-
de etablerer transmissionsudstyr i det omfang, som var forudsat
ved fastlagggelse af transmissionsprojektets omfang. Andre projek-
ter laggger kun de kabler og installerer det udstyr, som er ngdven-
digt af hensyn til opfyldelse af disse projekters egne formal. Omfan-
get af andre projekters behov for transmissionsudstyr er saledes ik-
ke vurderet tilstraskkeligt prascist ved afgramsningen af transmis-
sionsprojektet i 1987 til at tillade udarbejdelse af et sikkert plan-
grundlag mht. projektets omfang.

Transmissionsprojektets kravspecifikation omfatter ikke specifika-
tion af krav til transmissionsudstyr installeret som led i andre pro-
jekter.

Kabellasgning forudsat udfert i forbindelse med andre projekter

| det oprindelige projektoplaay er kabellasgning pa straskningerne
Lunderskov-Esbjerg og Randers-Aalborg forudsat etableret i for-
bindelse med andre projekter. | slutningen af 1990 ma kabellasgy-
ningen gennemfares inden for transmissionsprojektets budget for
at sikre faardigetablering af anlasg pa strakningerne. Det er ikke
klart, pa hvilket grundlag arbejderne pa disse stragkninger gennem-
fares, jf. direktionsbeslutning af 31. oktober 1989, hvor alle arbej-
der pa andre strakninger end Fredericia-Arhus besluttes indstillet
pa grund af sparebehov.

Nedgravning af lyslederkablet pa straskningen Glumsg-Naestved
gennemferes i 1990 a hensyn til faadiggerelse af straskningen
Ringsted-Nasstved og ma finansieres af transmissionsprojektet,
skant det oprindeligt var forudsat finansieret af andre projektmid-
ler.
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Kommunikationsudstyr forudsat installeret i forbindelse med andre
projekter

| 1989 konstateres det, at der gennemgaende pa de straskninger,
som dakkes af andre projekter, ikke er planer om at afgrene trans-
missionsnettet i tilstraskkeligt omfang, til at en raskke mindre sta-
tioner f& adgang til nettet. Det drejer sig bl.a. om stationer pa
straskningerne Rungsted-Helsinger og Roskilde-K age-Naestved.

Uden afgrening af disse mindre stationer svaskkes projektets renta-
bilitet, fordi afhaengigheden af det offentlige telenet delvist opret-
holdes. Udgifter til abonnement vil sdledes forventeligt blive starre
end forudsat i de oprindelige beregninger af projektets rentabilitet.
Merudgifterne til afgrening af anleeg ved mindre stationer er ikke
opgjort, men udger skensmaessigt et belagb 1 sterrelsesordenen 2-4
mill.kr. DSB har ikke foretaget beregninger af konsekvenserne for
forrentningen af transmissionsprojektet.

Igen i 1990 erkendes der et behov for yderligere indkgb af PCM pa
allerede etablerede stragkninger for at kunne lasgge kredslgb om til
egne linier. Anskaffelse og installation mai en rakke tilfad de finan-
sieres inden for projektet trods de oprindelige planer om finansi-
ering over andre projekter.

Koordination internt i projektet og mellem delprojekter
Gennemfarelse af transmissionsprojektet er fra start organiseret i
en egen projektorganisation i den davearende Elektrotjeneste.
Transmissionsprojektets praktiske gennemferelse blev (og bliver)
udfert af den centrale projektorganisation i samarbejde med de re-
gionale enheder.

Ved arsskiftet 1989-90 aandres organisationen af DSBs vedligehol-
delsesarbejder med oprettelse af fem tekniske regioner med selv-
standigt ansvar for anlagy, drift og vedligeholdelse af transmis-
sionsanlagy i de respektive regioner.

| forbindelse med regionaliseringen, den geografiske opdeling af
organisationen, har DSB ikke truffet tilstragkkelige foranstaltninger
til sikring af den ngdvendige koordination ogsa inden for projektet
- mellem de strakninger, som projektet omfattede. Pa tidspunktet
for organisationsandringen er en rakke aftaleforhold ikke pa
plads, og der er ikke pa ale punkter enighed om den praktiske gen-
nemfarelse af projektet mellem de regionale enheder og den centra-
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le projektorganisation. Resultatet er problemer med kommunika-
tion mellem enkeltstraskninger, uensartet teknikvalg og dokumen-
tationsproblemer.

Generelt kan det undre, at de problemer for transmissionsanl segge-
nes funktion og arbejdets fremdrift pdpeges gentagne gange, uden
at der tilsyneladende gares en konkret indsats for at |@se og foregri-
be dem far 1991-92. En medvirkende arsag er sandsynligvis, at pro-
jektet af sparehensyn ikke far frigivet midler til videreferelse af ar-
bejdet. Denne prioritering kan undre, problemernes omfang taget i
betragtning, jf. afsnit 5.6. neden for.

Den utilstrakkelige styring og koordination bade eksternt og in-
ternt i projektets farste 4-5 ar ma antages at udgere en hovedarsag
til forsinkelse af projekterne.

Tidligt etablerede straskninger viser sig utidssvarende

Tidligt i projektforlgbet (1989) opstéar et @nske om at opgradere de
strakninger, hvor kabler allerede er lagt, af hensyn til sammenhamn-
gen i transmissionssystemet. Arsagen er tidlig foreddelse af de kab-
ler, som er lagt ferst, jf. neden for om valg af kabeltype.

Behov for renovering af de farste anlagg konstateres gentagne gange
gennem perioden; sdledes i forbindelse med projekttjenestens be-
straebel ser pa at udfaardige en samlet status for transmissionsanlasg
i 1991-92. Arbejdet med at opné en ensartet anlasgsstatus er fortsat i
1993.

At arbejdet med renovering ikke ivaarksagtes tidligere ma bl.a. til-
skrives manglende budgetfrigivelse i DSB i perioden 1989-90.

Mangefuld dokumentation

Dokumentationen af de tidligt udferte arbejder er mangelfuld. Der
ma sdledesi 1991 gennemfares et indledende arbejde med at fa be-
lyst hvilke arbejder, der er foretaget tidligere, far behovet for an-
dringer pa en strakning kan opgeres. Den mangelfulde dokumen-
tation har udover udgifter til efterfalgende afdakning &, med hvil-
ken teknik arbejder er udfart, medfert ikke ubetydelige problemer
for DSBs vedligeholdelse og drift af anlasggene.

Mangelfuld dokumentation ma antages at vaae en konsekvens af
enten utilstragkkelige krav herom fra projektets start (og fer, for de
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straskningers vedkommende, som er etableret tidligere end 1987)
eller utilstraskkelig implementering af dokumentationskrav. Den
arbejdsform, som den davearende (fremtil 1991) Elektrotjeneste
gennem en arraskke havde udviklet, har bidraget til en vis neglige-
ring af udarbejdelse af dokumentation, som projektet senere viste
sg at behgve. Aftader om anlaggsarbejder og udbygning af nettet
blev i projektets ferste ar i udstrakt grad truffet pa relativt uformelle
»byggemgader«, mellem personer, hvis tilknytning til projektet ikke
i dletilfadde var helt klar.

De kutymer, som var i brug vedrgrende dokumentation i projektets
farste ar, vurderes idag af DSB at vaae utilstraekkelige. Det er ikke
klart om disse kutymer var formaliserede ved fadles skriftlige ret-
ningslinier. Ligeledes er det uklart, om de kutymer, som fandtes,
blev overholdt.

5.2. Specifikation af krav

Det oprindelige projektoplasg (KOP) rummer en kravspecifikation.
Specifikationen er formuleret i brede vendinger, som forekommer
uegnede til fx. ordregivning til leveranderer. KOP’ens kravsbeskri-
velse er heller ikke udarbejdet med dette forma for gje, men pri-
maart udarbejdet med henblik péa ledelsesbeslutning om igangsag-
telse. Efter det oplyste ville en KOP af denne karakter ikke opfylde
DSBs aktuelle krav til grundlag for ledel sesbeslutning om eventuel
ivaaksadtelse af et projekt af dette omfang.

Det er forudsat, at DSB i senere faser udarbejder egentligt tilbuds-
materiale til brug for udbud, hvor krav til de enkelte komponenter
praeciseres. Det fremgar ikke af det undersagte materiale, at der far
1991 fra centralt hold i DSB skulle vaae formuleret ensartede og
praecise krav til kommunikationsudstyr mv. Derimod er kablers ka-
pacitet mv. angivet i KOP.

Det er ikke indtrykket, at DSB har haft vaesentlige problemer med
de leverede komponenter i form af fgl eller mangler i forhold til de
bestillinger, som er afgivet.

Krav til anlagggene er forudsat specificeret som led i anlasgsprojek-
teringen, som udger grundlaget for installationsarbejderne.



| projektets ferste ar finder ingen egentlig projektering sted i for-
bindelse med ivaaksedtelse af anlaggsarbejder, ivaaksadtelse of ar-
bejder sker pa sdkaldte byggemeader, hvor opgaver uddeles til det
involverede personale. Krav til anlesg pa de enkelte straskninger
koordineres tilsyneladende ikke, jf. oven for.

De problemer, som denne arbegjdsform afstedkom, forsgges i 1989
lgst gennem anbefaling til projektet om at anvende en sakaldt to-
trins model, som skal sikre at projektering faardiggeres, forinden
anlaggsarbejder ivaarksadtes. Implementeringen af denne model
finder ikke sted i et omfang, som formar at imgdega senere proble-
mer med forskelligt teknikvalg til anlasggene.

Den formodede mangel pa centralt formulerende krav til transmis-
sionsanlasggenes delelementer i transmissionsprojektets farste ar
bazrer sandsynligvis en del af skylden for anlaaggenes uensartethed
og dermed behovet for det dokumentationsarbejde, som i 1991-92
sadtes igang med henblik at skabe grundlag for en standarisering af
de enkelte straskningers transmissionsanlagy.

KOP'ens kravspecifikation er ikke sandret med hensyn til specifi-
kationsgrad i perioden far 1992. Specifikationer til brug for ordre-
givning harmoniseres ikke i perioden i det omfang de udarbejdes,
hverken internt i projektet mellem straskninger eller eksternt i for-
hold til andre projekters etablering af transmissionsanla.

KOP-systemet, hvis faseinddeling skulle forhindre sadanne for-
holds opstaen, fages ikke far 1991-92. En mere konsekvent anven-
delse af dette system ville antageligt kunne have forebygget en ra-
ke af de problemer, som den mangelfulde kravspecifikation senere
har foranlediget.

5.5. Teknisk udvikling pa transmissionsomradet

Ved projektets start i 1987 er det hensigten at basere transmissions-
systemet pa sdkaldte 8-fibrede multimode lyslederkabler. Det er
kabler af denne type, som er anvendt pa de farste straskninger, hvor
lysledere er lagt, bl.a. Kystbanen.

Allerede aret efter besluttes det at anvende de pa det tidspunkt me-
re udgiftskraevende 12-fibrede singlemode kabler. Disse kabler har
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betydelig starre kapacitet end de 8-fibrede kabler. Endvidere kan
transmission i disse kabler ske med faare linieterminaler i forhold
til den transmitterede maangde data.

Skift af kabeltype indebaarer en ragkke problemer pa flere straknin-
ger. Sdledes pa Fyn, idet det da igangvaaende projekt, som skulle
sikre at transmission ikke forstyrres af induceret strem fra luftled-
ninger til el-tog, ved kabelskiftet var ngdsaget til at anskaffe et an-
det og dyrere udstyr end oprindeligt forudsat og indkahbt.

Senere opstar behov for at udskifte kabler og udstyr pa de tidligst
etablerede straskninger, bl.a. Kystbanen. Baggrunden er ikke DSBs
beslutning om skift af kabeltype, men el-industriens skift af stan-
darder vedrgrende de lyssignaler, som baarer datai nettet. Situatio-
nen er saledes, at DSB har valgt at etablere disse straskninger pa et
meget tidligt tidspunkt, hvor industrien endnu ikke endeligt har
lagt sig fast pa disse standarder, i tillid til, at de ferst valgte standar-
der ville blive bibeholdt.

Det er Arbejdsgruppens vurdering, at det har veaet en hensigts-
maessig beslutning at skifte til 12-fibrede kabler. Da DSB skulle
vadge kabeltype i 1987 talte de relative priser for multimode- hhv.
singlemodekabler efter det oplyste for valg af multimodel gsninger.
Den tekniske udvikling og prisfald pa singlemodekabler sendrede
siden grundlaget for denne beslutning. De samlede konsekvenser
af beslutningen for projektets gkonomi i 1988 kendes ikke. Prisen
pa kablerne viser sig senere at falde, saledes at kabelprisen ikkei sig
selv belaster budgettet. Det er DSBs indtryk, at beslutningen pa sigt
har reduceret omkostningerne til projektet.

5.4. Utilstragkkelig transmissionskvalitet og
sen etablering af overvagnings anlasy

| lgbet af projektperioden gges kravene til kvaliteten af kommuni-
kationen i transmissionsanlaggget. Anlaggene indgar bl.a. i de sik-
rings- og fjernsstyringssystemer, som udvikles, og hvis etablering
pabegyndes i perioden. Det bliver derfor stadig vigtigere for drifts-
stabilitet og toghastighed, at transmissionen sker med fa eller ingen
udfald. Dette er ikke klart fra projektets start i 1987.

161



Overvagningsanlaeg, som ska kontrollere transmissionskvalitet og
sikre at eventuel fejlretning kan ske hurtigt, indgar i projektoplasg-
get fra april 1987. Imidlertid er overvagningsanlaeg ikke udviklet pa
tidspunktet for projektets ivearksadtelse; i den ferste KOP er det
angivet, at sddanne anlagy forventes installeret pa alle straskninger i
1993-94. Anlamgygene etableres pa alle straskninger omfattet af trans-
missionsanlagy, inklusive strakninger, som er etableret tidligere €l-
ler som led i andre projekter.

Allerede aret efter projektstart viser det sig, at opgaven med udvik-
ling og installation af overvagningsanlasg og udgifter hertil er un-
dervurderet. Dette forhold konstateres |gbende gennem projektfor-
| gbet.

Omkring 1990 begynder de manglende overvagningsanlasy og den
utilstraskkelige transmissionskvalitet, som er en indirekte falge her-
d, at fa konsekvenser for togtrafikkens regularitet. Den direkte ar-
sag til kvalitetsbrist i transmissionen er dels udfald i det stadig ster-
re anlagy, dels forhold omkring synkronisering af data. Udover at
tydeliggere behovet for overvégningsanleay tydeligger problemet
ogsa manglen pa dokumentation af de udferte arbejder. Denne er
som naevnt vigtig af hensyn til mulighederne for hurtig at identifice-
re og udbedre fgl i kommunikationen.

Ferst fra 1991-92 intensiveres og opprioriteres udviklingen af over-
vagningsanlaay. Dette sker i forbindelse med det generelle arbejde
med at udarbejde status og detailplanlasgge en raskke anlasgspro-
jekter som led i oprettelse af Elsektoren i Projekttjenesten.

Den utilstraskkelige transmissionskvalitet fra slutningen af 1989
har som naavnt forholdsvis alvorlige konsekvenser for hele fjernsty-
ringen af trafikken og regulariteten i togdriften. Nedprioriteringen
af projektet fra slutningen af 1989 til 1991 forekommer pa denne
baggrund ikke umiddelbart forstaelig. De midler, som er afsat il
projektet frigives ikke i denne periode. Kun arbejdet pa straknin-
gen Fredericia-Arhus kan fortsadtes.

Det ferste overvagningsanlagg installeres pa forsggsbasis pa straek-
ningen Kgbenhavn-Roskilde i 1992.

Som led i bestragbel serne pa at forebygge fejl begynder DSB i |gbet
af 1992 at stille krav til leverandgrer om fabriktest af komplette
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transmissionsanlagg far den endelige installation. Det er DSBs op-
fattelse, at antallet af fgl i transmissionsanlaagggene og nedbrud i fx.
fjernstyringen er reduceret siden 1990-91.

Overvéagningsanlagy var fra projektstart ventet udviklet og installe-
ret i 1993-94. Anlagg ventes ved arsskiftet 1993-94 installeret og ta-
geti brugi farste halvdel af 1994 pa de straekninger, hvor transmis-
sionsanlagy er etableret. Den oprindelige tidsplan kan saledes for-
ventes overholdt. Tidsplanen for installation af overvagningsanlasgy
var derimod ikke ambitigs nok. Betydningen af velfungerende
overvagningsanlagg viste sig at vage undervurderet, og den lange
udviklingsperiode og installation sent i forlgbet har betydet en rak-
ke problemer, som ikke var forudset ved projektstart.

Arbejdsgruppen har ikke kunnet afgare, om en grundigere kortlaay-
ning af andre projekters og brugeres behov i relation til transmis-
sionskvaliteten kunne have forebygget nogle af de problemer, som
den sene udvikling af overvagningsanlasg paferte projektet.

Det samlede forbrug til etablering af overvagningsanlaeg ventes af
DSB at ville udgere knap 10 mill.kr. | den ferste KOP fra 1987 er
der afsat et belgb pa 0,5 mill.kr. (1987-priser) til anvendelse i 1988
til »Drift og overvagning«. Det er usikkert, hvordan dette belgb
skal forstaes. lgvrigt angiver KOP’en, at overvagning ikke er plan-
lagt etableret far 1993-94. KOP'en rummer ikke skan over de for-
ventede udgifter pa dette tidspunkt.

5.5. Kommerciel udnyttelse af DSBs transmissionsnet

Med DSBs anlagy af lyslederkabler langs hovedstragkningerne eta-
bleres et selvstaendigt og omfattende lysledernet i Danmark. Pro-
jektet er allerede tidligt planlagt udfert sdledes, at DSB i en arrak-
ke vil have overskydende transmissionskapacitet.

DSB har ikke haft en kommerciel udnyttelse af transmissionsan-
lasgget inde i de forretningsmasssige overvejelser forinden beslut-
ning om ivaarksadtelse af transmissionsprojektet i 1987.

Modsat tilfaddet i bl.a. Sverige og England tillader lovgivning og
politiske aftaler pa teleomradet idag ikke, aa DSB sager over-
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skudskapacitet eller teletjenester igvrigt. Nettet kan lovligt alene
anvendes til meddelelser vedrgrende jernbanetjenesten.

DSB har dog undersggt de tekniske muligheder for at udnytte
transmissionsnettet kommercielt. Som led heri har DSB i 1991 og
1992 haft en rakke dreftelser med teleselskaberne. Kommerciel
udnyttelse af transmissionsnettet synes ud fra DSBs hidtidige over-
vejelser at vaae gkonomisk attraktivt for DSB.

Overvejelserne har vaaet koncentreret om to modeller:

1. Udbygning af nettet med hendblik pa salg af ledig kapacitet.
2. Udbygning af nettet med henblik pa salg af teletjenester

Forelgbige undersggelser af salgsmuligheder tyder pa, at begge
modeller kan vaae gkonomisk attraktive for DSB.

Teleselskaberne har i 1991 foreslaet en sdkaldt »total samarbejds-
model «, hvorefter teleselskaberne erhverver DSBs allerede etable-
rede telenet og tilbyder vederlagsfri etablering af nye lyslederanlagg
til sikring af DSBs fremtidige transmissionsbehov nar og hvor DSB
métte gnske det. DSB gives uigenkaldelig adgang til at transmittere
til eget brug. DSB f& status af priviligeret kunde med saaligt (lave)
takster for udnyttelse af nettet. DSB afstar fra at udnytte overskuds-
kapacitet kommercielt. Herudover er DSB i 1991 tilbudt at ga sam-
men med flere store datanetbrugere i et transmissionssel skab.

DSB har i samarbejde med tel esel skaberne undersggt muligheder-
ne for betjening af togrejsende med teletjenester. Videre er mulig-
hederne for en bedre udnyttelse af teleinfrastrukturen gennem ind-
byrdes salg, Ige eller udveksling af kapacitet undersggt. Forhand-

linger pagar.

5.6. Oplysning om budget, omfang og totaludgift pa
bevillingslovene

Udgifter til transmissionsprojektet er budgetteret som puljebevil-
ling p& anlasgskontoen Faste nyanlasy. Diverse sikrings- og byg-
ningsarbejder som »Forbedring af transmissionsforholdene pa
straskningerne.
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Andringer i samlede udgifter
Den samlede udgift til projektet aandres over arene:

Figur 1. Forventet totaludgift for transmissionsprojektet. Faste pri-
ser, excl. moms.

120
st it
100
80 it
5 !
= 80 FHH
= :::i
40 shead
i i
20

1988 1989 1990 * 1991 * 1992 * 1993
Ar

Transmissionsprojektets budget (totaludgiften) sendres mest mar-
kant fra FL 89 til FL 90 (12,5 pct.), fra FL 90 til FL 91 (-15,2 pct.) og
igen fra FL 92 til FL 93 (15,9 pct.).

Om sadanne andringer gadder falgende:

»For dispositioner i henhold til en puljebevilling gadder, at be-
villingen kun ma anvendes til de projekter, der indgér i det i
anmag’kningerne til bevillingen beskrevne anleggs- og bygge-
program (...). Dispositioner, der indebaarer vassentlige projekt-
aendringer, herunder dispositioner, der medfarer en vaesentlig
forggelse af den forudsatte totaludgift for det enkelte projekt,
kan som hovedregel kun gennemfares med saaskilt tilslutning
fra Finansudval get«.
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Og videre:

»Dette gadder dog ikke, hvis andringen vedragrer et projekt,
hvis totaludgift ikke overstiger 5 mill.kr. eller, hvis der er tale
om en statsvirksomhed og aendringen sker i forbindelse med
vedtagelse af en ny finandov« (Budgetvejledningen 1985, p.
89).

| dette tilfadde sker aandringen i totaludgift i forbindelse med ved-
tagelse af ny finanslov. Zndringen her erstatter siledes saarskilt fo-
relaeggel se for Finansudvalget og finanslovforslaget bar derfor som
minimum indeholde en kort redegerelse i anmaarkningerne til for-
slaget om baggrunden for aendringen.

Pa finandovsfordaget for 1990 gges totaludgiften med 125 pect. |
anmaakningerne til finansovforslaget er den ny, sterre ansldede
totaludgift alene anfart i en oversigt. Z£ndringen er ikke begrundet i
anmazkningernes tekstdel, hvilket ville have vaxret naturligt, an-
dringens starrelse taget i betragtning.

Pa finandovfordaget for 1991 mindskes totaludgiften med 15,2 pct.
i faste priser. Herom anferes i anmaarkningerne:

»(Transmissionsprojektet) er reduceret med ca. 20 pct. ved
udeladel se af enkelte straskninger og en billiggerelse af anlasg-
gene. Samtidig er projektets tidsplan andret for at opna hurti-
gere driftsbesparelser og frigere projektressourcer til Stor-
badtsarbejderne«.

Den oplyste andrings sterrelse er inklusive moms og i datidens
prisniveau. | forhold til finandoven for 1990 er projektet fremryk-
ket (starre udgifter falder tidligere), men faardiggerel sestidspunktet
opretholdes uaendret. Reduktionen af projektet er bl.a. resultat af
direktionsbeslutning i oktober 1989.

Pa finandoven for 1993 @ges totaludgiften igen, nu med 159 pct.
Samtidig udskydes ibrugtagningstidspunktet med 1 ar til 1994.
Herom oplyses i anmaarkningerne:

»(Transmissionsprojektet) skal sikre DSB forngden transmis-
sionskapacitet incl »failsafe«-kommunikation med sikringsan-

laag«.
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DSB har oplyst, at baggrunden for den ggede totaludgift er et gnske
om at udvide projektet til at omfatte flere straskninger. Dette burde
vaae oplyst i anmaarkningerne til finansloven for 1993.

Pa finandoven for 1994 oplyses ikke langere totaludgift. Der ventes
afholdt 11,0 mill.kr. i 1994, 0,2 mill.kr. i 1995 og hhv. 150 og 10,0
mill.kr. i 1996 og -97. Ibrugtagningstidspunkt oplyses ikke, men er
tilsyneladende tidligst i 1997. Projektet er fra 1994 budgetteret som
en rammebevilling.

DSB har oplyst, at baggrunden for den aandrede budgettering i for-
hold til tidligere ar er et gnske om at udvide projektet til at omfatte
flere straskninger. Zndringerne er af et omfang, som kunne tale for
alternativt at budgettere aktiviteterne som et nyt projekt. Der fore-
ligger ikke konkrete projektbeskrivelser eller -forslag bag budget-
skan for 1996 og -97. Der er sdledes tale om en reserve il en eventu-
el viderefgrelse af fornyelse af transmissionsanleay pa nye straek-
ninger. Det ville vaesentligt have styrket anmaerkningernes infor-
mationsvaadi om dette havde vaaet oplyst.

5.7. Budget og forbrug

Forslag til finanslov udarbejdes i farste halvar aret far det paged-
dende finansdr. Finanslovens oplysninger om budgetteret forbrug
til transmissionsprojektet i fx 1990 vil saledes bygge pa DSBs skan
frama 1989 med mindre der fremsadtes aandringsforslag til finans-
loven. Andringsforslag fremsadtes i oktober eller december aret
far. Generelt vil der kraeves ganske betydelige aandringer i budget-
teret forbrug til et projekt far fremsadtelse af sandringsforslag kom-
mer patale.

DSBs interne budget er ikke snsevert bundet til finanslovforbere-
delsens rytme og kan andres |gbende. P4 DSBs interne budget &-
saates midler til projekter. Disse midler frigives til brug, nar DSBs
ledelse vurderer, at projektet kan igangsadtes. Ved aendring af prio-
ritering mellem projekter kan midler tilbageholdes og (dele &) et
projekt sates i sta eller udskydes. DSBs direktion og koordineren-
de gkonomiudvalg tradfer beslutning om frigivelse af midlerne.

Forholdet mellem det forventede forbrug, opgivet pa finanslovene,
og det forventede forbrug, som det fremgar af DSBs interne budget-
ter og det realiserede forbrug fremgar af nedenstaende figur:
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Figur 2: De enkeltes ars forbrug til transmissionsprojektet som
budgetteret det pagaddende ar pa FL, pa DSBs interne budget og
realiseret forbrug. Arets priser og excl. moms.
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Som det fremgér af figuren er der generelt ganske store forskelle
mellem det budget for aret, som DSB har oplyst pa FL (typisk i maj-
juni aret forinden) og det interne budget, som DSB arbejder med
ved drets indgang.

Den starste relative forskel forekommer i projektets ferste ar 1988.
Her er projektet ikke indarbejdet i finanslovforslaget, og det er ikke
fundet nadvendigt at fremsadte aandringsforslag i den forbindelse.
Merudgiften i forhold til finanslovsbudgetteringen i absolutte tal er
relativt beskeden, 11,6 mill.kr. og er handteret pa tillasgsbevillings-
loven for 1988.

11990 er DSBs udgiftsskan ved arets indgang vedr. projektet 76 pct.
mindre end det budget, som er oplyst pa finansloven. Det faktiske
forbrug bliver kun halvdelen af det pa finansloven budgetterede.
Baggrunden er beslutningen om ikke i 1990 at frigive de budgette-
rede midler til projektet.
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| hvert af rene 1991-93 budgetterer DSB ved indgangen til det pa-
gaddende ar med forbrug, som er mellem ca. 80-120 pct. hgjere end
det forbrug for aret, som er oplyst pa de pagad dende ars finanslove.
Afvigelserne er handteret pa de arlige tillasgsbevillingslove.

Afvigelser mellem DSBs interne budget primo aret og finanslove-
nes budgetoplysninger om forventet forbrug samme &r er i sig selv
ikkei strid med bevillingsreglerne. Eventuelle afvigelser mellem fi-
nanslovens bevilling til projektet og det faktiske forbrug skal hjem-
les pa tillasgsbevillingslovene. For transmissionsprojektet er afvi-
gelserne ofte ganske omfattende. 1989 er det eneste ar i projektets
historie, hvor der bestar en rimelig overensstemmelse mellem DSBs
interne budgettering ved arsskiftet og finansovens oplysninger. |
de evrige & afviger DSBs interne budget mellem ca. 75-120 pct.,
nar bortses fra 1987. Endvidere bestar ganske betydelige afvigelser
mellem det faktiske forbrug og DSBs eget budget.

Den forholdsvis usikre budgettering er antageligt udtryk for den
usikkerhed om projektets planlaggning og gennemfarelse, som prae
ger projektet. Bade pa grund af forhold internt i projektet og DSBs
aendrede prioriteringer mellem projekter i perioden.

| konsekvens heraf ma det konstateres at finandovene i sig selv ikke
giver et daskkende billede af projektets forlgb i det ar finansloven
omhandler. Et halvt & efter finanslovsfordaget fremsadtelse er
DSBs eget budget for projektet typisk sendret ganske betydeligt.
Med tillaegsbevillingslovene opnades selvsagt et mere korrekt ind-
tryk af projektets forlgb efterfelgende.

DSBs interne budgetlasgning

DSB har oplyst, at budgetlegningen pa flere omrader har vesret
usikker og ikke i alle tilfadde konsekvent i forhold til de oplysnin-
ger, der fandtes i DSB pa tidspunktet for budgetlasgningen.

Internt i DSB papeges allerede i 1988, at udgifter til overvagnings-
anlagy er undervurderede i det oprindelige budget. Dette sker igen i
1990 og 1991. Farst i 1991 andres budgettet i konsekvens heraf.

Tilsvarende er DSB i 1988 vidende om, at udgifter til kabellaggnin-

gen er underbudgetterede. Ogsa dette anfares i senere ar uden kon-
sekvenser for budgettet.
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Endelig har projektet vazret inddraget i sparerunder i DSB som led
i DSBs andrede prioritering pa anlasgsomradet. Arbejder pa visse
straskninger er som tidligere naevnt taget ud af projektet. Videre har
projektet vaaet forsinket af DSBs manglende frigivelse af de mid-
ler, som var afsat til projektet i 1990 og -91. Prioriteringen ma anta-
ges at have sinket de arbejder, som var ngdvendige for at nedbringe
antallet af fgl og mangler i transmissionssystemet; forhold som
navnlig i perioden 1990-91 indebar en rakke driftsforstyrrelser og
forringelser af regulariteten.

6. Sammenfatning

Med transmissionsprojektet etablerer DSB et helt moderne trans-
missionsnet, hvor kobberkabler udskiftes til fordel for lysledertek-
nologi. Med skiftet f&r DSB et afgarende forbedret grundlag for at
gge anvendelsen af datamatbaseret teknologi.

Det etablerede net adskiller sig pa flere punkter fra det oprindeligt
planlagte projekt. Nettets udstraskning er mindre (udvidelser er un-
der forberedelse) og teknologien, som er anvendt, er en anden og
mere tidssvarende.

Transmissionsprojektet har vearet ramt af forsinkelser, projektets
omfang er eendret, og DSB har afholdt en rakke ikke forudsatte ud-
gifter til aendring og renovering af anlagy af hensyn til sammenhaan-
gen og helheden i systemet. Det er arbejdsgruppens vurdering, at
disse forhold primaat kan henferes til:

mangelfuld organisation og styring af projektet,

mangelfuld specifikation af krav,

den hastige tekniske udvikling pa omradet og
utilstraekkelig transmissionskvalitet og sen etablering af overvag-
ningsanl aeg

usikker budgettering af projektets enkelte delelementer.

* ¥ X X

*

Projektet igangsadtes pa et tidspunkt, hvor den tekniske udvikling
pa omradet fortsat gar meget staarkt. Konsekvensen er at de tidlig-
ste arbejder udfgres med en teknologi, som fa ar efter er foraddet og
ma udskiftes. Pa enkelte straskninger ma anlagg totalrenoveres. For-
holdet vanskeligger endvidere budgetteringen og den tidsmaessige

planlaegning.
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For de bergrte afdelinger i DSB er projektet nyt, i den forstand at
DSB tidligere i meget hgj grad selv har forestaet produktion, tilret-
telaaggel se og installation pa transmissionsomradet. Med transmis-
sionsprojektet opbygges et net med langt starre kapacitet og flere
faciliteter end det tidligere. Kravene til systemet vokser tilsvarende
og ale vassentlige elementer indkgbes fra eksterne leveranderer.
Arbejdstilrettel aaygelse og kutymer felger imidlertid i vidt omfang
traditioner fra tidligere traditioner, som er langt mere ad hoc-prae
gede og uformelle, end hensyn til dokumentation og ensartethed
tillader med det nye system.

Tiltag til lgsning af de konstaterede problemer tages forholdsvis
sent i projektet i 1991 og indebazrer et omfattende arbejde med at
genskabe dokumentation, harmonisere nettet teknisk og udarbejde
procedurer mv.

Det er arbejdsgruppens indtryk, at DSB i 1991 med opstramningen
pa det organisatoriske omrade, ggede krav til planlasgning og koor-
dination har taget vaesentlige initiativer til at forhindre gentagelse
af lignende problemer fremover.

Bevillingslovene rummer eksempler paikke fuldt tilstrakkelig ori-

entering om baggrund for andringer i totalbudget og projektom-
fang.
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DSB Bilag 1

Protj - komm 15640 PEH SDH 19.10.1993

Transm ssionsanlag i kort rids

Moderne transport p& skinner kan ikke tamkes uden et onfatten-
de net af sikkerheds- og informationssystemer. Hovedparten af
di sse anvender transmni ssionssystener, herunder kabler nedl agt
| angs strakninger og pa stationer.

Popul aat sagt bestar et transmissionsanlag af et fiberkabel,
sende/ nodt age udstyr, sant nultipleks udstyr. Dertil konmer
over bygget overvagni ngsmul i ghed.

sende/modtageudsty
Terminal- I_ T‘l Terminal-
udstyr/ fiberkabel udstyr/
modtage- modtage-
udstyr L nmultipleksudstyr———  udstyr

Principskitse af transmissionsanlag

DSB anvender idag 12 fibrede singlenpde kabler frenfor kobber-
st rakni ngskabl er. Et |yslederkabel bestar af relativt fa og
harfine optiske fibre (glasfibre), somtransmtterer elektris-
ke inpul ser onsat til |aserlys via sende/ nodtage udstyr. Fi-
ber kabl et nedgraves normalt ca 90 cm under jordoverfladen, pa
ydersiden af sporet ca op til 2,4 mfra spormdte. Kablets 12
fibre er forlods disponeret til forskellige formil sdaledes mn
2 fibre til sikringsanlag, fibre til underordnede transnmi ssi-
onshastigheder, fibre til gennengdende overordnet transnissi-
onshastighed, endelig er der reservefibre.

Lysl ederkablet er i stand til at transmittere store infornmati-
onsmengder. DSBs hidtidi ge behov er blevet dakket af anlag der
transmitterer op til 3% Mo/s (34 nillioner lysglint i sekun-
det) . Miltipleksudstyret op- og nedformerer denne transm ssi-
onshastighed i kanal er af henholdsvis 64 Kb/s, 2 og 8 Md/s alt
efter de |okale behov der findes pd strakningen.

Transm ssionssystenet er digitalt, dvs at det santidigt og ad
de samme kanal er kan transmittere data, tale, tekst og bille-
der.

Det betyder at de nangeartede transm ssionsbehov for jernbane-
drift lige fra togstyring over admnistrative systemer til
publ i kumsmoni t orer pd perroner, smidigere kan dakkes.
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Lysl eder kabl er runmer mange fordele frenfor kobberkabl er ud-
over en kol ossal kapacitet. Kablerne er immune overfor kore-
stroensan| aggenes kraftige strenpdvirkninger, de er stort set
vedl i gehol del sesfri og fylder mindre end tilsvarende kobber-
kabl er.

Det siger sig selv, at sker der fejl pd et transnissionsanl ag
af den ene eller anden grund, er det hurtigt ensbetydende ned
alvorlige driftsforstyrrelser. Derfor udbygges nettet nu ned
overvagni ngsfaciliteter nmed fglere pd de enkelte udstyr i
transni ssi onsanl agget, saledes at man fra centralt hold via
overvagni ngsskag ne straks ved en fejlnmel ding, kan vurdere ska-
desonf anget og om nedvendigt f& sendt en fejlretter til det
fejlramte sted.

Principskitse af lyslederkabel med 8 fibre

TELEFONCENTRALER,,
FJERNSTYRING,
. DATA MYV.

MINDRE CENTRALER,,
LOKAL FIERNSTYRING,
-HBJTALERE + URE,
DATA M.V,

FEJLSIKKER
KOMMUNIKATION,
SIKKERHEDSTLF,
INDIKERINGER, M.V.

' SENDER]

ELEKTRISKE IMPULSER
OMSATTES TIL

LASERLYSGLIMT
(OP TIL 34 MILL. PR. SEK .~ ELLER MERE )

I MODTAGER,

LYSGLIMTENE 6
OMSATTES TIL
ELEKTR . IMPULSER
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Arbejdsnotat 5
Elektrificering

1. Indledning

| 1979 ivaaksadter DSB et projekt, som skal fare til elektrificering
af ale hovedstraskninger i Danmark. Projektet ligger i forlaangelse
af Folketingets vedtagelse af lov nr. 206 af 23. mg 1979 om indfa-
relse af elektrisk drift pa fjernstrakningerne ved DSB. For et belgb
svarendetil ca. 7 mia. kr. i 1994-priser var det hensigten at elektrifi-
cere alle hovedstraskninger @st for Storebadt frem til 1989 og vest
for Storebadt frem til 1997.

Hensigten med projektet var at opna:

* lavere vedligeholdel sesomkostninger for lokomotiver
* lavere driftsomkostninger (udgifter til energi)
* hgjere hastigheder og bedre regularitet

Hertil kom en raskke energi- og miljgpolitiske fordele.

Elektrificeringsprojektets indhold

Overordnet bestar elektrificering af to hovedelementer: Etablering
af faste anlagy og indkeb af elektrisk drevet togmateriel. Arbejds-
gruppen har begraanset sg til at undersgge etablering af faste anlagy
og har kun bergrt indkgb af materiel, hvor anskaffel sestakt mv. in-
fluerer pa det samlede elektrificeringsprojekts rentabilitet. Af-
graansningen svarer til finanslovens, hvor projektets faste anlagys-
del budgetteres som »Elektrificeringsprojektet« under »Faste
Nyanlasg, Byggeri og anlasgsproduktion«.

Etablering af faste anlagy til elektrificering indebaerer:

1. Servitutpdlaay, ekspropriation, og forstmasssige forhold.
2. Profilforhold med tilhgrende anlaggsarbejder

3. Projektering af stramforsyning og kerel edningsanl asy
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4. Etablering af stremforsyning

5. Etablering af kereledningsanlssgget

6. Immunisering af eksisterende sikrings- og teleanlagg

7. Etablering af fjernstyringsanlaegget til styring af stremforsyning
til kereledningsanlasgget

Servitutpalasggelse ogforstforhold:

For at hindre uheld og driftsforstyrrelser, er det ngdvendigt med
visse minimumsaf stande fra bygninger og bevoksning mv. til kere-
stremsanlasgget. Derfor sikres det, at der pa naboejendommene til
elektrificerede straskninger tinglyses servitut om radighedsind-
skraankninger og forpligtelser. Servitutten palaayges ved ekspropri-
ation.

Der foretages permanente og midlertidige arealerhvervelser og be-
skaainger af bevoksning.

Profilforhold:

For at fa plads il kereledningsanlasy og lokomotivernes stremafta-
gere kan det vaare ngdvendigt at age frihgijden under broer og ved
perrontage. De muligheder der arbejdes med er brolaft, sporsaank-
ning, eller en ny bro. | enkelte tilfadde nedlasgges et broanlaeg helt.
Det er karakteristisk for profilarbejdernes indpasning i projektfor-
|gbet, at disse arbejder skal »vaare foran« den egentlige elektrifice-
ring.

Projektering af koreledningsaniceg :

Projektering og planlaggning er baseret pa flyvefotografering af de
pagad dende omrader og udstrakt anvendelse af edb i det videre ar-
bejde. Skitseprojekter udarbejdes af DSB's egne specialister, hvor-
efter detailprojekteringen udferes af eksterne radgivere i henhold
til aftale, baseret pa kontrakt.

De eksterne radgivere sdvel som entreprengrerne har adgang til
edb-systemets database. Pa denne made kan projektdatabasen op-
dateres og opretning af status 'som udfert' forega |gbende.

Sremforsyning :

Forsyning til kereledningsanlagyget sker fra elselskabernes hgj-
spaendingsnet via fordelingsstationer placeret punktvis (ca. pr. 30
km.) langs banelegemet og kereledningsanlaegget. Arbejdet med
tilslutningen kan foregd uden for det egentlige baneareal og udfe-
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res parallelt med de evrige elektrificeringsarbejder. DSB har valgt
at udfgre anlaeggene i totalentreprise, hvor entreprengrerne udvad -
ges gennem EU-licitation blandt prakvalificerede leveranderer.

Koreledningsanleg :

Koreledningsanlegget er savidt muligt ophaengt i enkeltmaster (ca
90 pct). Med 2100 km. kgreledning skal der anbringes op mod
40.000 master. Udfgrelsen af kareledningsanlasgget udger siledes
et anlaggsarbejde med stor grad af gentagelse. Dette rummer bety-
delige muligheder for mekanisering og derigennem rationalisering
af anlagysarbejdet. Arbejdet gennemferes med entreret entrepre-
nerydelse efter traditionelt EU-udbud.

Skrings- og teleanlaa:

PA grund af pavirkninger fra stremme i kareledningsanlasgget og
elektriske forstyrrelser fra ellokomotiverne er det nedvendigt at im-
munisere sikrings- og teleanlagy. Dette arbejde udferes delvis uaf-
haengigt af de gvrige elektrificeringsarbejder. Sikrings- og telear-
bejder skal af sikkerhedsmasssige arsager hovedsagelig udferes
som @vrige aendringer, jf DSB's sikrings- og teleanlagg.

Fjernstyring:

Stramforsyningen til kereledningsanlaggget fjernstyres. Fjernsty-
ringen foretages fra Karestramscentralen (KC). Herfra er det mu-
ligt af fjernstyre ind- og udkobling af kerestramsanlagyget. Kore-
stremsanlasgget er bygget op sdledes, at det er muligt af afbryde
stremmen pa dele af straskningerne. Dette kan vaae nagdvendigt i
tilfadde of fgl, reparationer, vedligehold ved arbejde i sporet eller
lignende. Fjernstyringen er opdelt i understationer langs bane-
strakningen. Disse er hovedsageligt placeret pa stationsomrader.
Fjernstyringen har derudover en overvagende funktion.

Arbejderne gennemferes i et sdkaldt rullende anlasgsprogram,
hvorefter alle arbejder, som mest hensigtsmaessigt gennemfares for-
inden opsaaning af master og kereledning (typisk areal- og profil-
arbejder), projekteres og gennemfares tidligt, ofte langt forud for
opstilling af kereledningsanl asggene.

Organiseringen af DSBs dektrificeringsprojekt.

Elektrificeringsprojektet er i hele den undersggte periode 1990-93
organiseret i en selvstaandig enhed, elektrificeringskoordineringen
(EKO). Alle aktiviteter vedrgrende elektrificering koordineres i or-
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ganisationen. Eko forestér projektering af selve kareledningsan-
lagggene og stremforsyning, mens projektering af ekspropriationer,
profilforhold, immunisering og stremstyring varetages af andre
fagomrader i Projekttjenesten inden for DSB-Bane.

Internt er Eko organiseret i 3 underafdelinger for henholdsvis pro-
jektering, udferelse og sikkerhedspersonel, troljer mv.

Udfarelse af anlagysarbejder (broanlasg, sporssankninger mv.) orga-
niseres og udbydes som naevnt i licitation af EKO, som er bygherrei
projektet. Elektrificerings- og montageentreprise udbydes i EU-li-
citation. Ogsa stremforsyningsanleeg udbydes i licitation.

Alle materialer til kereledningsanlagy indkebes af EKO, evt. ved li-
citation.

EKO indkgber og driver at sporkerende elektrificeringsmateriel.

Elektrificeringsprojektets omfang og gkonomi ved igangsasttelsen
Med anlagysloven hjemles DSBs adgang til at gennemfare elektrifi-
ceringen. Beslutning om den naamere gennemferelse og priorite-
ring af projektet har i vidt omfang ligget i DSB.

Pa tidspunktet for vedtagelse af anlasgsloven var elektrificerings-
projektet forudsat at omfatte alle hovedstraskninger. De samlede
udgifter sk@nnedes brutto til ca. 25 miakr., svarende til ca 7
miakr. i 1994-priser. Projektet var ventet at ville straskke sig over
17-18 & med elektrificering af jyske strakninger i sidste del af pe-
rioden.

Projektets omfang og tidsplan er aendret betydeligt undervejs. An-
dringer er sammenfattet i bilag 1 til arbejdsnotatet.

Til brug for elektrificeringen er valgt et moderne system, som ad-
skiller sig teknisk fra de tilsvarende anlagg i nabolandene Tyskland
og Sverige. Skal tog fares direkte fra Danmark til disse lande truk-
ket af elektrisk drevet materiel kraaves to-stremslokomotiver. Ud-
vikling heraf pagar.

| forbindelse med beslutning om ivaaksadtelse af elektrificeringen
var forventet en driftsskonomisk forrentning for DSB pa 4 pct. For-
rentning var primaat begrundet i lavere drifts- og vedligehol del ses-
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omkostninger for elmateriel sammenlignet med dieseldrevet mate-
riel. | forrentningen er ikke indregnet trafikgkonomiske eller sam-
fundsgkonomiske konsekvenser.

| takt med aendringer i priser pa materiel, energi og i tidsplaner mv.
aandres ogsa forrentningen. Udviklingen i den beregnede forrent-
ning er beskrevet neden for i forbindelse med gennemgangen af
proj ektet.

2. Elektrificeringsprojektets forlab

Beskrivelsen af elektriflceringsprojektets forlgb er opdelt i to perio-
der:

1. Perioden frem til 1989 incl., hvor arbejdet var forudsat at omfatte
elektrificering af alle DSBs hovedstraskninger.

Beskrivelsen af denne periode bygger pa Statsrevisorernes beret-
ning 8/89: »Beretning om DSBs elektrificering af fjerntrafikstraek-
ninger og anskaffelse af selvkerende 1C/3-togsad«. Arbejdsgrup-
pen har valgt ikke at foretage en selvstaandig undersggel se af elek-
trificeringsprojektet for sa vidt angar denne periode.

2. Perioden fra 1990, hvor projektet i 1990 reducerestil alene at om-
fatte straskningen Helsingor-Kebenhavn-Odense i forbindelse med
indgaelse af den politiske rammeaftale for DSB 1990-1993.

Med finanslovsaftalen for 1992 udvides projektet igen med straek-
ningen Odense-Fredericia-Padborg. | 1992 besluttes det at tillige at
elektrificere strakningen Tinglev-Sgnderborg.

Arbejdsgruppens undersagel se af projektet i denne periode sker pa

grundlag af de arlige bevillingslovspublikationer og materiale ud-
arbejdet af DSB til arbejdsgruppen.
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2.1. Elektrificeringsprojektet frem til 1990

Overvejelser far beslutning om indferelse af elektrificering pa fjern-
banestragkninger.

Elektrisk togfgring pd DSBs baner har siden 1880erne vagret gen-
stand for overveglelse i DSB.I forbindelse med etablering af S-bane-
trafik i Kgbenhavn i 1930erne anfares det, at elektrisk fjerntrafik-
drift ikke er gkonomisk rentabel. Driftsgkonomisk rentabilitet krae-
ver, at anlasggene udnyttes en starre del af dagnet eller i forbindelse
med intensivt togdrift mellem store byer, hvilket pa davearende
tidspunkt var uaktuelt.

| 1950'erne stod DSB overfor at skulle udskifte damplokomotiver-
ne og det blev i denne forbindelse overvejet at indfare elektrisk
fjerntrafikdrift pa DSBs hovedstragkninger. Det endte med, at DSB
valgte dieseldrevne tog pa baggrund af den gjeblikkelige driftsbe-
sparelse, der herved kunne opnas.

Olieprisernes kraftige stigning i 1973 medferte en omfattende un-
derspgelse af muligheder for at nedbringe afhaangigheden af im-
porteret oliei Danmark. DSB nedsatte samme ar »Elektrificerings-
gruppen«, der udgav »Rapport om eldrift 1978«.

Af rapporten fremgik, at elektrisk jernbanedrift efter internationale
erfaringer grundlaaggende var den mest effektive, palidelige og mil-
jovenlige form for jernbanedrift. Eldrift var specielt berettiget pa
stegrkt trafikerede stragkninger.

| rapporten anfartes yderligere, at en rentabel indferelse af eldrift i
Danmark pa fjerntrafikstraskningerne kun lod sig gere ved en tids-
maessigt koordineret udskiftning af det eksisterende materiel. DSB
angav bruttoinvesteringernes sterrelse ved etablering af infrastruk-
tur og 1. generations trakkraft til 2.485 mill. kr.( PL-jan78). Som
fdge af disse investeringer kunne de @vrige investeringer i traek-
kraft reduceres med 1505 mill. kr.. Udgiften til elektrificering ville
derved netto andrage 980 mill. kr.

Beregningerne for den driftmasssige rentabilitet blev beregnet pa
basis af ellokomotiver versus diesellokomotiver af typen MY. Disse
beregninger viste en rentabiltet pa 4 pct. sdvel gst som vest for Sto-
rebadt.
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DSB gjorde i rapporten opmaarksom pa, at en sadan investering ik-
ke kunne holdes indenfor DSBs normale investeringsramme.

Lovgrundlaget for anlaegsprojektet om indferelse af elektrisk drift pa
fjernbanestrakninger.

Den 23. mgj 1979 blev lov nr. 206 om indfarelse af elektrisk drift pa
fjernstraskninger vedtaget. Loven indebar en bemyndigelse til tra-
fikministeren til at gennemfegre de fornegdne foranstaltninger til
indfgrelse af elektrisk drift pa de fjerntrafikstragkninger ved DSB,
hvor forholdene efter ministerens skan talte herfor.

Det var lovens forma at etablere en moderne el-infrastruktur. Det
forudsattes, at elektrificeringen farst pabegyndtes gst for Storebadt
grundet den mere intensive trafik pa denne side.

Baggrunden for lovforslaget var den feromtalte rapport fra DSB.

Af bemagkningerne til lovforslaget fremgik, at elektrificeringen
forudsattes gennemfert pa ale persontrafikstrakninger pa Sad-
land, Lolland og Falster samt stragkningerne Nyborg-Esbjerg og
Frederikshavn-Padborg, hvilket svarede til 90 pct. af DSBs samlede
transportarbejde pa davaarende tidspunkt uden for S-banerne.

De gkonomiske fordele ved elektrificeringen var i lovforslaget op-
gjort saledes (1979-priser):

* 75 mill. kr. i &rlig besparel se pa driftsomkostningerne.

* Valutabesparel se pa 50 mill. kr. om aret.

* Sterre trakkrafteffekt, driftskkerhed og fleksibilitet, hvilket
medferer kortere befordringstider, sterre regularitet og mere in-
tensiv udnyttelse af stragkningernes kapacitet og det rullende ma-
teriel.

* Miljgmaessige fordele

*  Beskadtigel seseffekt pa 6.000-10.000 mandar i anlasgsfasen og en
reduktion p& 500 mandar ved drifts- og vedligeholdel searbejdet
fremover.

Projektforlagb frem til statsrevisorernes beretning i 1990

| forbindelse med majforliget i 1980 vedtages det at begramse dis-
positionsadgangen pa finandoven for 1980. De offentlige udgifter
skulle i denne forbindelse beskaares med ca. 8 mia. kr., hvoraf DSB
skulle bidrage med 15,9 mill. kr. pr. ar.
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| konsekvens heraf lod DSB en del af besparel serne ramme el-pro-
jektets faste anlagy.

| disse ar pabegyndte DSB elektrificering af en pravestragkning,
Kystbanen (Rungsted-Helsingar). Hensigten var her at indhente
erfaringer og indave rutiner, der kunne benyttes pa de gvrige straek-
ninger. Produktionsomkostningerne faldt siledes som ventet fra
3,5 mill. kr. pr. sporkm. pa Kystbanen til 1,8 mill. kr. pa stragknin-
gen Kgbenhavn H-Korsegr ved indevelse af metoderne.

| forbindelse med fremsendelse af aktstykke i 1982 om de farste el-
lokomotiver konstateredes det, at projektet siden lovforslagets ved-
tagelse, var blevet vaessentlig dyrere. Den samlede fordyrelse ud-
giorde 33 pct. eler 12 mia kr. (januar 1981-prisniveau, incl.
moms).

Aktstykket indeholdt desuden en revideret tidsplan, hvor forsinkel-
serne som falge af bl.a. besparelsen pa 159 mill. kr. i forbindelse
med ovennaavnte majforlig var indarbejdet.

Pa trods af fordyrelsen af projektet vurderede DSB, at den drifts-
gkonomiske rentabilitet var steget til 11 pct. bade @st og vest for
Storebadt, i konsekvens af en konstateret gunstig udvikling pa pri-
sen for elenergi i forhold til prisen pa oliebaserede energiformer.

I marts 1983 besluttede Folketinget at udskyde den endelige vedta-
gelse af en fast forbindelse over Storebadt til foraret 1985. For DSB
beted det, at man nu tidligst forventede elektrificeringen @st for
Storebadt gennemfart i 1995.

Pa baggrund af den stigende konkurrence fra biltrafikken i starten
af 1980erne og forsinkelsen af den faste forbindelse over Storebadt
gnskede DSB hurtigst muligt at forbedre sin konkurrenceevne pa
fjerntrafikstragkningerne.

DSB @nskede derfor at indkgbe 23 dieseldrevne I C/3-togsast. DSB
oplyste, at disse togsad efter elektrificeringens gennemfarelse ville
kunne bruges pa straskninger uden elektrificering.

Finansudvalget gav i 1985 DSB tilladelse til at indkabe de gnskede
23 IC/3-togsedt. | aktstykket anferte trafikministeren 'Anskaffelsen
af |C/3-togsadt far ingen umiddelbare konsekvenser for elektrifice-
ringsprojektet'.
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| en redegeree til finansudvalget i marts 1986 fra trafikministeren
anfares, at der som falge af sparekrav var sket aandringer i anlasgs-
planerne. Desuden var der sket en samlet fordyrelse af el-infra-
strukturen pa 100 mill. kr., hvilket udel ukkende skyldtes problemer
pa den farste strakning, Kystbanen. De gvrige straskninger blev
ifalge redegerelsen ikke bergrt heraf.

For straskningerne vest for Storebadt konstateredes det, at elektrifi-
cering ikke var naat forestdende. For at forbedre DSBs indtjening
og gkonomi anfarte DSB, at der ikke var mulighed for at udskyde
reinvesteringer i DSBs lyntogs- og intercitymateriel, indtil elektrifi-
ceringen var faadig, hvilket oprindeligt var en af forudsagningerne
ved vedtagelsen af anlaggsloven vedr. elektrificering.

Projektets driftsgkonomiske rentabilitet blev som falge af udsky-
delsen vest for Storebadt kun beregnet for strakningerne @st for
Storebadt. Disse beregninger viste et fald i forrentningen fra de tid-
ligere 11 pct. til 7 pct., hvilket skyldtes tre forhold: For det farste
baserede sammenligningen af ellokomotiver sig nu pa de mere -
fektive ME-diesellokomotiver i stedet for MY-lokomotiver. For det
andet regnedes nu med et konstant relativt prisforhold mellem ele-
nergi og oliebaseret energi. Endelig reduceredes skgnnene for den
fremtidige trafikmaengde.

Storebadtsforliget blev indgaet i sommeren 1986. Forbindelsen for-
udsedter en 7 km. lang tunnel mellem Sjadland og Sproge. Det in-
debar, at mest muligt af trafikken skulle forega elektrisk af miljo-
maessige hensyn. En del af trafikken kunne dog afvikles med de di-
eseldrevne 1C/3-tog.

Trafikministeren oplyste til finansudvalget, at stragkningen via Sto-
rebadt matte opprioriteres pa bekostning af de avrige strakninger.
Udnyttelsen af fordelene med Storebadtsforbindelsen kraevede
ifelge DSB en meget hurtig og omfattende udskiftning af det eksi-
sterende fjerntogsmateriel. DSB foretrak 85 1C/3-togsaa fremfor
udelukkende at satse pa en elektrisk lgsning.

Disse 85 1C/3-togsad ville saledes dominere en del af de strasknin-
ger, som det i anlaggsloven vedr. elektrificering var forudsat daskket
med elektrisk togdrift. Det medferte, at DSB uden et hgjere bevil-
lingsniveau métte se sig nadsaget til at stoppe for yderligere elektri-
ficering i et antal &r, indtil 1C/3-togene skulle udrangeres €eller
overfares til opgaver uden for det elektrificerede net.



Hertil har Statsrevisorerne givet faglgende kommentar: »Rigsrevi-
sionen skal hertil bemaarke, at Storebadtaftalen og den heraf fd-
gende aandring af DSBs prioritering mellem kort- og langfristede
hensyn vel nok navnlig skyldes udefra givne forhold, dvs. de totale
investeringsrammer og den relative prisudvikling pa forskellige
energiformer, men ogsa DSBs egne tidligere beslutninger og priori-
teringer af el-projektets andel af bevillingerne i fordag til finans-
lov«.

| forbindelse med en redegar e til finansudvalget i 1987, hvor kon-
sekvenserne af aftalen om den faste forbindelse over Storebadt var
indarbejdet, opprioriteredes strakningen Kgbenhavn H-Odense.
Det medfarte bl.a., at straskningerne til Kalundborg og Redby ned-
prioriteredes som konsekvens af den forggede trafik, herunder
transitgods og godstrafik til Tyskland, over Storebadt via broen.

DSB foretog en omfattende revurdering af e-projektet i juni 1988
»Plan 2000«. Heri anfertes det, at elektrificeringen havde en lang
tidshorisont, mens 1C/3-tog kunne anskaffes pa kort sigt. Det fast-
sds dog i rapporten, at elektrificering stadig var fremtidens lgsning
pa hovedstraskninger med stor trafik.

Projektets rentabilitet blev i rapporten beregnet pa grundlag af to
alternativer: Ferste alternativ baseredes pa fjerntrafikdrift med el-
lokomotiver versus eksisterende dieselmateriel. Denne beregning
viste en forretning pa 4 til 5 pct. est for Storebadt, mens rentabilite-
ten vest for Storebadt ikke blev beregnet. Det skyldtes, at DSB un-
der ingen omstaendigheder ville benytte det eksisterende materiel
vest for Storebadt, hvor valget stod mellem |C/3-togene og elek-
trisk togdrift. Det andet alternativ blev beregnet pa basis af IC/
3-tog versus eldrift. Dette alternativ resulterede i en driftsgkono-
misk rentabilitet pd 12 pct. for omradet @st og vest for Storebadt.

Finandovfordaget for 1990 forudsatte, at alle regionaltog og gods-
tog fra Kgbenhavn til Fyn pa sigt skulle drives elektrisk, mens den
overvejende del affjerntrafikarbejdet til Jylland skulle udfares med
IC/3-dieseltog. Samtidig besluttedes at stoppe elektrificering til og
med Odense. Baggrunden for beslutningen om forelgbigt at stoppe
ved Odense var primaat den nu ganske lave forrentning af projek-
tet. Ogsa de samfundsgkonomiske hensyn, som i sin tid havde stet-
tet beslutningen om ivaaksadtelse af projektet var mindsket i be-
tydning. Saledes havde fx betydningen af uafhaangighed af impor-
teret olie ikke samme vaggt som tidligere.
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»Aftale om rammer for DSB 1990-1993«, endeligt indgaet i januar
1990, stadfeestede beslutningen om at stoppe udbygningen ved
Odense, men samtidig anfertes i aftalen, at DSB sammen med DB
(Deutsche Bundesbahn) skulle undersgge mulighederne for at fa
tilskud fra EU til at viderefare elektrificeringsprojektet fra Odense
til Padborg pa dansk side og fra Hamborg til Padborg pa den tyske.

Statsrevisorernes konklusion vedr. elektrificering frem til 1989
Statsrevisorerne konkluderede, at gennemgangen af den faktiske
udferelse af el-projektet gav indtryk af et arbejde, der var gennem-
fart i overensstemmelse med de opstillede mal og principper nar
bortsas fra gennemfarel sestakten, som var bestemt af de arlige be-
villinger.

Rigsrevisionen rejste spargsmalet om det rimelige i, at el-projektet
skulle konkurrere med andre projekter inden for DSBs anlaggsram-
me, nar det blev taget i betragtning, at projektet havde en starre
samfunds-gkonomisk rentabilitet, men en lavere driftsgkonomisk
rentabilitet i forhold til andre anlasgsprojeketer i DSB.

Lasningen kunne ifelge Rigsrevisionen vaae en udskillelse af pro-
jektet fra DSBs gvrige anlaggsprojekter enten gennem en opsplit-
ning af anlasgsrammen eller ved at oprette et statsselskab, der hav-
de ansvaret for etableringen af el-infrastrukturen.

2.2. Elektrificering 1990-94

1990
Konsekvensen af FL 90 blev, at at forundersggelses- og projek-
teringsarbejde vest for Odense gjeblikkelig blev standset.

For elektrificeringsprojektet betad det, at der i restperioden frem til
1993 var arbejde i 1990 pa straskningen Storebadt - Odense og i
1992 pa selve Storebadtsforbindelsen. 1 1991 ville der alene veae
arbejde svarende til 30 sporkm. pa straskningen Vigerdev - Kaben-
havns Godsbanegard svarende til ca 1/3 arsproduktion. Sterstede-
len af areal- og profilarbejderne pa disse straskninger var igang eller
udfarte.

Konsekvenserne af FL 90 blev flere:



1. »Det rullende anlasgsprogram« blev delvis et i stykker, hvil-
ket bl.a kunne ses pa, at enhedsomkostningerne efter tidligere at
have vaget faldende, igen steg for aret 1990.

2. Alle detidligere aktiviteter i »Det rullende anlasgsprogram«, s
som arbejder i tilknytning til areal, profilforhold, opmaling, im-
munisering blev nedlagt som funktioner og enhederne opl@ast.
Herved fragik megen ekspertise projektet.

Arsproduktionen for 1990 p& straskningen Storebadt - Odense incl
blev ialt 72 sporkm.

1991:
| 1991 var det programsatte arbejde K gbenhavns Godsbanegard og
Godsbaneringen frem til Vigerdev.

| marts 1991 principbesluttede Folketinget, at alle DSB's hoved-
straskninger skulle elektrificeres. Ijuni 1991 aftaltes det mellem den
danske og tyske trafikminister, at stragkningerne Odense - Padborg
og Hamburg - Padborg skulle elektrificeres frem til 1995. Den 14.
august 1991 godkendte Finansudvalget aktstykke om at pabegynde
elektrificeringen Odense-Padborg.

| 1991 blev der i farste halvar primaat arbejdet pa Godsbanegéarden
og i andet halvar med at starte pa straskningen mellem Odense og
Fredericia. Arbejdet vest for Odense blev startet med samme entre-
prengr ELKON, som pa strakningen Storebadt - Odense, da EL-
KON havde option pa strakningen frem til Fredericia - Kolding.

Arsproduktionen for 1991 blev ialt 40 sporkm, hovedsageligt p&
Godsbanegarden.

| februar 1992 godkendte finansudvalget en bevilling til elektrifice-
ring af straskningen fra Svenstrup (forbindelsesstedet til selve Sto-
rebadtsforbindelsen) til Korser Faargestation. Elektrificeringen af
den sidste stragkning frem til faagelget muligger elektrisk togdrift
fra Kgbenhavn og helt til faagen i perioden frem til Storebadtsfor-
bindelsens - nu forsinkede - dbning i 1996. Korsar Faargestation
skal nedlaggges i forbindelse med Storebadtsforbindelsen. Den
elektrificerede delstraskning skal sdledes fjernes igen, men en stor
del af materialerne kan genbruges andetsteds.

188



Igennem 1992 arbejdes pa straskningen Odense - Fredericia, Fre-
dericia - Kolding og Snoghgj - Taulov (Shuntforbindel sen).

| september 1992 blev straskningen Kolding - Padborg udbudt med
Tinglev - Sgnderborg og 2. spor Vojens - Tinglev som option, ialt
340 sporkm. i EU licitation. Entreprisen blev vundet af konstella-
tionen Siemens DK A/S og Hegjgaard & Schultz A/S.

Arsproduktion for 1992 blev ialt 107 sporkm.

1993

| 1993 arbejdes med broanlegy pa strakningen Fredericia - Pad-
borg. Stremforsyningsanlaeg er under etablering i Fredericia. Den
nye montageentreprengr Siemens / Hgjgaard & Schultz pabegynd-
te arbejdet med kereledningsanlaagget i maj 1993 pa straskningen
Padborg - Tinglev.

Den gamle montageentreprengr ELKON, fortssdter med kereled-
ningsarbejderne pa straskningen Odense - Fredericia/Kolding.

Arsproduktionen for 1993 péregnes at blive ialt 105 sporkm.

Straskningen til Padborg og Senderborg forventer DSB vil vege
elektrificeret til Storebadtsforbindelsens dbning i 1996.

Den samlede produktion i perioden udger ca. 334 km, heraf ca. 58
stationskm.

3. Arbejdsgruppens bemaakninger

Undersggel sen koncentreres som naevnt om perioden fra 1990 frem
til og med 1993. Arbejdsgruppen har set neamere pa:

1. Organisation
2. elektrificeringsprojektets produktion og fremdrift
3. budgettering, forbrug og udvikling i enhedsomkostninger samt

andring i faktorer af betydning for projektets driftsgkonomiske
rentabilitet.



3.1. Organisation

Organiseringen af elektrificeringsarbejdet i EKO er opretholdt
uaendret i perioden 1990-94. Organiseringen forekommer hensigts-
maessig. Det er arbejdsgruppens indtryk, at de problemer, som or-
ganisation og arbejdstilrettel ssggel se har medvirket til i flertallet af
de avrige projekter, som arbejdsgruppen har undersagt, har vaaet
undgdet i elektrificeringsprojektet. Navnlig forekommer projekte-
ringsarbejdet i det vassentlige at vage bragt sa langt frem forinden
igangsadtel se af anlagysarbejder (ved licitation), at anlasgsarbejder-
ne har kunnet gennemfares uden vassentlige efterfglgende aandrin-
ger og felrettelser. Her har DSB sandsynligvis kunnet hgste af erfa-
ringerne fra de tidlige anlagysarbejder, ikke mindst arbejdet med
provestraskningen Helsingor-Rungsted.

Beslutningen i 1989 om ikke at viderefgre elektrificeringen efter
Odense har imidlertid givet anledning til visse problemer, da det i
1991 besluttes atter at genoptage projektet. Med beslutningen i
1989 standses forundersggel ses- og projekteringsarbejde af el ektri-
ficering vest for Odense. DSB begynder ret hurtigt, efter at det er
blevet klart, at projektet vil opherei 1992-93, at reducere personale
og forberede en delvis afvikling af EKO, specielt de dele af organi-
sationen, som er beskadtiget med areal- og profilarbejder. Aktivite-
ter i tilknytning til areal, profilforhold, opmaling og immunisering
nedlasgges.

Disse aandringer af EKO vanskeligger en hurtig genoptagelse af
elektrificeringsarbejdet, da elektrificeringen ska viderefgres til
Padborg. En ikke ubetydelig del af EKOs personale forlader DSB.
Da arbejdet i 1991 skal genoptages med fuld styrke, star DSB sdle-
des uden en vaesentlig del af den ekspertise, som er ngdvendig for
en hurtig genoptagelse af projektets tidligere fremdrift.

Resultatet er en langsom start i 1991. Da projektet startes igen, in-
debazer tidsplanen for elektrificeringen af straskningen Odense-
Padborg bl.a., at de elementer af anlaggsarbejdet, som naturligt ud-
fares farst (arealarbejder, broer mv), udfegres samtidig med etable-
ring af master og ophaangning af kereledninger pa samme straek-
ning og flere steder ofte samtidig med andre DSB-projekter. DSB
har oplyst, at dette gav og stadig giver store praktiske problemer.
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Flere profilarbejder er typisk tidskraevende: Skal der fx. nedlasgges
en overkersel, er det ngdvendigt at gennemfere |okal planer for al-
ternativ vejkrydsning bade kommunalt og amtsligt. Dette indebae-
rer, at projektering af de enkelte aktiviteter pa et afgramset geogra-
fisk omrade ma udskydes. Som felge af problemer af denne karak-
ter udestar fortsat tre straskninger pa Vestfyn, hvor karel edningsan-
laegget ikke er etableret.

Forst i starten af 1992 var ale projekteringsgrupper ved at veae
genetablerede. Dog voldte det stadig vanskeligheder at fa tidligere
tilknyttede medarbejdere tilbage, ikke mindst pa immuniserings-
omréadet. Projektet har méattet anvende betydelige ressourcer pa at
oplaare nyt personale. Dette har samtidig sinket arbejdet.

Profilarbejderne kommer farst i 1993 foran de gvrige anlaggsarbej-
der i det omfang, som DSB finder tilstragkkeligt. Arbejder med eks-
propriationer og immunisering er ligeledes kommet foran i et efter
DSBs vurdering rimeligt omfang.

Praktiske problemer betyder, at ibrugtagningen af den elektrifice-
rede straskning Odense-Padborg ma udskydes et ar. Pa FL 94 oply-
ses straskningen Odense-Padborg at kunne tages i brug i 1996. Pa
tidligere finanslove er 1995 oplyst som ibrugtagningstidspunkt for
hele straskningen.

De tyske baner forventer efter DSBs oplysninger at faadiggere
elektrificeringen Hamburg-Padborg ved arsskiftet 1994-95.

3.2. Elektrificeringsprojektets produktion og fremdrift

Den arlige produktion opgjort som elektrificeret banestragkning er i
perioden sdledes:
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Elektrificeret straskning i perioden 1989-93.

Ar Km. ialt statli{(frrlasllim. strekninger

1989 87 15 Ringsted-Storebelt

1990 72 18 Nyborg-Odense

1991 50 40 Godsbanegarden 1 Kbh.
1992 107 0 Odense-Fredericia-Kolding
1993 105 26 Fredericia-Padborg

DSBs malsatning for produktionen er ca. 100 km. banestragkning
arligt. Det fremgar, at beslutningen om at stoppe elektrificeringen
efter Odense indebaarer en opbremsning af produktionen i 1990. |
marts 1991 principbeslutter Folketinget elektrificering af samtlige
hovedstragkninger og i juni samme ar opnaes en aftale med Tysk-
land om elektrificering af straskningen Hamburg-Padborg og pa
dansk side Odense-Padborg. Beslutningerne nar imidlertid ikke at
fakonsekvenser for produktionen i 1991, som alene falger planerne
fra 1990 om primaatt at faadiggere elektrificeringen af K@gbenhavns
Godsbanegard. | 1992 nar produktionen imidlertid op pa det til-
stragbte niveau igen.

Den samlede straskning Odense-Padborg er i forbindelse med an-
dringsforslag til finansloven for 1992 besluttet gennemfert i perio-
den 1992-95. Pa baggrund af den hidtidige produktion pa stragknin-
gen ventes pr. 1. marts 1993 straskningen faardiggjort i februar 1996.

Med hensyn til den videre elektrificering af de @vrige hovedstrak-
ninger pagar projektering. Der foreligger ikke konkrete planer for
udbygningen. | den ny rammeaftale for DSB 1993-96 er alene for-
udsat en fortsat udbygning af elektrificeringen inden for aftalens
4-drige budget. | anmaakningerne il finansloven for 1994 er anfart,
at den naamere udbygning fastlaayges i forbindelse med Trafikplan
2005.

Straskningen Odense-Padborg er i forbindelse med aandringsfor-
dag til FFL 92 oplyst at kunne tages i brug i 1995. Tidspunktet er
rykket til 1996 med FL 94.
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3.3. Budgettering mv.

De forventede samlede udgifter til elektrificering - budgettering pa
bevillingslovene.

Figur 1. Forventet totaludgift til elektrificeringsprojektet. Faste pri-
ser, excl. moms.
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Perioden 1980-89 er belyst i 'Beretning om DSBs elektrificering af
fjerntrafikstraskninger og anskaffelse af selvkegrende 1C/3-togsad’,
Statsrevisorerne 8/89. For perioden 1990-93 fremgdr det af figuren,
at totaludgiften omtrent halveres fra 1989 til 1990. Baggrunden er
beslutningen om at stoppe udbygningen ved Odense. Den anslaede
totaludgift @ges marginalt fra 1992 til 1993. Pa FL 94 er ikke oplyst
totaludgift. Der er saledes ikke andringer i totaludgift, som umid-
delbart giver behov for saarskilt begrundelse pa finanslovene.

Anmagkningerne til finanslovene behandles i det f@lgende:

1990. Beslutningen om at standse elektrificering ved Odense er ind-
arbejdet og beskrevet i FFL. Redegerelse om elprojektet varsles i
anmaarkninger til efterdret 1989.
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1991. Indholdsmaessigt en gentagelse af FL 90. Dog varsles i FFL
en viderefarelse af elektrificeringen til Padborg, séfremt der opnaes
enighed herom med den tyske regering.

1992. Anmazkningerne forenkles, saledes at projektet nu kun om-
fatter et projekt, 'Faste anlagy for eldrift’, mod tidligerei 1990 og -91
at have vaaet opdelt i 5 underprojekter/delstraskninger. Forenklin-
gen omtales ikke i teksten.

I anmaarkninger til FFL oplyses, at det er forudsat, at elektrificerin-
gen fortsattes til Padborg. Aftalen herom indgaesi juni 1991.1 kon-
sekvens heraf fremsadtes aandringsforslag til FFL, som hjemler
igangsadtelse af 1. etape. Udgifterne hertil i 1992 budgetterestil 200
mill.kr. og restudgiften til ca. 550 mill.kr. Udgiften i 1992 er forud-
sat finansieret over DSBs udsvingsordning, men tilbagefaresi 1993.
Saldoen for udsvingsordningen ved indgangen til 1992 udger 883
mill.kr.

1993. Anm. til FFL svarer til anm. til AZF 92. Det oplyses yderlige-
re, at kontoen rummer udgifter til foraget stramforsyning som falge
af udvidelser af det elektrificerede net.

Ved A AF 93 indbudgetteres yderligere 200 mill .kr. til 1. og 2. etape
af elektrificeringen af Odense-Padborg. Merbevillingen af sadtes til
2. etape. DSB har oplyst, at en etape svarer til et ars produktion.

Af den gjourfarte FL 93 fremgér, at de samlede udgifter til 1. etape
udger 400 mill.kr. Det oplyses sdledes ikke, at bevillingen nu om-
fatter de farste to etaper. Totaludgiften ages med 200 mill kr. til ialt
2.140 mill .kr. (1993-priser incl. moms). Der oplyses uandret faa-
diggerelsestidspunkt (fortsat 1993).

Foregelsen af totaludgiften til hele elprojektet med udgifterne til 2.
etape af elektrificeringen Odense-Padborg giver indtryk &, at der
ikke i den oplyste totaludgift for hele elprojektet incl. Odense-Pad-
borg er medtaget hele udgiften til elektrificering af Odense-Pad-
borg. Ved AZF til FFL 92 oplyses (indirekte) at totaludgiften til
elektrificering af Odense-Padborg er ca. 750 mill.kr. Af anmaerk-
ningerne til oversigten pa FL 93 fremgdr, at totaludgiften til elektri-
ficering Odense-Padborg er ca. 750 mill.kr. Det fremgar ikke klart
af anmaarkningerne, om der i oversigtens oplysning om totaludgif-
ten til det samlede elprojekt sdledes mangler ca. 350 mill. kr., jf. at
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udgiften til de ferste to etaper udger ialt ca. 400 mill.kr. DSB har
oplyst, at der pa FL i den oplyste totaludgift til hele elektrificerings-
projektet alene indgar udgifterne til de to ferste etaper af elektrifi-
ceringen af straskningen Odense-Padborg.

1994. Med FFL 94 vendes tilbage til specifikation i flere underpro-
jekter/delstraskninger. Elprojektet omfatter nu: Administration,
Faadiggerelse af eksisterende straskninger, Odense-Padborg/Sgn-
derborg og Elektrificering af andre straskninger. Der oplyses ikke
laangere totaludgift. Projektet aendrer hermed status til rammepro-
jekt. De tre sidstnaevnte underprojekter er *-markerede, hvilket
ifdge note til specifikationens skema angiver at projektet igangsad-
tesi finansdret. Dette er misvisende for de farste tre naavnte projek-
ter.

For Odense-Padborg/Sgnderborg er etapeopdelingen ophgart. To-
taludgiften oplyses nu til 572 mill.kr. Det er ikke klart, om bel gbet
skal sammenholdes med de pa FL 93 oplyste 405 mill.kr. (totalud-
gift til 1. og 2. etape) eller med den tidligere oplyste totaludgift til
hele projektet, 750 mill.kr. DSB har oplyst, at totaludgiften til elek-
trificering af straskningen Odense-Padborg/Senderborg udger 772
mill.kr., og at hensigten har vagret at oplyse udgiften til elektrifice-
ring af hele straskningen. Belabet er ved en fal opfart til 572 mill.kr.

Gennemgangen har ikke pavist avorlige hjemmelsmaessige proble-
mer. Oplysningerne specielt om projektets omfang er imidlertid i
en raekke tilfad de ikke sammenlignlige fra ar til ar, idet fx. budgette-
ringen af etapeopdelingen af elektrificeringen af straskningen
Odense-Padborg og fra 1994 tillige Senderborg ikke er umiddel bart
forstaelig. Endvidere er det ikke tilfredsstillende, nar der pA FL 93 i
totaludgiften for hele elektrificeringsprojektet ikke indgar den sam-
lede kendte udgift til den besluttede elektrificering af straskningen
Odense-Padborg, men alene udgiften til de to farste etaper af arbej-
det, som igvrigt ikke er defineret.

Ligeledes svakkes informationsvaardien af anmaarkningerne til FL
94 d, at der ikke laengere oplyses totaludgift, samt &, at totaludgif-
ten til elektrificering af straekningen Odense-Padborg oplyses at
udgere 572 mill kr., hvor det korrekte belggb er 772 mill kr.

Endelig er det ikke korrekt, nar oversigten i anmaerkningerne til
FFL 94 ma laeses som om faardiggerelse af eksisterende stragkninger
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og elektrificering af Odense-Padborg/Sgnderborg igangsadtes i
1994.

Forrentning

Den forventede forrentning ved indgangen til 1990 er i 1989 bereg-
net til 12 pct. Den lave forrentning i forhold til den oprindeligt i
1979 forventede pa 4 pct. var hovedarsag til beslutningeni 1989 om
at stoppe elektrificering ved Odense.

DSB har ikke siden gennemfart beregninger af rentabiliteten. Ud-
nyttelsen af elektrificeringen af de straskninger, som enten er elek-
trificerede eller som er under elektrificering har efter al sandsynlig-
hed udviklet sig positivt siden da:

Beslutning i foraret 1993 om kab af yderligere 23 IR4-tog gger ud-
nyttelsen af anlaeggene ganske betydeligt i forhold til det, som var
forudsat i 1989. Her regnede DSB alene med i midten af 1990'erne
a disponere over 22 ellokomotiver og 17 togsad.

Beslutningen i 1991 om elektrificering af stragkningen Odense-Pad-
borg ger det muligt at transportere passagerer og gods hele vejen til
gransen.

Nar @resundsbroen dbnes vil udnyttelsen forventeligt ages yderli-
gere.

1985-89*) 1990 1991 1992 1993

Fri strekning

produktion 69 54 10 107 79
1.000 kr./km 987 884 n.a. 902 n.a.
station

produktion 24 18 40 - 26
1.000 kr./km 1.813 1.714 1.662 - n.a.
Ialt produktion 93 72 50 107 105

*) gennemsnit af arene.
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Den gennemsnitlige udgift pr. km. elektrificeret straskning er i pe-
rioden 1985-89 987.000 kr. for fri strakning og 1.813.000 kr. for spor
ved stationer. Som helhed er den gennemsnitlige udgift pr. km.
straskning i denne periode faldende. Det fremgar endvidere af ta-
bellen, at produktionen falder i &rene 1990 og -91, samt at enheds-
omkostningerne er lavere i 1990’erne end gennemsnittet for anden
halvdel af 1980'erne. Enhedsomkostningerne ved elektrificering af
stationer fortsadter den faldende tendens fra 1980'erne.

For fri strakning er enhedsomkostningerne steget i 1992 i forhold
til 1990. Forholdet kan sandsynligvis delvist til skrives beslutningen
om at stoppe elektrificeringen ved Odense og problemer med at fa
EKO i fulde omdrejninger igen, dadet i 1991 besluttes at fortsste
elektrificeringen til Padborg.

Arsproduktionen er i 1992 som naevnt tilbage pé det tidligere ni-
veau.

DSBs interne budgettering

| nedenstaende figur er vist forholdet mellem DSBs interne budget-
tering af elektrificeringsprojektet ved indgangen til budgetaret,
budgetteringen pa finansloven og det faktiske forbrug i aret.

Figur 2. De enkelte ars forbrug til elprojektet som budgetteret det
pagaddende & pa FL, pa DSBs interne budget og realiseret for-
brug. Labende priser, excl. moms.
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Det mindre forbrug i 1990 skyldes, at standsningen af projektet ved
Odense ikke er daet igennem pa projektet i 1990. DSBs interne
budgettering giver ikke anledning til bemaarkninger igvrigt.

4. Sammenfatning

Elektrificeringen forekommer som helhed velgennemfert i den un-
dersggte periode 1990-93. Elektrificeringen af straskningen Oden-
se-Padborg byder dog pa visse forsinkelser og uforudset ressource-
forbrug.

Disse problemer kan i at vassentligt henferes til 2 forhold:

* konsekvenser af beslutningen i 1989 om at standse el ektrificerin-
gen, nar Odense var naet samt til

* gnsket om at forcere elektrificeringsarbejdet frem til Padborg, da
det besluttes at gennemfare elektrificering af denne stragkning.

Den delvise afvikling af EKO, som DSB pabegynder i forlaangelse
af beslutningen om at standse elektrificeringen ved Odense inde-
bazrer en ragkke vanskeligheder i forbindelse med genoptagelsen af
arbejdet i fuldt omfang, da det besluttes at viderefare elektrificerin-
gen, i ferste omgang til Padborg. Tidsplanen ger det ngdvendigt at
igangsadtte arbejdet inden organisationen er pa plads igen. Det
giver praktiske problemer i forhold til rekruttering af det nedvendi-
ge personale og tilrettelasggelsen af de forskellige arbejder, som
indgdr i det samlede anlagysarbejde.
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Arbe/dsnotat 6
MJ Rangerlokomotiver

1. Rangerlokomotiver
1.1. Indledning

Rangerlokomotiver bruges til at rangere vogne og |lokomotiver med
uvirksom motor ved bl.a. faggelger, stationer og vearksteder.

DSB opdeltei 1989 det fremtidige behov for rangerkraft i én sterre
0og én mindre type. Hensigten var, at de nye rangerlokomotiver med
litra benaavnelsen MJ skulle erstatte de sdkaldte MH-lokomotiver,
mens behovet for de mindre maskiner skulle daskkes af eksisteren-
de materiel.

1.2. Baggrund

| 1989 bestod det eksisterende rangermateriel i DSB hovedsagelig
af de op til 30 & gamle danskproducerede MH-lokomotiver, som i
felge DSB aldrig var blevet driftsstabile og var plaget af store drifts-
omkostninger.

DSB angav, at det var ngdvendigt for at opfylde rationaliseringsbe-
stragbel serne og de stadig stigende krav med hensyn til arbejdsmiljg
og bekaampelse af stgj at anskaffe en ny type af rangerlokomotiver
til erstatning af de eksisterende.

DSB underbyggede behovet med en rentabilitetsanalyse, der viste,
at de nye lokomotiver ville kunne tjene sig ind i 1gbet af 3 til V/i ar.
Besparelsen fremkom dels ved, at de nye lokomotiver var billigere i
drift og ved, at DSB undgik at foretage en ellers ngdvendig hoved-
reparation af det eksisterende materiel til 12 mill. kr. pr. stk, samt
at det forventedes, at hver af de nye lokomotiver kunne erstatte to
eksisterende MH-lokomotiver. Der blev ikke i rentabilitetsanaly-

201



serne medtaget den driftsmaessige besparelse som radiofjernbetje-
ningsudstyret muliggjorde i form af en besparelse af en mand ved
lgsning af rangeropgaver, da fjernbetjening ogsa kunne gennemfg-
res med MH-lokomotiver.

DSB foretog en raskke analyser af det forventede rangerbehov efter
1993, hvor det forudsattes, at der var en fast forbindelse over Store-
badt, og der var anskaffet 50 1C/3-togsedt. Denne analyse viste, at
én type rangerlokomotiver kunne daskke behovet for de sterre ran-
gerlokomotiver, og behovet kunne begramsestil de sterre stationer.
Det vurderedes, at der ville vaare brug for 50 nye rangerlokomotiver
til erstatning af de 118 MH-lokomotiver.

Senere i 1989 revurderedes behovet til at kunne dakkes af 30 nye
rangerlokomotiver, pa baggrund af at DSB nu havde planer om at
anskaffe 85 IC/3-tog i stedet for 50 som forudsat tidligere, samt 17
elektriske regionaltog (ER-tog).

1.3. Hvilke nye rangerlokomotiver?

| starten af 1980erne fartes der forhandlinger med en rakke loko-
motivleverandgrer, som blev bedt om at give tilbud pa fglgende ty-
per af rangermateriel:

Bogierangerlokomotiver med drejestramsteknik
Bogierangerlokomotiver med hydrodynamisk kraftoverfaring
3-akslede lokomotiver med drejestrgmsteknik

3-akslede lokomotiver med hydrodynamisk kraftoverfaring
2-akslede lokomotiver med hydrodynamisk kraftoverfering
2-akslede lokomotiver med hydrostatisk kraftoverfering

* F ¥ X * F

De farste 4 typer blev hurtigt udeladt, da DSB ikke var villig til at
betale prisen for disse typer.

Kombikeretojer, dvs. karetgjer beregnet til kersel bade pa ve og
jernbane, blev ogsd undersagt, men blev fundet totalt uegnet til
DSBs behov.

Muligheden for at lave en hovedreparation af det eksisterende ma-
teriel blev afvist som vaxrende for dyr i forhold til at anskaffe nye
rangerlokomotiver, jf. den omtalte rentabilitetsanalyse.
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Valget stod sdledes mellem 2-akslede lokomotiver med kraftoverfe-
ring enten via hydrodynamik eller via hydrostatik. Ferstnaevnte ba-
serede sig pa et traditionelt gear. Hydrostatisk kraftoverfaring ba-
serede sig pa en teknik, som var kendt fra entreprengrmaskiner,
hvor kraftoverfaring sker ved hjadp af hydraulik.

Brugen af det hydrostatiske princip til fremdrift af tog var i mod-
sagning til det hydrodynamiske princip af nyere dato. En af forde-
lene ved det hydrostatiske princip var den fleksibilitet det medfer-
te, fx. til at drive hjulene enkeltvis, hvorved man opnéede en bedre
udnyttelse af motorens effekt.

Rentabilitetsanalysen viste, at de hydrostatiske lokomotiver ville
kunne tjene ig ind i labet af 3 til 3 tg &, mens de hydrodynamiske
lokomotiver ville na break-even efter 5 ar. Det var her forudsat, at
begge typer lokomotiver kunne erstatte to MH-lokomotiver samt
give en driftsmasssig besparelse pa kr. 7,70 pr. prassteret kilometer.
Den forventede arlige praestation var pa 40.000 km. pr. lokomotiv,
hvilket gav en arlig besparelse pa kr. 308.000 pr. lokomotiv.

Det var yderligere et krav fra DSB i 1989, at maskinerne var fjern-
betjente. Det var muligt at installere fjernbetjeningsudstyr i savel
det eksisterende som i begge typer af det 2-akslede materiel.

Ved at indfgre radiofjernbetjente rangerlokomotiver var det muligt
at udfere rangeropgaver med blot en mand, hvor det tidligere kree-
vede 2 mand.

1.4. Hvilken leverander?

Efter en ferste udbudsrunde i 1986 indledtes der forhandlinger med
KGM (Kaeble und Gmeinder Gmbh) om levering af hydrostatisk
drevne rangerlokomotiver.

Disse forhandlinger strandede pa uenighed om juridiske forhold
0g krav om merpriser.

DSB indhentede tilbud igen i 1989 blandt 4 af de oprindelige til-
budsgivere.
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Det blev besluttet af DSBs direktion den 17. mag 1989, at teknisk
afdeling kunne slutforhandle med KGM om levering af 10 stk. hy-
drodynamiske eller hydrostatiske radiofjernbetjente lokomotiver
og CMI (Cockerill Mechanical Industries SA.) om levering af 10
hydrostatiske lokomotiver.

CMI valgtes som leverander af 10 hydrostatiske fjernbetjente loko-
motiver med option pa at kunne kgbe yderligere 220 stk. Prisen
var 3.431.340 kr. pr. stk. for de farste 10 stk og 3,22 mill. kr. pr. stk
ved indlgsning af kabsoptionerne jf. tabel 1.

Tilbuddet fra KGM belgb sg til 4,12 mill. kr. pr. stk ved keb af 10
stk. KGMs tilbud var ogsd sammensat sdledes, at der opstod
maengde-rabat ved indl@sning af kgbsoptioner pa de efterfglgende
2*20 stk lokomotiver. Derved reduceredes enhedsprisen fra KGM
til 3,73 mill. kr. og 3,64 mill. kr. for hhv. 1. option og 2. option jf.
tabel 1.

Tabd 1. Stykpris ved forskellige kabsmaangder i mill. kr.

10 lok. 30 lok. 50 lok.
CMI 3,43 3,22 3,22
KGM 4,12 3,13 3,64

KGM havde derimod en hurtigere tidsplan for levering af savel det
farste som de efterfalgende lokomotiver, jf. tabel 2.

Tabe 2. Leveringsterminer i maneder for KGM og CMI.

1. lok. | 10. lok.|20. lok. [30. lok. [40. lok. | 50. lok.

KGM 14 19 > 27 31 35

CMI 18 26 29 32 i 38

En beregning af prisforskellen mellem CMIs og KGMs tilbud,
hvori der er taget hensyn til den hurtigere levering viser, at forskel-
len indsnaevres. Forskellen ved forskellige kgbsmaangder fremgar
af tabel 3, hvori det ses, at stykprisforskellen indsnaevres fra ca 0,49
mill. kr. ved keb af 10 stk til 0,38 mill. kr. ved keb af 50 stk.
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Tabd 3. Forskellen mellem CMIs og KGMs tilbud ved forskellige
kontraktstarrelser i mill. kr. 1989-priser.

10 lok. 30 lok. 50 lok.
Lalt 4.9 ) 18,8
Pr. stk 0,49 0,41 0,38

KGM havde allerede i 1936 leveret 10 stk. hydrostatiske rangerlo-
komotiver til tunnelarbejde i Singapore, som virkede tilfredsstillen-
de. Disse tog vejede 26 tons og ydede 280 kW mod MJ-lokomoti-
vernes 40 tons og 386 kW.

Tilbuddet fra KGM til DSB pa de hydrostatiske |lokomotiver var
ifalge DSB blot en videreudvikling af de lokomotiver, som aftager-
ne i Singapore havde faet, siledes at tilbuddene fra CM | og KGM
ud fra en teknisk synsvinkel var naesten ens.

Kontraktsummen pa de 10 stk. lokomotiver til Singapore kendes
ikke.

DSB foretrak imidlertid CMI pa baggrund af den lavere stykom-
kostningspris til trods for, at lokomotiverne udgjorde et relativt
starre udviklingsprojekt for CMI, end det ville gare for KGM.

2. Handlingsforlab

1989

Den 18. juni 1989 blev der indgaet kontrakt med det belgiske firma
CMI om levering af 10 rangerlokomotiver til levering i perioden
november 1990 til juni 1991 med option pa at kunne kgbe yderlige-
re 2x20 stk.

Farste optionsudnyttel se indlgstes den 13. november 1989, dvs -
ter revurderingen af rangerbehovet. Kontrakten forpligtigede CMI
til at levere 20 lokomotiver i perioden april 1992 til november 1992
for ca. 32 mill. kr. pr. stk. Desuden medfarte kontrakten, at DSB
vederlagsfrit kunne fareservedele til en vaardi af ca. 2,3 mill. kr. som
falge d, at optionsmuligheden var udnyttet tidligere end forudsat i
den oprindelige kontrakt.
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1990

DSBs personale og sikkerhedsreprassentanter kunne i 1990 ikke
godkende det radiofjernbetjeningsudstyr, som indgik i kontrakten
med CMI pa grund af vaggten pa 14 kg. Efter aftale med CMI og
fradrag i kebesummen kontaktede DSB det danske firma FOCON
Electronics Systems A/S med henblik pa produktion af fjernbetje-
ningsudstyr.

DSB indgik kontrakt med FOCON den 25. juni 1990 om at udvikle
og levere 32 baarbare radiofjernbetjeninger og tre prototypetermi-
naler hver pd maksimalt 0,675 kg. Det specificeredes endvidere, at
radiofjernbetjeningsudstyret skulle have et 1-kanalet interface-sy-
stem.

| lgbet af foraret 1990 henvendte DSB sig gentagne gange til CMI,
fordi fremdriften i projektet syntes utilfredsstillende. CMI bekrad-
tedeindtil den 11. juli 1990 hver gang, at devar i stand til at leverei
henhold til kontraktens bestemmelser.

Den 11.juli 1990 meddelte CMI, at lokomotiverne blev 2 maneder
forsinket for hver af de farste 10 lokomotiver i den farste serie. Se-
nere reduceredes forsinkelsen til 1 Vi maned for de 9 sidste |okomo-
tiver i forste serie.

DSB anmodede den 29. august 1990 CMI om at installere hjulflan-
ge-smaring pa lokomotiverne, hvilket var en udvidelse i forhold til
kontraktgrundlaget. CMI| accepterede gnsket fra DSB den 22. ok-
tober 1990. | forbindelse hermed accepterede DSB 6 ugers forsin-
kelse pa det farste lokomotiv i ferste serie og 2 ugers forsinkelse pa
de resterende ni lokomotiver i ferste serie.

Ved brev den 27. november 1990 meddelte CM |, at der havde vaaet
en strejke af en uges varighed i Belgien, hvilket medfarte en uges
udsedtelse af leveringen i fadge kontrakten.

DSB meddelte CMI1 den 20. december 1990, at tidsplanen fra den
19. december 1990, hvori ovenstdende aandringer var indarbejdet,
var gaddende, og dagbeder pabegyndtes ved farste dags overskri-
delse af denne. Tidsplanen indebar, at senest den 5. marts 1991
skulle det ferste rangerlokomotiv vagre leveret.

206



1991

Der afholdtes et to-dages made den 9. og 10. januar 1991 mellem
DSB og CMI, hvor CMI meddelte DSB, at togene var yderligere
forsinket, hvilket bl.a. begrundedes med endnu en strejke af en uges
varighed i Belgien. Det betad, at det farste tog forventedes leveret
den 1. mg 1991. DSB fastholdt, at leveringen skulle finde sted i fal-
ge tidsplanen af den 19. december 1990 jf. ovenfor, og at DSB ved
overskridelse af denne tidsplan havde ret til at indkraeve dagbgader
fra CMI.

Den 19. februar 1991 afholdtes endnu et mgde mellem CMI og
DSB, hvor det blev meddelt, at hele den farste serie ville blive for-
sinket med yderligere 8 uger. Desuden forsinkedes den anden serie,
dvs. de 20 lokomotiver fra farste optionsudnyttelse, ogsd med 8
uger.

FOCON leverede det aftadte 1-kandede interface-system radio-
fjernbetjeningsudstyr den 5. juli 1991. CMI meddelte DSB umid-
delbart herefter, at konstruktionen i rangerlokomotivet var baseret
pa et 2-kanalet interface-system pa trods &, at CM| havde accepte-
ret at levere et 1 -kanalet interface-system. Problemet var dog i falge
DSB af mindre omfang, og blev lgst af DSBs teknikere ved en min-
dre teknisk modifikation.

| forbindelse med en konstruktionsgennemgang kasseredes store
dele af staakstrgmsinstallationen og jeevnstregmsinstallationerne i
juni 1991, da disse installationer bl.a. ikke levede op til kontraktbe-
stemmel sernes krav om overholdelse af det danske stearkstremsreg-
lement. Det medfarte en yderligere forsinkelse af det farste |oko-
motiv til 6. november 1991 og en uvis udskydelse af de efterfalgen-
de lokomotiver. Det betad, at det farste tog nu var forsinket med ca.
1ar.

DSB forbeholdt sg retten til at haeve kontrakten i et brev til CMI
fra den 18. september 1991, hvoraf det fremgik, at DSB ikke ville
acceptere yderligere forsinkelser og mangler i forhold til kontrak-
tens bestemmel ser.

DSB anmodede i efterdret 1991 sin advokat om at fa vurderet mu-
ligheden for en ophaevelse af kontrakten med CMI.

Advokaten afgav vurdering den 23. september 1991. Heraf fremgik
det, at DSB overfor advokaten havde oplyst, a CMI efter en test-
karsel i juli og august 1991 havde meddelt, at levering farst kunne
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finde sted i februar 1992. DSBs egne teknikere havde imidlertid
overfor advokaten oplyst, at de ansa det for urealistisk, at leverin-
gen ville kunne finde sted far september 1992. Det vil sige forsinkel-
sen pa davaarende tidspunkt blev vurderet af DSB til at udgere 20
til 25 maneder i forhold til den oprindelige kontrakt.

Pa denne baggrund vurderede advokaten, at DSB havde gode mu-
ligheder for at haeve kontrakten med CMI uden at risikere at blive
palagt erstatningsansvar over for CMI. Dette begrundedes dels
med, at forsinkelserne var betydelige/vaesentlige, DSB kunne siges
at have en loyal interesse i at kunne haave kontrakten, og endelig at
CMaIs forhold ikke tilsagde, at DSB fastholdtes i kontrakten.

De betalinger, som DSB indtil da havde overfert til CMI, ville DSB
kunne fa tilbage ved at indlgse de af CMI stillede anfordringsga-
rantier, jf. kontraktens § 27.

DSB valgte at fortsadte samarbejdet med CMI, hvilket ifdlge DSB
skete efter en sondering af prisniveauet pa »standardlokomotiver«
hos alternative leverandgrer, som viste, at lokomotiverne ville blive
ca. 3 mill. kr. dyrerepr. stk. end CMIs pris og havde en leveringstid
pa ca 2 &r incl. udbudsrunde, tilbudsvurderinger og kontraktind-
gaelse.

De to lokomotiver fra KGM, som indgik i slutforhandlingerne i
1989 med en vassentlig lavere merudgift end 3 mill. kr., blev ifalge
det oplyste ikke inddraget i overvejelserne, selvom levering af 30
lokomotiver pa beslutningstidspunktet i 1989 blev opgivet til at
kunne skei lgbet af 27 maneder efter kontraktindgael sen, jf. tabel 2.
Forklaringen herpa er ifelge DSB, at man gnskede en hurtigere le-
vering og ikke gnskede at engagere sg i et nyt udviklingsprojekt.

DSB genforhandlede herefter med CMI og fik tilbudt at |ane en
prototype vederlagsfrit fra uge 50 1991. Der viste sig imidlertid en
raekke problemer med bl.a. kelesystemet, hvilket medferte en ud-
sattelse af [anet til april 1992.

1992

Trafikministeren fik ved en rundvisning pa DSBs vaarksteder den 4.
marts 1992 oplyst, at DSB pa dette tidspunkt regnede med, at den
egentlige levering af rangerlokomotiverne kunne pabegyndesi sen-
sommeren 1992, svarende til situationen ved advokatvurderingen.
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Testkgrslen i foraret 1992 med prototypen afslgrede en raskke, efter
DSBs opfattelse, vaesentlige fgl og mangler i forhold til kontrak-
tens funktionskrav. Dette drejede sig bl.a. om ustabil drift i hydro-
statiksystemet, konstante olie-utagheder, hjulslipsystemet gik ud af
justering og overbremsning. Disse forhold papegede DSB overfor
CMI.

Desuden fremfarte DSB den 16.juni 1992 en raskke gnsker, som gik
udover kravene i den oprindelige kontrakt. Som felge af disse yder-
ligere gnsker stoppede CMI produktionen den 1. juli 1992 og afgav
et tilbud pa de af DSB gnskede andringer.

DSB radferte sig pa ny med advokaten.

Pa et made den 23. september 1992 med CM I frafaldt DSB sin an-
modning om tekniske modifikationer, der indebar veesentlige an-
dringer af kravspecifikationerne i kontrakten. Ved et efterfglgende
mgde den 1. november 1992 lovede CMI at opfylde en 1 O-punkts
liste med aandringsgnsker fremsat af DSB med undtagelse &f et en-
kelt. Dette sidste punkt blev der fundet en lgsning pa ved et tekni-
kermgde den 19. september 1992.

Det var DSBs advokats opfattelse, at DSB skulle undga tekniske
aandringer, der indebar vassentlige aandringer af kravspecifikatio-
nerne i forhold til den oprindelige kontrakt, idet der i modsat fad
ville kunne opstatvivl om, hvorvidt DSB eventuelt havde overtaget
en del af CMIs projektansvar. Dette kunne indebaere, at DSB for-
pligtede sig til at acceptere en yderligere forsinkelse, da opgaven i
henhold til dansks rets aimindelige obligationsretlige regler var at
betragte som en udviklingsopgave.

Den 22. december 1992 valgte DSB at indga et tillaeg til den oprin-
delige kontrakt. Tillasgget pointerede, at enhver fremtidig forsin-
kelse ville blive betragtet som vaesentlig misligholdelse, hvilket be-
rettigede DSB til at haeve kontrakten, efter at forsinkelsen var kon-
stateret uanset proceduren i den oprindelige kontrakt vedr. dagbe-
der og ophaevelse. Tillaegget indebar endvidere, at DSB frafadt s-
ne gnsker om tekniske modifikationer, der indebar vaesentlige an-
dringer af de oprindelige kravspecifikationer. De af CM| accepte-
rede tekniske modifikationer af mindre vaesentlig karakter fremgik
af kontrakttillesgget. CMI frafaldt kravet om erstatning for produk-
tionsstandsningen i perioden fraden 1. juli 1992 til tillasgskontrak-
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tens indgaelse. CM| og DSB accepterede endvidere at undlade at
gere en passivitetsindsigelse gaddende under en eventuel retssag.

Leveringen af det farste rangerlokomotiv blev fastsat til den 23. juli
1993. Det betad, at projektet var forsinket cirka 32 maneder for det
farste lokomotiv.

1993

DSB oprettede »et kontor« den 1. mg 1993 med fast bemanding
hos CMI. Formalet hermed var, at DSB skulle kunne faige frem-
driften i projektet og kvalitetskontrollen i det videre arbejde pa
CMIs fabrik i Belgien.

| et svar til finansudvalget den 30. oktober 1993 fra trafikministeren
fremgik det, at det farste lokomotiv var blevet forsinket en uge som
falge of en strejke i Belgien. Lokomotivet skulle saledes afleveres til
DSB den 3. august 1993. Lokomotivet var i midlertidig blevet &-
sporet i Belgien dagen far det skulle vaae afleveret hos DSB. Paden
baggrund gav DSB CM I lov til at levere cirka en maned senere, for-
di uheldet var force majeure.

Der blev indgaet endnu en tillasgskontrakt den 22. oktober 1993,
hvori det vassentligste indhold var, at lokomotiverne skulle leveresi
en takt af ca. 2 pr. maned mod tidligere 3, og at fire lokomotiver
skulle veare leveret inden udgangen af 1993.

| et status notat fra DSB den 10. december 1993 fremgik det: »Kon-
klusion: Sammenfattende kan det konkluderes, at der er indtruffet
vaesentlige forsinkelser i forhold til aftalen af 22.10.1993, som kan
tilskrives CMIs forhold uanset strejkerne, som pt. har veget pa 5
arbejdsdage. Yderligere er det tekniske problem naevnt for MJ
506°) generelt sdledes, at ingen af lokomotiverne kan idriftsadtes
far end fglen er afhjulpet. En af DSB sk@nnet termin for dette er
eftersommeren 1994, hvilket i gjeblikket forhandles med CMI«.

1994

| en indstilling den 13. januar 1994 til direktionsmgdet den 17. ja-
nuar 1994 indstillede DSB materiel og DSB-gods, at MJ-kontrak-
ten blev haevet pa baggrund &, at CMI endnu engang havde midlig-

%) Felen bestod bl.a. i lokomotivets Susmic-computer, hvilket medfarte, at lokomotivet fra
bremset tilling pludselig kunne satte igang. MJ506 er bensevnelsen for det lokomotiv
DSB fik leveret den 22.11.1993.
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holdt aftalen; senest ved en forsinkelse begrundet fejlen i Susmic-
computeren, hvis udbedring matte forventes at vare mindst 6 mane-
der.

Den 19. januar 1994 ophaevede DSB kontrakten med CMI pa bag-
grund af de vassentlige forsinkelser og DSB formodning om, at
CMI ikke var i stand til at |@se opgaven.

3. Gkonomisk oversigt

Den samlede interne bevilling pd MJ-projektet var oprindelig pa
84,4 mill. kr. til daskning af savel projekteringsomkostninger, beta-
ling til CMI og radiofjernbetjeningsudstyret.

Ved ophaevel sen af kontrakten var der brugt ca. 8 mill. kr. i projekt-
omkostninger siden projektstarten i form af lan, konsulentbistand
m.v., der ma anses for tabt ved ophaevelsen af kontrakten. Y derlige-
re var der brugt ca. 6,0 mill. kr. pa udvikling og levering af radio-
fjernbetjeningsudstyret, der ikke uden en relativ stor ekstrainveste-
ring vil kunne finde anvendelse andetsteds

Til dato har DSB betalt 46,2 mill. kr. til CMI, som er erlagt pa fd-
gende made:

1989: 2.rate30stk.lokomotiver. . .. ... ... . ... kr. 32.911.362
1990: 2.rate 1 lokomotiv. . . ... ... . ... ... . .. kr. 1132342
1991: 2. rate 9 lokomotiver. . . ... ... ... ... ... kr. 10.191.078
1993: 3.rateMIS06 . ... ... kr. 823.220
1993: 2.rate MBI kr. 1132342

kr. 46.190.344

CMI havde som falge af kontraktens 827 og 828 forpligtigelse til at
stille en bankgaranti for en del af det indbetalte belgb. Det medfer-
te, at DSB ved den aktuelle kontraktophaevelse har kunnet heeve
denne garanti, som udgjorde kr. 36.342.702.

Pa indevaarende tidspunkt udger differencen saledes cirka 10 mill.
kr.
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4. Bevillingsmaessige forhold

Arbejdsgruppen har valgt ikke at lave en bevillingsmasssig gennem-
gang af rangerlokomotivprojektet, hvilket skyldes, at projektet ind-
gar som en del af en radighedsbevilling, hvorunder der er et vidt
raderum for DSB til selv at foretage dispositioner. Desuden er pro-
jektet ikke opfart selvsteendigt pa finansloven.

5. Arbejdsgruppens vurdering

DSB har begrundet sit valg af lokomotivtype og leverander med en
samlet gkonomisk/teknisk vurdering af de modtagne tilbud.

Arbejdsgruppen har noteret, at en patrangende anskaffelse af ran-
gerlokomotiver af DSB geres til en udviklingsopgave hos en leve-
rander, som ikke tidligere havde produceret lokomotiver baseret
pa hydraulisk kraftoverfersel. Fem ar efter kontraktens indgaelse
har DSB nu haevet kontrakten pa grund af leverandgrens manglen-
de forméen til at levere rangerlokomotiverne som aftalt. Der ma nu
forventes en retssag vedrgrende bl.a. DSBs erstatningskrav.

Arbejdsgruppen har endvidere noteret, at de rangerlokomotiver,
som kontrakten omfattede, er segt udviklet og produceret med ud-
gangspunkt i DSBs kravspecifikation. Arbejdsgruppen har bemaer-
ket, at DSB undervejs har sggt, men senere opgivet, at sendre krav-
specifikationen.

Arbejdsgruppen har ikke sagt at vurdere den ene tekniske |@sning
fremfor den anden, men har alene konstateret, at DSB, i valget mel-
lem det traditionelle rangerlokomotiv og det utraditionelle, valgte
det utraditionelle. Ved valg af leverander besluttede DSB sig for en
producent, som ikke tidligere havde produceret det utraditionelle
rangerlokomotiv frem for en producent, som tidligere havde pro-
duceret et rangerlokomotiv med den gnskede hydrauliske kraft-
overfaring.

De eksisterende udslidte rangerlokomotiver er ifalge det oplyste
mere end 30 & gamle. Der er sdledes formentlig tale om en investe-
ring med lang tidshorisont samtidig med, at udskiftningen har vee
ret og er presserende pa grund af store reparationsomkostninger og
arbejdsmiljgkrav.
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Arbejdsgruppen har endelig konstateret at mere sikre alternativer,
som DSB af gkonomiske grunde fravalgte ved kontraktindgaelsen i
1989, og som ogsa var teknisk tilfredsstillende, ville have reprassen-
teret en tilbagebetalingsperiode pa 3 & 10 maneder og 5 ar ved kab
af 50 hhv. hydrostatiske og hydrodynamiske lokomtiver fra KGM,

sammenlignet med tilbagebetalingstiden pa knap 3 ar for det valgte
lokomotiv.
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