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Ansvarsfraskrivelse

Felgende gjennomgang av driftsstans pa Follobanen ("Rapporten”) er utarbeidet av
Implement Consulting Group AS ("ICG") og Schjgdt (Schjadt) pa foresparsel fra
Samferdselsdepartementet ("SD") vedrgrende Follobaneprosjektet ("Prosjektet"). Denne
Rapporten er basert p& den informasjon som var tilgjengelig for ICG og Schjgdt pa det
tidspunkt Rapporten ble utarbeidet. Rapporten er utarbeidet i samsvar med instruksene fra
SD, og omfang, vilkar, forutsetninger, betingelser og begrensninger er naermere beskrevet
i Rapporten og bgar leses og forstas i henhold til disse parameterne.

Informasjonen og funnene i denne Rapporten er utelukkende ment & gi en uavhengig
vurdering av de forhold som SD har anmodet om en gjennomgang av og identifisere
mulige omrader for fremtidig leering. Rapporten utgjer ikke juridisk radgivning, finansiell
radgivning eller noen form for profesjonell anbefaling. ICG og Schjgdt patar seg intet
ansvar eller forpliktelser for offentliggjering av eller kommentarer til Rapporten eller for
andre handlinger som foretas av SD, Bane NOR, Accoina Ghella Joint Venture ("AGJV"),
eller noen annen part, basert pa informasjonen i denne Rapporten.

ICG og Schjgdt har utvist rimelig faglig dyktighet, forsiktighet og aktsomhet i
gjennomfgringen av oppdraget for SD. ICG og Schjgdt kan imidlertid ikke garantere
nayaktigheten, fullstendigheten eller paliteligheten til informasjonen som er innhentet
under utfgrelsen av oppdraget. Enhver vurdering, innrettelse eller handling som SD, Bane
NOR, AGJV eller en annen part foretar seg basert pa innholdet i Rapporten skjer pa egen
risiko.

Rapporten kan inneholde uttalelser, observasjoner eller meninger som er basert pa ICG og
Schjadts faglige skjgnn og tolkning av informasjonen som var tilgjengelig pa tidspunktet
Rapporten ble utarbeidet. Slike uttalelser, observasjoner eller meninger skal ikke tolkes
som absolutte fakta eller representasjoner av intensjoner, handlinger eller evner til noen av
partene som er involvert i Prosjektet.

ICG og Schijadt er innforstatt med at det kan vaere uenighet om forhold som kommer frem i
Rapporten, at det kan veere pagdende og ulgste omtvistede forhold mellom involverte
parter i Prosjektet, og at Rapporten kan bli gjenstand for vurderinger i sammenheng med
slike forhold. ICG og Schjadt fraskriver seg uttrykkelig enhver intensjon om & krenke,
skade eller stgtte noen part som er eller har veert involvert i Prosjektet. Rapporten er en
uavhengig objektiv vurdering til SD basert pa ICG og Schjgdts faglige oppfatning av det
som er kommet frem i vare undersgkelser og er ikke ment & vurdere eller ta stilling til noen
omtvistede forhold mellom parter knyttet til Prosjektet eller vurdere opplysninger som er
gjengitt om noen parts kontraktoppfyllelse, intensjon eller evner knyttet til Prosjektet.

ICG og Schjadt patar seg intet ansvar for tap, skade eller krav som oppstar ved bruk av,
tillit til eller tolkning av informasjonen i denne Rapporten, inkludert, men ikke begrenset til,
direkte, indirekte, tilfeldige tap eller falgeskader.

Ved & fa tilgang til eller bruke denne Rapporten, erkjenner og godtar SD, Bane NOR,
AGJV og enhver annen part ovennevnte ansvarsfraskrivelser og ansvarsbegrensninger.
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1 Sammendrag

1.1 Bakgrunn for evalueringen

Follobanen &pnet for drift 11. desember 2022 ifm. innfgring av Rutetabell 2023
(R23), og ble offisielt apnet av Kong Harald og kronprins Haakon den 12.
desember 2022. 19. desember 2022 oppstod det varmgang og brann i kabelskjgter
og endeavslutninger for matekabler til kontaktledningsanlegget i teknisk bygg ved
Ski stasjon, som medfarte umiddelbar stopp for togtrafikken. Ved testing den 23.
desember oppstod det p& nytt varmgang og brann i kabelanlegget, og Follobanen
ble stengt for trafikk mens omfattende feilretting og utbedringer ble gjennomfart far
banen gjenapnet for normal trafikk 5. mars 2023. Utfallet 19.12.2022, og ytterligere
utfall og feil i perioden frem til pning er i denne rapporten omtalt som
«hendelsen».

Med bakgrunn i hendelsen besluttet Samferdselsdepartementet (SD) &
gjennomfagre en ekstern «grundig og uavhengig gjennomgang av saken, der alle
relevante sider ved hendelsen undersgkes for a finne leerings- og
forbedringspunkter». Implement Consulting Group (ICG), sammen med
advokatfirmaet Schjgdt ble tildelt oppdraget 31.3.2023, og har foretatt denne
gjennomgangen i perioden 20.4.2023 — 22.6.2023. Resultatet av gjennomgangen
er oppsummert i denne rapporten.

1.2 Gjennomgangens resultater

Gjennom denne vurderingen har vi forsgkt a kartlegge underliggende
arsaksforhold rundt stoppende feil i Follobaneprosjektet desember 2022, samt
leeringspoeng som kan veere relevante for nye infrastrukturprosjekt fremover.
Samtidig er det relevant & gjgre noen oppsummerende vurderinger basert pa SDs
fem hovedspgrsmal.

Har Bane NORs systemer og rutiner for prosjektstyring, risikostyring,
rapportering og internkontroll veert gode nok?

e Innretning pa systemer og rutiner for kvalitets- og usikkerhetsstyring er
gode og basert pa sammenlignbare prinsipper hos annen relevant
virksomhet (observert beste praksis).

e Bane NORs tekniske regelverk (TRV) fra 2014 apner for en jordingslgsning
som Bane NOR ikke synes & ha egen erfaring med, og TRV identifiserer
ikke ngdvendige observasjonspunkter forbundet med denne lgsningen.

e Prosjektet har rapportert p& underliggende risiko til konsernledelse.
Rapportering fra konsernledelse har ikke i tilstrekkelig grad lyktes med &
formidle sentrale risikoer pa et tidlig nok tidspunkt. Dette har redusert
Styrets handlingsrom for tiltak i sluttfasen.

e Prosjektet har veert gjenstand for flere tidligere
evalueringer/gjennomganger. Systematikk for & adressere tiltakspunkter
bredt og nedover i organisasjonen er mangelfulle, men planlagt adressert
gjennom utvikling av Virksomhetsstyringen.

e Kravene fastsatt i Systematisk Ferdigstillelse knyttet til Prosjektets egne
tester etter overlevering er ikke fullt ut etterlevd, i en situasjon der planlagt
tid til dette var presset.
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Prosjektet har ikke veert gjenstand for Bane NORs internkontroll i perioden
etter 2019. | lys av Prosjektets stgrrelse og innretning ville det veert &
forvente.

Har foretakets organisering, ledelse/kompetanse, kultur og praktisk
gjennomfagringsevne veert gode nok i tilknytning til denne konkrete
hendelsen?

Bane NORs organisering virker hensiktsmessig med en
byggherreorganisasjon organisert rundt prosjekter og fagomrader.
Samhandlingen innad i Utbyggingsorganisasjonen virker god. Det synes a
vaere behov for en rolleavklaring mot fagmiljget i Drift og Teknologi (D&T).
Prosjektet har lyktes med & etablere god kompetanse pa a utave
byggherrerollen mot store EPC kontrakter, selv om innleieandelen har veert
noe stgrre enn gnsket. Enkelte har i intervjurunden tatt til orde for at
Prosjektet i den tidlige fase ikke fullt ut har vaert bemannet for a handtere
Prosjektets kompleksitet og omfang, samt at Jernbaneverket kan ha
undervurdert kompleksiteten pa jernbaneteknikk ved etablering av
kontraktstrategi.

Kompetanse og kapasitet p& Jernbaneteknikk er kritisk, og trenger styrking
pa noen sentrale omrader i D&T innenfor elkraftsystem og
kontaktledningsanlegget.

Prosjektets egne tester far idriftsetting er kritiske aktiviteter. Det mangler et
fagmiljg som sikrer profesjonalisering og utvikling p& dette omradet pa en
standardisert mate for overtagelse av jernbaneanlegg.

Drift har ikke hatt tilstrekkelig ressurser til anbefalt involvering far
overtagelse, som papekt av KANtech i 2019.

Prosjektet har ikke hatt en styringsgruppe siden 2017, men rapportert i
linjen. En styringsgruppe med bredere faglig og ledelsesmessig deltagelse
vil kunne bidra positivt til problemlgsning for Prosjektet i krevende
situasjoner.

Prosjektet har opplevd et sterkt press fra konsernledelsen pa a bli ferdige
og apne til avtalt tid, men formelle styringssignaler har vaert at forhold som
sikkerhet, kvalitet og kostnader er viktigere. Transparens og enighet rundt
mal og prioriteringer synes mangelfull, og det kan stilles sparsmal ved
manglende samsvar mellom formell og reell styring.

Har Bane NORs oppfglging av totalentreprengren veert god nok?

Innretning pa oppfalgingssystemet oppleves som hensiktsmessig, men det
mangler kontrollpunkter pa design i prosjekteringsfasen. Det bar ogsa
tydeligere spesifiseres hva som ma innga i PKL, for a sikre en
hensiktsmessig inspeksjon og kontroll av design.

Oppfalging fra Bane NOR pa jernbaneteknikk har veert opplevd som
utfordrende pa grunn av AGJVs organisering med jernbaneteknikk hos
underleverandar.

Kritiske punker i utfgrelsen av AT-anlegget (kabelskjgter og
endeavslutninger) har ikke veert identifisert som egne oppfalgingspunkter i
Bane NORs banedata-system. Dette har vanskeliggjort kontroll pa disse
punktene.

Er kontraktsmodellen, herunder kontraktsstrategi og kontraktsutforming, den
mest hensiktsmessige for denne type prosjekt?
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e | samtaler med prosjektledelse fremheves det fordeler og ulemper med
EPC, og at det bgr vurderes konkret for hvert prosjekt om EPC er egnet.

e Basert pa innspillene fra Bane NORs prosjektorganisasjon og den
tilgiengelige informasjon er det var vurdering at valget av EPC her neppe i
seg selv var uheldig eller problematisk.

e Arbeidsomfang, grensesnitt og tekniske Igsninger ble her vurdert & veere
tilstrekkelig avklart til & kunne benytte EPC-kontrakter for gjennomfaringen.
Ved valg av totalentreprise fremfor utfgrelsesentrepriser styrt av
byggherre, oppnas enhetlig ansvar hos én hovedkontraktspart for
prosjektering, utfgrelse, fremdrift, grensesnitt og garantier. Dette letter
oppfelgingen av Prosjektet for byggherren og legger mer risiko pa
leverandgrsiden for gjennomfaring og resultat.

e P& bakgrunn av gnsket om a tiltrekke seg internasjonale aktarer fremstar
valget av store EPC-kontrakter som logisk. Grensesnitt mellom
kontraktene pa Follobanen virker ogsa gjennomtenkt, vurdert ut fra
geografiske forhold og naturlige tekniske grensesnitt. Erfaringene fra
Follobanen bgr gi et godt grunnlag for & evaluere stgrrelse og innretning
pa fremtidige kontrakter nar store prosjekter planlegges.

e | EPC-kontrakten for Blixtunnelen var ansvaret for jernbaneteknikk fordelt
pa flere aktarer hos entreprengren. Det er var vurdering at det ikke er
hensiktsmessig. Prosjektets tekniske fagmiljger har opplevd det
utfordrende & skulle samhandle med underleverandgrene nar alle tekniske
diskusjoner har mattet ga via en totalentreprengr som oppleves av Bane
NOR & mangle nagdvendig forstaelse for jernbaneteknikk.

e Valget om a benytte Norsk Total Kontrakt (NTK)-vilkar fremfor Norsk
Standard (NS)-vilkar anses i seg selv & veere uten betydning for de forhold
som medfgrte stoppende feil. Dette fordi omtvistede forhold primaert
gjelder tekniske arbeidsbeskrivelser og kompensasjonsformater.

Har innretningen av anskaffelsesprosessen for Follobaneprosjektet og Bane
NORs kompetanse som bestiller pavirket nevnte hendelser og risiko, og i s&
fall hvordan?

e Anskaffelsen av totalentreprengr for Blixtunnelen var fokusert pa tilbudets
pris, hvor «Total price» utgjorde hele 80% av vektet poenggiving fra
evalueringen, mens kvalitet (project performance) utgjorde 20%. Denne
innretningen p& konkurransen kan ha bidratt til at entreprengrene som ikke
kan levere hgyeste kvalitet er blitt tiltrukket. Samtidig kan det stilles
spgrsmal ved om evalueringen av jernbaneteknikk under
anskaffelsesprosessen var tilstrekkelig.

e De utfgrelsesfeil med kabelskjgter og endeavslutninger som utlgste
varmgang i forbindelse med hendelsen kunne iht. Bane NOR potensielt
veert unngatt, dersom Bane NORs tekniske regelverk fra 2018 hadde blitt
lagt til grunn.
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2 Mandat og tilneerming

| dette kapittelet presenteres mandat og innretning pa evalueringsoppdraget, valgt
metode og tilneerming, samt avgrensninger til oppgaven.

2.1 Mandat og innretning pa evalueringsoppdraget

| mandatet for evalueringsoppdraget utarbeidet av SD (angitt i
konkurransegrunnlaget for utlysningen) falger det at «Oppdraget har til hensikt & gi
en grundig og uavhengig giennomgang av saken, der alle relevante sider ved
hendelsen undersgkes for a finne laerings- og forbedringspunkter.» Videre er det
spesifisert at falgende punkter skal belyses i rapporten (med tilhgrende kapittel):

1. En kartlegging av prosessen knyttet til valg av lgsninger der det senere har
oppstatt feil, herunder (kap. 6)

e prosjektering, beslutning og kvalitetskontroll av valg av teknisk
lzsning/design pa anlegg der feil/mangler har bidratt til stengningen,
herunder anlegg for returstrgm

e valg av konsulentbistand og kompetanse knyttet til de aktuelle
anleggene

2. En kartlegging av forlgpet fram til driftsstans, herunder

o risikostyring og beslutninger knyttet til sluttfgringen av prosjektet, bade
internt i Bane NOR og i dialogen med totalentreprengr om valg og
vurderinger gjort av totalentreprengr (kap. 7)

e hendelsesforlgpene som ledet opp til tilleggsavtalen med
totalentreprengr og informasjonsflyten knyttet til inngaelsen av denne
(kap. 9)

e handteringen av rapporten fra Norconsult som stilte spgrsmal ved valgt
design samt ev. andre rapporter som stiller spgrsmal ved valgt design
eller som papeker denne eller andre starre mangler, feil eller risiko
knyttet til hendelsene (kap. 6.9)

3. En kartlegging av Bane NORs kvalitets- og styringssystem, herunder systemer
for prosjektstyring, risikostyring, rapportering og internkontroll, samt besvare
falgende sparsmal (kap. 6-11):

e Hvordan er beslutningsprosesser og beslutningsfullmakter innrettet
mot kritiske milepeeler i Bane NORs prosjektstyring?

e Hvordan er systemene og kulturen for & handtere risiko/avvik og dele
informasjon i Bane NORSs prosjektstyring?

e Hvordan er samhandlingen med totalentreprengr, herunder hvilke krav
stiller Bane NOR til risiko- og avvikshandtering og hvordan fglges dette
opp i praksis overfor totalentreprengr?

e Under hvilket risikobilde og vurdering av risikoreduserende tiltak ble
endelig beslutning om & apne Follobanen tatt?

e Hvilken informasjon er formidlet til Bane NORs konsernledelse og

Styret og hvilke beslutninger er fattet av ledelsen og Styret i denne
konkrete saken?

e Ble konsernledelsen og/eller Styret informert om sentrale forhold som
valg av lgsning, risikohandtering, testing og avvikshandtering?

4. En gjennomgang av systemer, krav og prosesser i Bane NOR for overlevering
av prosjekter fra prosjekt/utbygging til drift. Gjennomgang av de
risikovurderingene som ble gjort for idriftsettelse og driftsfasen, skal innga
(kap. 8).

5. Eventuelt andre forhold som vurderes som relevante for a belyse
problemstillingene.
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Basert p& denne kartleggingen skal fglgende spgrsmal besvares:

1. Har Bane NORs systemer og rutiner for prosjektstyring, risikostyring,
rapportering og internkontroll veert gode nok? Dette ma vurderes opp mot
beste praksis i sammenlignbare bransjer/virksomheter, samt om tidligere
gjennomfgrte evalueringer/gjennomganger og tilhgrende forslag til tiltak er fulgt
opp.

2. Har foretakets organisering, ledelse/kompetanse, kultur og praktisk
gjennomfgringsevne veert gode nok i tilknytning til denne konkrete hendelsen?
Vurderingen omfatter etterlevelse av systemer og rutiner for prosjektstyring,
risikostyring, handtering av avvik, internkontroll og informasjonsfiyt.

3. Har Bane NORs oppfglging av totalentreprengren vaert god nok, herunder en
vurdering av Bane NORs risiko- og avviksh&ndtering og samlede krav til
totalentreprengr.

4. Er kontraktsmodellen, herunder kontraktsstrategi og kontraktsutforming, den
mest hensiktsmessige for denne type prosjekt.

5. Har innretningen av anskaffelsesprosessen for Follobaneprosjektet og Bane
NORs kompetanse som bestiller pavirket nevnte hendelser og risiko, og i sa
fall hvordan.

Avslutningsvis er det viktig & identifisere leeringspunkter det kan arbeides videre
med for & bidra til & redusere risiko for liknende hendelser framover. Disse
presenteres under hvert kapittel, og skal inkludere:

e Behov for endringer i systemer for risikostyring, rapportering, internkontroll og
anskaffelser eller maten systemene er implementert/tatt i bruk.

e Behov for endringer i ressursforvaltning, kompetansekrav, kultur og praktisk
gjennomfgring.

e Andre leeringspunkter som avdekkes under gjennomgangen.

De anbefalte lzeringspunktene oppsummeres i kap. 13. Hovedspgrsmalene (1-5)
besvares gjennomgaende i rapporten, og kap. 12 oppsummerer vare vurderinger
og anbefalte tiltakspunkter tilknyttet hvert spgrsmal.

2.2 Tilngeerming

Gjennomgangen av Follobaneprosjektet ble utfgrt i tidsperioden 20.4.2023 —
22.6.2023 og foregikk hovedsakelig i tre faser:

1. Datainnsamling og samtaler
2. Analyse
3. Dokumentasjon og sammenstilling av sluttrapport

Vurderinger i denne rapporten er basert pa de undersgkelser vi har gjort i perioden
0g representerer vart syn.

2.2.1 Datainnsamling og samtaler

Datainnsamling ble gjort i neert samarbeid med SD, Bane NOR og
Jernbanedirektoratet. Dokumentasjonen dekker Prosjektets organisering,
styringsdokumenter, intern-revisjoner og -rapporteringer, samt tidligere eksterne og
interne evalueringer av Prosjektet. Vi har fatt tilgang til omfattende mengder med
dokumentasjon tilknyttet Prosjektet. Det alt vesentligste av dokumentene er gjort
tilgjengelig for oss i to datarom, det ene med prosjektintern dokumentasjon og det
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andre med dokumentasjon fra Bane NORs virksomhetsstyring. | tillegg har vi fatt
oversendt tekniske rapporter som har vurdert arsaksforholdene til nedstenging,
samt annen relevant informasjon. Gitt det begrensede tidsvinduet for denne
oppgaven, har vi veert nadt til a foreta en grundig og effektiv prosess for & sile ut
det mest relevante materialet. Dette er gjort i samarbeid med Bane NOR, samt
basert p& egne vurderinger knyttet til hypoteser vi gnsket & forfalge for & kunne
svare ut vart mandat. For oversikt over de vesentligste dokumentene gjennomgatt,
se kapittel 14 Referanseliste og Vedlegg 1 - Dokumentliste.

| den farste fasen av oppdraget har vi hatt innledende mgter med SD for & avklare
mandat og prosessuelle forhold. Dernest har vi hatt mgter med

Jernbanedirektoratet, samt mgter med Bane NOR for & gjgre oss kjent med deres
organisering, foretakets internprosesser og organiseringen av Follobaneprosjektet.

Mandatet for vare undersgkelser har ikke veert a identifisere feil eller kritikkverdige
forhold tilknyttet enkeltindivider, men snarere a kartlegge Bane NORs systemer og
prosesser tilknyttet neermere bestemte faser i Follobaneprosjektet. Den muntlige
informasjonsinnhentingen fra Bane NOR har derfor ikke bestatt i gjennomfaring av
intervjuer med enkeltpersoner vedrgrende deres involvering i Prosjektet, men som
samtaler med ulike grupper av ansatte. Som utgangspunkt for dette identifiserte vi
seerlige temaer og fokusomrader som vi gnsket belyst fra Bane NOR for & besvare
vart mandat. Temaene var:

o Arsaksforklaring

e Innretning pa den opprinnelige anskaffelsen og EPC! kontrakten

e Prosjektets system for kvalitetssikring

e Prosjektets system for usikkerhetsstyring

e Prosess rundt inngaelse av Settlement Agreements 1 og 2, samt
Tilleggsavtale 8 til EPC kontrakten

e Prosess for overlevering fra AGJV til Prosjektet

e Prosess for overlevering fra Prosjektet til driftsorganisasjonen og
pafglgende aktiviteter rundt utfall i desember 2022

e Revisjoner og oppfalging

e Kultur og informasjonsdeling

e Etterlevelse rundt ovennevnte

| samarbeid med Bane NOR ble det utarbeidet en oversikt over ansatte som satt
pa relevant informasjon om de ovennevnte temaene. Det ble deretter avholdt
samtaler med ulike grupper av ansatte, som i forkant hadde fatt opplyst hvilke
temaer vi gnsket a kartlegge. | etterkant av mgtene delte vi oppsummeringer fra
samtalene med de ansatte og mottok deres innspill for & forsikre oss om at vi
hadde en omforent forstaelse om innholdet i samtalene. Utover dette har vi ogsa
hatt samtaler med representanter for konsernledelsen, samt Styrets leder og leder
for Prosjektutvalget.

Som en del av analysen har SD anmodet om innhenting av informasjon om og
vurderinger for styring av store prosjekter fra Nye Veier og Statens Vegvesen, som
eksempler pa statlige byggherrer i samferdselssektoren. Vi har i denne forbindelse
ogsa gjennomfgrt mgter med representanter for disse organisasjonene.

1 Engineering, procurement and construction: Kontrakt som byggherre inngar med en
entreprengr/leverandgr som dekker all produksjon og prosjektering
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For komplett liste over samtaledeltakere se Vedlegg 2 — Samtaledeltakere.

2.2.2 Analyse

Analysen har tatt utgangspunkt i vart velpravde analyserammeverk, tilpasset SDs
konkrete spgrsmal i denne forespgrselen. Analyserammeverket tar for seg bade
formelle og praktiske aspekter ved prosjekt- og programstyring, samt ledelsen, og
sammenfatter alle spgrsmalene i anbudsdokumentene. Som et sentralt element i
analysefasen har vi brukt matrisen illustrert i tabellen under som et rammeverk for
systematisk a kartlegge relevante elementer. For giennomgangen av Prosjektet
har det veert seerlig relevant a kartlegge hvordan sentrale aktiviteter understattes

av:

e Organisering og struktur
e Systemer og prosesser
e Kompetanse og kultur

Oppdragsgiver's
styring

Aktiviteter for &

AKTIVITETER
B H
Styri:lgoi: ane Prosjektstyring

Aktiviteter for & Aktiviteter for &

nn'l'ﬁnsn“s_ sikre styring utenfor| sikre intern styring sikre styring av

Bane NOR,
A"nleE samarbeid og
involvering med
andre
organer/etater
involvert i/pavirket
av prosjektet,
inkludert
beslutningstaking

Inkludert
organisering av

. : ressurser og
1 Organisering personell, og .
og struktur formelle strukturer,

mandater, roller,
beslutningsstruktur

Inkludert systemer,
rutiner og prosesser
2 Systemer og for initiering,
prosesser gjennomfgring og .
oppfglging, samt
intern kontroll

Kompetanse,
3 Kompetanse praktisk etterlevelse,

og kultur organisasjonskultur .
og verdier

VURDERINGSKATEGORIER

Figur 1: Rotarsaksanalyse

og kommunikasjon i| prosjektet, inkludert
Bane NOR. Inkludert prosjektering,
rapportering, dialog; prosjektledelse,

med styret. handtering av avvik,
feilretting,
kvalitetssikring og
budsjettering

Risikostyring

Aktiviteter for a
identifisere og
héndtere risiko i
prosjektet og
virksomheten

Leverandgr
styring

Aktiviteter for
innkjgp, selektering,
kontraktsstyring,
oppfglging av og
samhandling med
leverandgrer

Matrisen illustrert ovenfor har en vertikal dimensjon av aktivitetene som gar pa

tvers av de viktigste aspektene ved Follobaneprosjektet. Vi har brukt disse
aktivitetene til & strukturere kartleggingen av hendelsesforlgpet.

Et sentralt spgrsmal i gjennomgangen omhandler i hvilken grad gjeldende

instrukser, prosesser og rutiner har blitt fulgt. | denne sammenhengen har vi sett
pa en rekke faktorer som er tilknyttet det formelle rammeverket Follobaneprosjektet

i Bane NOR opererer under, ref. Figur 2.

Endringsledelse

Aktiviteter for &
sikre effektiv
endringsledelse,
inkludert
involvering,
transparens,
informasjonsdeling
og kommunikasjon
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Forskr if ig Retni inj (o] Opplazring Overvaking Handtering av
krav oq prosedyrer og /| og i og rapportering tidligere evalueringer

Figur 2: Faktorer i rammeverket

Det har ogsa veert vesentlig & forstd om Bane NORs etablerte prosesser og rutiner
for gjennomfgring av megaprosjekter er gode nok, eventuelt kan bli bedre ved
sammenlikning med beste praksis. For & sikre en robust innretning av en slik
vurdering, har vi hovedsakelig benyttet oss av to aktiviteter:

1) Case studies av relevante internasjonale prosjekter
2) Samtaler med Statens Vegvesen og Nye Veier.

Var tilneerming for & komme frem til leeringspoeng har veert & sammenstille en
bruttoliste over leeringselementer og teste denne mot beste praksis, ICGs
ekspertmiljg og representanter for Prosjektet i Bane NOR for kvalitetssikring, samt
bringe den inn i den styringsmessige konteksten som Bane NOR,
Jernbanedirektoratet og SD navigerer i. Det har ikke vaert var hensikt &
utelukkende identifisere laeringspoeng som ikke allerede har blitt identifisert av
Bane NOR selv som en del av egen vurdering av hendelsen. Fglgelig vil en del
leeringspoeng allerede veere identifisert, og endog tiltakssatt.

2.2.3 Dokumentasjon og sammenstilling av sluttrapport

| arbeidet med sammenstilling av sluttrapporten har involverte parter fatt tilgang til
rapporten og anledning til & kommentere denne. Avsluttende kvalitetssikring ble
gjennomfart med involverte parter i perioden 19.06.23 — 22.06.23. Kommentarer
som har bidratt til & avklare misforstaelser eller bidratt til gkt tydelighet har blitt
innarbeidet i rapporten, der hensiktsmessig.

2.2.4 Avgrensninger

Vi har i var rapport hovedsakelig fokusert pa delprosjekt FB Tunnel TBM, heretter
benevnt delprosjekt FB Tunnel TBM eller bare «Delprosjektet», da dette er det
primeere delprosjektet i Follobaneprosjektet relevant for a forstd hendelsen og den
relevante totalentreprisen. Det er ogsa denne totalentreprisen AGJV har vaert
ansvarlig for. Der det er hensiktsmessig & omtale Follobaneprosjektet som helhet
har vi kalt det «Follobaneprosjektet» eller bare «Prosjektet». Der denne forskjellen
ikke er vesentlig, har vi brukt betegnelsen «Prosjektet». Der vi har sett p& andre
delprosjekter eller totalentrepriser har vi omtalt dette spesielt. Se for gvrig kapittel 5
for neermere omtale av de ulike totalentreprisene.

Vi har i denne rapporten ikke til hensikt & gjere en selvstendig vurdering av de
tekniske arsakssammenhengene for de aktuelle hendelsene. Dette er heller ikke
en del av mandatet for denne rapporten. Da det likevel er relevant for vare
vurderinger & ta utgangspunkt i et &rsaksresonnement, har vi valgt & legge
falgende til grunn, basert pa Teknisk arsaksresonnement etter stoppende feil i
strgmforsyningen 19. og 23. desember [1] og samtaler med Bane NOR:

1. Underliggende arsak til hendelsen: Mangelfull tetting av tunnel og valg av
tilbakefyllingsmasse som har fart til drypp av alkalisk vann
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Delprosjekt FB Tunnel TBM var fra Bane NOR sin spesifikasjon bestilt som en
«dry tunnel, which permits damp spots with no visible signs of water remaining
on a hand immediately after touching the spot. No dripping/visible flow of water
is permitted whatsoever” [2]. Vi har i dette dokumentet kalt dette krav om «tett
tunnel». Bane NOR vurderte tunnelen som mangelfullt tettet inntil 10.10.22 da
den ble vurdert som tett av Bane NOR iht. krav avtalt i Tilleggsavtale 8 til
hovedavtalen [3]. | ettertid har det oppstatt nye lekkasjer.
Tilbakefyllingsmassen som er spraytet inn for & fylle hulrommet mellom
betongelementene og fjellet i tunnelen bidro ogsa til & gjare lekkasjene
alkaliske.

Stoppende feil 19/12 og 23/12: Et sammensatt arsaksbilde

Basert p& den nevnte Teknisk arsaksresonnement etter stoppende feil i
stramforsyningen 19. og 23. desember [1] og samtaler med Bane NOR, har vi
lagt til grunn at flere forhold bidro til stoppende feil 19.12.2022 og 23.12.2022:

o Kortslutninger: Drypp av alkalisk vann fra tunneltaket pa isolator har
sannsynligvis direkte eller indirekte fart til flere forbigdende
kortslutninger i Al-linene som en del av stramforsyningsanlegget til
kontaktledningsanlegget, mellom Ski koplingshus og teknisk rom 53 i
tunnell@pet. Nar vanndraper tgrker blir salt liggende igjen pa
isolatoren, og siden salt leder stram har dette fart til overslag og
lysbue over isolatoren. Kortslutningene var i utgangspunktet
forbigaende inntil kortslutningsvernet detekterte kortslutningen og
koplet ut bryteren permanent den 19.12.22 og etter re-etablering
23.12.22. Anlegget er i utgangspunktet dimensjonert for & handtere
kortslutningene.

o Felliutfgrelsen av kabelskjgter og endeavslutninger som har gjort
disse eksponert for varmgang: Dette gjelder 1) utfgrelse av
endeavslutninger som ikke sikret tilstrekkelig forbindelse mellom
aluminiumslaminatet og skjermtradene, og 2) ikke hensiktsmessig
utfgrt kabelskjat hvor aluminiumslaminatet ikke var viderefagrt over
skjagten. Dette reduserte tilstrekkelig forbindelse og kapasitet for
fremfgring av stram gjennom skjgten. Forbindelsen mellom
skjermtrader og laminat var for tilfeldig.

o Feil i kortslutningsvern: Feil innstilling av kortslutningsvern har forverret
situasjonen ved at det tok lengre tid fgr utkopling enn forventet
(forsinket utkopling). Tilsvarende har feil i en effektbryter ogsa bidratt til
forsinket utkopling.

o Forsinket deteksjon av utlgst brannalarm: Feil konfigurering av
brannalarm i Ski koplingshus og teknisk rom 53 bidro til at utlgst
brannalarm ikke ble detektert.

3. Feil p& kraftkabel pa Ski Stasjon og brann (rgykutvikling) i Ski
koplingshus 11.01.23: Feil i utfgrelsen av kraftkabel

o Vi har lagt til grunn at dette skyldes mekanisk feil pa kabel, kombinert med
feil i utfgrelsen av kabelskjgter og endeavslutninger, tilsvarende som for
pkt. 2 ovenfor, kombinert med et hgyt antall skjgter (gjeldende
retningslinjer angir at skjgt kun skal skje etter full kabellengde — pa denne
kabelen var det skjgtet oftere). Merk at dette ikke har sammenheng med
de stoppende feilene den 19. og 23. desember 2022.

4. Utfall uke 21 2023 — Drypp av alkalisk vann
Al-linene gjennom Blixtunnelen var spesifisert som blanke aluminiumsliner.
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Dette er hensiktsmessig ved tett tunnel, men kan fgre til linebrudd og
pafaglgende kortslutning ved drypp av alkalisk vann. Prosjektet instruerte
derfor gjennom Variation Order (VO) No. 228 fra april 2022, at AGJV skulle
erstatte denne linen med en kopperline. Ved inngéelse av Tilleggsavtale 8
til hovedavtalen ble dette kravet frafalt, da ledelsen i Bane NOR vurderte
det som urealistisk at &pningen kunne gjennomfares som planlagt
11.12.22, dersom endringene skulle utfgres far overtagelse. Falgelig ble
ingen videre tiltak for & erstatte aluminiumslinene gjennomfart i perioden
faor dpning. Vi har lagt til grunn at linebrudd og pafaglgende kortslutning som
falge av drypp av alkalisk vann pa Al-linene var arsak til utfall uke 21 2023.

2.2.5 Rapportens struktur

De péafelgende kapitlene er viet til analyse og vurdering av hendelsesforlgpet
beskrevet i dette kapittelet. | kapittel 3 vil vi introdusere Follobaneprosjektet og
sektorens organisering rundt denne, mens kapittel 4 kartlegger hendelsesforlgpet
fram til driftsstans. | kapittel 5 vil vi diskutere og vurdere innrettingen av
kontraktene og anskaffelsen, mens kapittel 6 adresserer Bane NORs kvalitets- og
styringssystem, herunder prosjektstyring, kvalitetssikring og usikkerhetshandtering
under Follobaneprosjektet. Deretter vil kapittel 7 og 8 ta for seg prosessen med
overlevering, farst til Prosjektet og deretter til driftsorganisasjonen, med
pafaglgende kartlegging av hendelsesforlgp fra feilretting til gjendpningen. Kapittel 9
omhandler hendelsesforlgpet og informasjonsflyten rundt inngaelse av
Tilleggsavtale nr. 8. Kapittel 10 tar for seg tidligere prosjektrevisjoner og
evalueringer, samt deres oppfalging. Til sist vil vi i kapittel 11 kartlegge og vurdere
Bane NORs organisering, ledelse og kompetanse.
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3 Introduksjon til Follobaneprosjektet og
sektorens organiseringen rundt denne

| dette kapittelet vil vi presentere en oversikt over Follobaneprosjektet og
sektororganiseringen, som et bakteppe for vurderingene i denne rapporten.

3.1 Kort om Follobaneprosjektet

Follobaneprosjektet er det starste infrastrukturprosjektet i Norge, og en kritisk del
av Intercitysatsningen. Bakgrunnen for vedtaket om & bygge Follobanen var
behovet for & forbedre jernbanetilbudet mellom Oslo og Ski, samt handtere veksten
i trafikken mellom disse to byene. Den navaerende jernbanelinjen mellom Oslo og
Ski var opprinnelig bygget i 1879 og er ikke lenger tilstrekkelig for & handtere den
gkende passasjertrafikken i omradet.

Formalet med Prosjektet har veert a gke jernbanekapasiteten i Sgrkorridoren for
bade person- og godstrafikk, samt redusere reisetiden. Follobanen er ngdvendig
for & gjennomfgre Oslopakke 2 og 3, og for & forbedre kollektivsystemet i omradet.
Utbyggingen muliggjer en koordinert drift mellom @stfoldbanen og Follobanen,
med separering av tog som stopper pa lokale stasjoner fra de som stopper ved
knutepunkter. Dette er antatt & fare til en mer effektiv togtrafikk og en tilpasset
transportlgsning for bade lokale og regionale reisende.

Strekningen pa Follobanen er totalt 22 km lang og bygget for hastigheter opp mot
250 kilometer i timen. Banens formal er & ha en kapasitet pa 50 tog per time og
den er antatt & redusere reisetiden mellom Oslo og Ski fra 22 til 11 minutter. Dette
er et betydelig fremskritt for pendlere og reisende som bruker denne strekningen
regelmessig, samt at Prosjektet ogsa bidrar til & redusere biltrafikken pa veiene
mellom Oslo og Ski. Prosjektet var sveert omfattende, og inkluderte blant annet
byggingen av den 20 km lange Blixtunnelen, som er Nordens lengste
jernbanetunnel. Tunnelen har to separate tunnellgp, som har til formal & skape hgy
driftsstabilitet og god tilgjengelighet for a drive effektivt vedlikehold. | tillegg
inkluderte det omfattende arbeid pa Oslo S, en fullstendig ombygging av Ski
stasjon, samt omlegging av @stfoldbanen bade inn mot Oslo S og inn mot Ski
stasjon.

Et av malene med Prosjektet har veert & gi plass til flere godstog pa strekningen
Oslo-Ski, i et omrade der 80 prosent av all landbasert godstransport til og fra
utlandet gar. Et godstog kan her transportere omtrent samme mengde som 24
fullastede vogntog.

Byggingen av Follobanen startet opp i 2015, etter at KS22 ble gjennomfart i 2014.
Forut for dette hadde det veert flere diskusjoner innad i fagmiljget i Jernbaneverket.
Disse diskusjonene dreide seg om valg av drivemetode, og det ble uttrykt
bekymringer angdende vanntrykk samt potensielle vannlekkasjer i forbindelse med
den valgte metoden. Se for eksempel nylig publisert kommentar i bygg.no, som
ogsa inneholder Prosjektets tilsvar [4].

Som en fglge av hovedsakelig to forhold underveis: 1) opphgr av Condotte, og 2)
kvikkleire ved innfgring Oslo S, ble den opprinnelige dpningsdatoen i 2021 utsatt.

2 Kvallitetssikring av styringsunderlag samt kostnadsoverslag far eventuell investeringsbeslutning i
Stortinget
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Bane NOR varslet i januar 2019 om utsettelse og gkt kostnadsramme, og dette ble
godkjent av Stortinget ifm. Statsbudsjettet for 2020. Follobanen apnet for drift 11.
desember, og ble offisielt &pnet av Kong Harald og kronprins Haakon den 12.
desember 2022. Like etter &pning, den 19. desember 2022, oppstod plutselig
varmgang og brann i signalskap ved Ski stasjon, som medfgrte umiddelbar
stenging for trafikk. Ved testing den 23. desember oppstod det pa nytt varmgang
og brann i tekniske anlegg, og Follobanen ble holdt stengt for a gjgre ngdvendige
utbedringer og nye tester fgr drift kunne gjenopptas 5. mars 2023. | uke 21 2023
oppstod det igjen driftsforstyrrelser med Follobanen grunnet linebrudd og
pafglgende kortslutning som falge av drypp av alkalisk vann pa Al-linene. En
naermere kartlegging av hendelsesforlgpet er presentert i kapittel 4.

3.2 Sektorens organisering rundt Follobaneprosjektet
Flere aktagrer er relevante i forhold til Follobaneprosjektet:

Samferdselsdepartementet: Samferdselsdepartementet (SD) har, innenfor
rammer fastsatt av Stortinget i lover og andre vedtak, det overordnede ansvaret for
a sette de langsiktige malene og den strategiske retningen, samt fastsette
rammevilkar og forskrifter for sektoren. Stortinget gav sin tilslutning til videre
planlegging av Follobaneprosjektet gjennom behandling av Stortingsmeldingen
Nasjonal Transportplan 2010-2019. Regjeringen fremmet i statsbudsjettet for 2014
forslag om & bevilge 1 349 mill. kr p& egen post til prosjektering, grunnerverv og
forberedende anleggsarbeider av Prosjektet samt hensetting ved Ski stasjon. |
2015 ga Stortinget sin tilslutning til kosthadsrammen for hele Prosjektet. Stortinget
har veert Ilgpende orientert om fremdriften i Prosjektet gjennom omtale i Prop 1 S.

Gjennom etatsstyring av Jernbanedirektoratet og Statens jernbanetilsyn har SD
forsikret seg om at direktoratet, som kontraktspart, har fulgt opp
Follobaneprosjektets fremdrift og kontrollert de fastsatte malene, tidsplanene og
budsjett, og at tilsynet har gjort sin del av jobben. Bane NOR har rapportert
tertialvis pa Prosjektets fremdrift, kost og risiko til bade Jernbanedirektoratet, og
SD som eier.

Bane NORs styringsmodell bestar fra 2022 av tre avtaler med staten:

o Avtale med SD (A), som klargjgr ansvarsdelingen mellom
Jernbanedirektoratet som overordnet myndighet for hele jernbanesektoren
— 0g Bane NOR, som eier og utvikler av infrastruktur i jernbanen.

o To avtaler med Jernbanedirektoratet, som setter kravene til Bane NORs
leveranser:

o Hovedavtale Al: om leveranse for tilgang til eksisterende
infrastruktur (drift og vedlikehold) og utredninger, i tillegg til
generelle bestemmelser mellom partene

o Hovedavtale A2: om leveranse av ny og endret infrastruktur
(investeringer), med effektpakkebestemmelser med mal for
togtilbud, basert pa Nasjonal transportplans struktur.

Jernbanedirektoratet: Jernbanedirektoratet er den norske statlige etaten som star
for den strategiske, helhetlige og overordnede koordineringen og planleggingen av
jernbanesektoren i Norge. Direktoratet ble etablert ved delingen av Jernbaneverket
1. januar 2017 for & fremme en mer konkurransedyktig og effektiv jernbanesektor.
Jernbanedirektoratet inngar avtaler om kjgp av infrastrukturtjenester fra Bane NOR
og persontogtjenester fra togselskapene. Jernbanedirektoratet skal innga avtaler
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som sikrer at helheten og sammenhengene i et velfungerende jernbanesystem blir
ivaretatt. Under Follobaneprosjektet har Jernbanedirektoratet innehatt rollen som
avtalepart med Bane NOR.

Statens Jernbanetilsyn: Statens Jernbanetilsyn (SJT) er et nasjonalt tilsynsorgan
som er ansvarlig for & sikre at jernbanesektoren i Norge opererer pa en sikker
mate. SJT er underlagt SD, men fungerer som en uavhengig myndighet. Under
Follobaneprosjektet har SJT hatt en rolle innenfor sikkerhetstilsyn, samt utstedt
ngdvendige sikkerhetssertifikater for at Follobanen kunne starte drift. Bane NOR
har i lgpet av Prosjektet sendt 11 sgknader til SJT, inkludert formelle meldinger om
planlagt ny og/eller endret jernbaneinfrastruktur. Det har ogsa veert hyppige
statusmgter mellom SJT og Bane NOR om Follobaneprosjektet, samt saeermgter
om spesielle temaer. Merk her at Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
(DSB) ogsa har en tilsynsrolle, som tilsynsmyndighet for el-forskriftene.

Bane NOR: Jernbaneverket hadde ansvar for drift og vedlikehold av
jernbanenettet, trafikkstyring og tjenesteutvikling i Norge fram til 2017, hvor de ble
splittet opp i to deler (Jernbanedirektoratet og Bane NOR). Jernbaneverket har
derfor spilt en betydelig rolle i tidlig fase av Follobaneprosjektet. Jernbaneverket
utarbeidet forberedende arbeid, inkludert forprosjekt og konseptvalgutredning
(KVU). Etter at regjeringen godkjente Prosjektet, var det ogsa Jernbaneverket som
inngikk kontraktene i 2015. Regjeringen vedtok i 2015 & modernisere og forbedre
jernbanesektoren i Norge. En av de mest betydelige endringene var opprettelsen
av Bane NOR i 2016. Bane NOR ble operativt i 2017, da foretaket overtok rollen
som infrastrukturforvalter for det nasjonale jernbanenettet. De har med det
ansvaret for & planlegge, utvikle, drifte og vedlikeholde den norske
jernbaneinfrastrukturen, samt forvalte all jernbaneeiendom. Bane NOR overtok
saledes ogsa ansvaret for Follobaneprosjektet, blant annet:

e Prosjektering: Utarbeide detaljerte planer og tekniske spesifikasjoner

e Bygging og anlegg: Gjennomfgre bygg- og anleggsarbeidet, inkludert a
kontrahere entreprengrer og andre aktgrer som skal utfgre arbeidet

e Sikkerhet og kvalitet: Sikre at Prosjektet overholder gjeldende sikkerhets- og
kvalitetsstandarder, bade under bygging og drift

e Dirift og vedlikehold: Drift og vedlikehold av infrastrukturen, inkludert sporene,
signalanlegg, kontaktledninger og andre tekniske systemer.

NI
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4  Kartlegging av hendelsesforlgpet fram til
driftsstans

| det falgende kapittelet kartlegges hendelsesforlgpet som kulminerte i hendelsene
som farte til driftsstans.

Den etterfglgende tidslinjen fremhever de viktigste hendelsene i forkant av
driftsstansen som inntraff 19.desember 2022.

Settlement Agreement Tillegsavtale nr. 8 Overlevering til
{EPC TBM) prosjekt Follobanen apner

Stortinget godkjenner Settlement Agreement
o |

01.2018 03.05.2018 15.01.2021 02.09.2022 10.10.2022 30.40-01.11.2022 10122022 11.12.2022 15.-19.12.2022
Bane NOR varsler i Avtale med AGIV Ny avtale med  Avtale med AGIV Tur T | Tur Il pnerog Tre utlgsninger av
januar 2019 om om fristutsettelse  AGIV om om oppdeling av inspiseres av overleveres fra overleveres til Blixtunnelen overtas kortslutningsvern for
utsatt ferdigstillelse fristutsettelse  leveransene i to for prosjektet og AGIV til driftsorganisasjonen av Drift og Teknologi  kontaktlednings-
1il 2022 og gkning av 4 na dpning vurderessom  prosjektet (del-  (del-leveranse) anlegget i
kostnadsrammen 11.12.22, samt tett leveranse) tunnellgpet til spor
med 2,2 milliarder kr. vederlagsjustering Ski-Oslo. Driftsstans
Godkjent av til AGIV pd 483 19.12 2022

Stortinget ifm.
Statsbudsjettet for
20

Figur 3: Tidslinje frem til driftsstans

Prosjektet med utbygging av Follobanen ble pabegynt i 2007. Det ble gjennomfart
en konsekvensutredning, samt ytterligere godkjenning av tekniske planer.
Reguleringsplan for alle de tre kommunene Oslo, Oppegérd og Ski ble godkjent i
perioden 2012 - 2013. Forberedende arbeid ble videre startet i 2013. SD godkjente
Planprogram og Konsekvensutredning i 2012 i samrad med Miljgdepartementet,
og reguleringsplanene ble godkjent av de respektive kommunene.

Kontrollpunktet KS2 i statens prosjektmodell ble gjennomfart i perioden 2013/
2014. Deretter ble KS2 lagt til grunn for Stortingets godkjenning og bevilgning av
penger til & starte hovedarbeidene i juni 2014. De fem entreprisekontraktene ble
tildelt i tidsperioden 2015 — 2016, hvor AGJV ble valgt til & utfare prosjektering,
anskaffelse og bygging av delprosjekt FB Tunnel TBM for Follobaneprosjektet. |
kontrakten ble opprinnelig overleveringsdato satt til april 2021.

| august 2017 ble risiko for lekkasje i tunnelen grunnet mangelfullt utfart tetting for
farste gang identifisert i usikkerhetsregisteret til delprosjekt FB Tunnel TBM.
Prosjektet bestilte da to eksterne studier for vurdering av forholdene, og i
november samme &r ble det besluttet & avholde mgte med AGJV for en
gjennomgang av valgt metode for tetting.

| januar 2018 hevet Bane NOR avtalene med totalentreprengr Condotte som var
tilknyttet to av Follobaneprosjektets totalkontrakter med en samlet verdi pa rundt
3,5 milliarder norske kroner. Entreprengrselskapet hadde gkonomiske problemer
og s@kte i 2017 om konkursbeskyttelse i Italia. Sett i lys av termineringen av
kontraktene, ble det utlyst nye kontrakter som skulle dekke omradene som tidligere
var omfattet av EPC Oslo S Civil og EPC Dirill & Blast.

I mai 2019 ble Settlement Agreement (SA1) [5] avtalen signert mellom Bane NOR
0og AGJV. Med denne avtalen fikk AGJV innvilget fristutsettelse for
overleveringsprosjekt av anlegget, og ny frist ble satt til 06.07.2021. Det ble
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deretter signert en ny avtale, Settlement Agreement 2 (SA2) [6], i januar 2021.
AGJV fikk her innvilget ytterligere en fristutsettelse, og ny dato for overlevering ble
satt til 01.09.2021.

Selv med to fristutsettelser ble det tidlig klart for Bane NOR at AGJV ikke ville klare
a ferdigstille anlegget innen fastsatt frist i 2021. Dette medfgrte ogsa at Thales
Signal (ansvarlig for leveranse av signalsystemet pa Follobaneprosjektet) ikke fikk
tilgang til tunnelen 01.10.2021, iht. kontraktuell dato i kontrakten med Thales. Store
utfordringer rundt tetting av tunnelen har veert gjennomgéaende siden 2017, og i
februar 2022 kartla FB Tunnel TBM fortsatt lekkasjer i tunnelanlegget. | flere
omrader ble omfanget av gjenvaerende lekkasjer vurdert til & veere handterbart for
tetting framover mot apning av anlegget. Lekkasjene ble derimot vurdert til & vaere
mer omfattende i andre omrader, og AGJV intensiverte arbeidet med
dggnkontinuerlig tetting av gjenveerende lekkasjer.

I mars 2022 innvilget Bane NOR en tredje fristforlengelse til AGJV for &
kompensere for ekstra pafart arbeid som en fglge av ulike forhold. Bane NOR
utstedte VO No 225 for UPS, som var en av sakene som |a i rettssystemet pa den
tiden. Ny dato ble etter forhandlinger med AGJV satt til 25.11.2021, fra tidligere
01.09.2021. Dette tilsvarte den forlengelsen som Bane NOR kunne akseptere at
AGJV hadde rettmessig krav pa. | midten av april 2022 ble AGJV etter nye
forhandlinger igjen innvilget fristforlengelse (60 dager), da de var forsinket utover
VO UPS. Bane NOR instruerte her AGJV i Variation Order (VO) 224 — Access and
coordination for Thales om & gi tilstrekkelig tilgang til tunnelen, og fristforlengelsen
ble derfor godkjent for & kompensere for ulempene AGJV ble péafert for planlagt
gjennomfgring av sine arbeider parallelt med at Thales skulle gjennomfgre nevnte
installasjonsarbeider. Til tross for nevnte fristforlengelser, oppfattet Bane NOR at
AGJV da allerede var forsinket med sin ferdigstillelse av anlegget grunnet andre
forhold.

Delprosjekt FB Tunnel TBM identifiserte i mai 2022 at ca. 2/3 av lekkasjepunktene i
tunnelanlegget var tettet. Det ble derfor vurdert at tilfredsstillende tetthet kunne
oppnas innen utgangen av oktober 2022, forutsatt at AGJV fortsatte tetting av
anlegget til tilsvarende kvalitet. Fra ledelsen i Bane NOR var det et sterkt gnske
om a ta tunnelen i bruk 11.desember 2022. En slik ibruktakelse ville betinge
overtagelse fra AGJV av et ferdig jernbaneanlegg i tunnel senest 30. oktober 2022.
| begynnelsen av september 2022 ble Tilleggsavtale 8 (Amendment 8) [7] signert,
som innebar en delleveranse av tunnelanlegget 30.10.2022. | avalen ble ogsa
fristforlengelse innvilget fra 24.01.2022 til 09.05.2022 for & kompensere for at
AGJV skulle installere lokk pa kabelkanalene gjennom tunnelanlegget etter at
Thales var ferdig med sine kabelinstallasjoner. Dette arbeidet 1a inne i Thales
kontrakten og innebar saledes et tilleggsarbeid — en Variation Order til AGJV.

Den 30.10.2022 overleverte AGJV tunnelanlegget som en delleveranse med
gjenstédende B-punkter (som ikke ble vurdert som driftskritiske av Prosjektet).
Tunnelen ble vurdert som tett av Prosjektet den 10.10.2022, og dette ble ogsa
bekreftet ved signering av PDP den 02.11.22, med tilbakevirkende kraft til
30.10.22. Testkjgringen i Blixtunnelen foregikk mellom 27.11.2022 — 09.12.2022,
hvorav Follobanen ble overtatt av Drift & Teknologi 09.12.2022, og apnet for
ordinaer trafikk 11.12.2022.

Mellom 15.12.2022 — 19.12.2022 forekom det tre utlgsninger av kortslutningsvern
for kontaktledningsanlegget i tunnellgpet som ble automatisk gjeninnkoblet. Den
19.12.2022 fant det sted en ny permanent utlgsning av kortslutningsvern pa
samme lokasjon. Det forekom ogsa brann i endeavslutning for kabel pa Ski

18



koplingshus i kabelskjat i kabelkanal og i endeavslutninger for kraftkabler i
tverrforbindelse 53, med medfalgende stans av togdrift pa Follobanen. Etter
identifisering og bytting av gdelagt skjgter og endeavslutninger, ble anlegget igjen
spenningssatt den 22.12.2022. Da det oppstod en ny feil med pafalgende brann i
kabelskjot i Ski koplingshus 23.12.2022, ble anlegget frakoblet og togdrift stoppet.
Det ble deretter besluttet & utsette gjenapning av Follobanen, og
Utbyggingsdivisjonen v/ Follobaneprosjektet overtok feilsgking og feilretting
tilknyttet Blixtunnelen.

NI
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5 Innretning pa kontraktene og anskaffelsen

5.1 Prosjektets inndeling i hovedkontrakter
| dette kapittelet vil vi kartlegge og vurdere om den valgte kontraktsstrategien og
kontraktsutformingen er den mest hensiktsmessige for denne type prosjekt.

Follobanen ble opprinnelig delt inn i felgende hovedkontrakter (EPC — kontrakter,
Engineering, Procurement and Construction):

Kontrakt Kontrakt vedrgrende Kontraktsverdi

ved inngaelse
1 EPC Drill & Blast | Omfattet tunnelarbeid, og ble tildelt 1,2 milliarder
[8] italienske Condotte. norske kroner
2 EPC Tunnel TBM | Omfattet tunnelarbeid i form av 8,7 milliarder
[9] konvensjonell tunneldriving og driving norske kroner

med tunnelboremaskiner (TBM), samt
installasjon av jernbaneteknikk i hele
tunnelanlegget, tildelt spanske Acciona
Ghella Joint Venture.

3 EPC Ski [10] Omfattet byggingen (bade 2,3 milliarder
underbygningsarbeider og norske kroner
jernbanetekniske installasjonsarbeider)
av nye Ski stasjon og ble tildelt spanske
Obrascon Huarte Lain S.A. (OHL).

4 EPC Oslo S Civil | Omfattet underbygningsarbeider pa 2 milliarder
[11] strekningen Oslo S — Ekebergasen, norske kroner
tildelt italienske Condotte.

5 EPC Railway Omfattet jernbaneteknisk infrastruktur i 475 millioner
Systems Oslo S omradet Oslo S — Ekebergasen, tildelt norske kroner
Infranord Norge AS.

6 EPC Signal Omfattet arbeider pa signalanlegget i 250 millioner
tunnel og p& Ski stasjon, og ble tildelt norske kroner
Thales.

Figur 4: Opprinnelige hovedkontrakter i Prosjektet

Etter termineringen av kontraktene med Condotte, ble det i 2018 utlyst nye
kontrakter som skulle dekke omradene som tidligere var omfattet av kontrakt EPC
Oslo S Civil og EPC Drill & Blast. Omradet som var dekket av kontrakt EPC Drill &
Blast ble erstattet av en ny kontrakt:

e Kontrakt vedrgrende gjenstdende grunn- og betongarbeid i Ekebergasen,
samt etablering av lining, drenering, pumpestasjon og gvrig grunnarbeid
for ferdigstillelse av delprosjekt. Dise ble tildelt AF Gruppen, med en
opprinnelig verdi p4 om lag 400 MNOK.

Omradet som var omfattet av kontrakt EPC Oslo S Civil ble erstattet av tre nye
kontrakter:
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e Kontrakten Oslo S — Bispegata ble inngatt med HAB Constructions AS og
omfattet en verdi pa i underkant av 300 MNOK

e Kontrakten for betongarbeid i omradet Klypen — Loenga ble tildelt
Veidekke entreprengr AS og hadde en verdi i underkant av 300 MNOK

e Den siste av de tre kontraktene omfattet grunn og betongarbeid i omradet
Loenga — Ekebergasen og ble tildelt NCC Infrastructure Norge. Kontrakten
hadde en verdi pa i underkant av 250 MNOK.

Kontrakten som ble sluttfgrt av AF Gruppen ble gjort opp etter medgatt tid, og
resulterte i store kostnadsmessige overskridelser. Kontraktene sluttfart av HAB,
Veidekke og NCC resulterte i bade store kostnadsmessige og tidsmessige
overskridelser. Dette har ogsé veert tilfelle for flere av hovedkontraktene. Arsakene
til slike overskridelser i de ulike kontraktene er ikke nsermere analysert i denne
rapporten.

Totalentreprisekontrakter (EPC-kontrakter) ble valgt som kontraktsform. Et
overordnet strategisk hensyn var 4 tilrettelegge for internasjonal konkurranse om
kontraktene. Store EPC-kontrakter var vanlig i Europa og i andre norske sektorer
pa tiden dette ble besluttet, men nytt i norsk jernbanesektor og for Jernbaneverket.
| samtaler med prosjektledelse fremheves det fordeler og ulemper med EPC, og at
det bgr vurderes konkret for hvert prosjekt om EPC er egnet. Det er en betraktning
vi kan stille oss bak.

Basert pa innspillene fra Bane NORs prosjektorganisasjon og den tilgjengelige
informasjon er det var vurdering at valget av EPC her neppe i seg selv var uheldig
eller problematisk. Arbeidsomfang, grensesnitt og tekniske Igsninger ble vurdert &
veere tilstrekkelig avklart til & kunne benytte EPC-kontrakter for gjennomfgringen.
Ved valg av totalentreprise fremfor utfgrelsesentrepriser styrt av byggherre, ville
man oppna enhetlig ansvar hos én hovedkontraktspart for prosjektering, utfarelse,
fremdrift, grensesnitt og garantier. Dette ville lette oppfalgingen av Prosjektet for
byggherren og legge mer risiko pa leverandgrsiden for gjennomfgring og resultat.
P& bakgrunn av gnsket om a tiltrekke seg internasjonale aktarer fremstar valget av
store EPC-kontrakter som logisk. Grensesnitt mellom kontraktene virker ogsa
gjennomtenkt, vurdert ut fra geografiske forhold og naturlige tekniske grensesnitt.

EPC-kontraktene for delprosjekt FB Tunnel TBM og Ski omfattet bade
underbygning og jernbaneteknikk. Ogsa dette var nytt for Jernbaneverket og Bane
NOR, da dette var farste og hittil siste gang jernbaneteknikk ble valgt inn i en
samlet totalentreprise. Tradisjonelt har jernbaneteknikk veert giennomfart i egne
entrepriser hvor det jernbanetekniske miljget hos Bane NOR har et stgrre og mer
direkte ansvar for detaljprosjektering og utfarelse. Bade prosjektering og seerlig
utfgrelse har ogsa i hovedsak veert satt ut til eksterne radgivere/entreprengrer,
men under koordinasjon av Bane NOR som byggherre. For stgrre prosjekter med
flere underbygningskontrakter, har gjerne prosjektering og bygging innenfor
jernbaneteknikk vaert gjennomfart som gjennomgaende kontrakter.

| EPC-kontrakten for delprosjekt FB Tunnel TBM var ansvaret for jernbaneteknikk
fordelt pa flere akterer:

AGJV (Totalentreprengr): Et samarbeid mellom to civil engineering selskaper.
Designansvaret for jernbaneteknikk ble delegert til en underleverandgr.
Allerede hgsten 2015 stilte Bane NOR spgrsmal om AGJVs jernbanetekniske
kompetanse.
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ACCIONA Ingenieria S.A (underleverandgr til AGJV): Designansvarlig for
jernbaneteknikk.

COWI (underleverandgr til ACCIONA Ingenieria): COWI har etter eget utsagn
«ikke hatt designansvar for kabelfgringen fra TBM-tunnelen frem til det
tekniske bygget pa Ski». Deres oppdrag «har veert begrenset til entreprisen
EPC/TBM (tunnelboremaskin), som utgjar en del av tunellen» og «har
gjennomfart en powerflow-studie i 2017 hvor de kommer med forslag og
vurderinger, som input til design» [12], iht. kommunikasjonsradgiver i COWI,
Kristoffer Jakobsen. COWI utstedte ogsa samsvarserklzering for AT-anlegget
[13].

Elecnor (underleverandgr til AGJV): Elecnor var utfgrende entreprengr for el-
anlegget. De har uttalt at de ikke har erfaring med den type anlegg som ble
benyttet i forbindelse med de stoppende feilene tidligere: «Anlegget er helt
unikt. Det finnes ingen tilsvarende anlegg noe annet sted. Anlegget er
spesialdesignet for Follobanen med sine helt egne, spesielle lgsninger» [12],
Amador Sevillano Marino, Norgessjef Elecnor, som senere skal ha forsgkt &
korrigere dette utsagnet.

Gjennom vare intervjuer er det kommet frem at Bane NORs tekniske fagmiljger har
oppgitt at de har opplevd det som utfordrende a samhandle med
underleverandgrene ettersom alle tekniske diskusjoner har veert nadt til & ga
gjennom en totalentreprengr som er opplevd a mangle tilstrekkelig forstaelse for
jernbaneteknikk. Vi har ikke undersgkt eller tatt stilling til det faktiske her, men lagt
til grunn at slik er Bane NORs opplevelse av forholdet.

5.2 Innretning pa anskaffelsen

Entreprisekonkurransene gjaldt her meget store totalentrepriser til fast pris. Far
Follobanen var starste kontrakt 1,5 milliarder kroner, mens f.eks. verdien pa
delprosjekt FB Tunnel TBM var alene pa 8,7 milliarder kroner. Konkurransen var
innrettet for a tiltrekke seg ogsa internasjonale leverandgrer.

A styre slike megaprosjekter var nytt for Jernbaneverket og Bane NOR. |
samtalene med Bane NORs personell er det reist spgrsmal om Jernbaneverket og
Bane NOR tok dette tilstrekkelig innover seg.

Riktignok ble det rekruttert personell med tung EPC-erfaring fra andre sektorer,
men den eksisterende byggherreorganisasjonen i Jernbaneverket hadde
begrenset erfaring med slike EPC-kontrakter.

| totalentrepriser er det meningen at entreprengren skal sta for prosjekteringen av
grunnlaget for utfgrelsen og ha valgrett for lgsninger og arbeidsprosesser innenfor
kontraktens rammer. Ved fastpris har entreprengren risikoen for at den tilbudte pris
dekker hans kostnader og fortjeneste, men ogsa rett til & beholde fordelen av &
gjennomfare raskere eller rimeligere enn det er kalkulert med. Dog alltid forutsatt at
kontraktens krav skal tilfredsstilles. Entreprengren har krav pa tillegg ved
endringer. Det er svaert vanlig at det oppstar diskusjoner om kvalitet, lgsninger,
endringer og konsekvenser av disse. | mgte med sterke internasjonale aktgrer kan
dette bli krevende.

Norsk Total Kontrakt (NTK)-vilkar er benyttet fremfor de tradisjonelt mest vanlige
Norsk Standard (NS)-vilkar for landbaserte entrepriser. Dette var fgrste gang NTK
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standard ble benyttet for et samferdselsprosjekt i Norge. Som en observasjon kan
det nevnes at PRIMES? er forankret i standardavtalen til bdde NS 8407 og NTK, og
verktgyet brukes aktivt av de statlige byggherrer (Bane NOR, Nye Veier og Statens
Vegvesen) for & unnga rettstvister i Prosjektets Igpetid. Bane NOR har opplyst at
PRIME ogsa er brukt pa flere prosjekter, blant annet i kontrakten med Condotte,
men at det ikke ble valgt for kontrakten med AGJV. Valget til Jernbaneverket om &
bruke NTK-vilkar anses i seg selv for & vaere uten betydning for de forhold som
medfarte stoppende feil. Det er ogsa vanskelig & se at valget har hatt betydning for
byggekostnad eller byggetid. Omtvistede forhold gjelder primaert tekniske
arbeidsbeskrivelser og kompensasjonsformater.

Det er vanlig regulering av grunnforhold i AGJV-kontrakten. Det er ogsa vanlig
regulering av endringer og utbedringsansvar. Den sakalte "Bruland-modellen™# for
beregning av vederlagskrav knyttet til inndrift for tunnelboringen er benyttet. Denne
modellen er opplevd som komplisert & praktisere.

AGJV-kontrakten har en uvanlig lav ansvarsbegrensning pa 5% av kontraktsverdi
ift. standard ansvarsbegrensning pa 25% (med belgpsbegrensning) i f.eks. NTKO7
(som kontraktene for Follobanen baserte seg pa). Ansvarsbegrensningen omfatter
ogsa utbedringsansvar, i motsetning til f.eks. NS-standardkontraktene. Kontrakten
inneholder en pakravsgaranti fra AGJV som er en tilstramning i byggherrens faver,
sammenlignet med NS-standardkontraktene.

Store forsinkelser, forstyrrelser og merkostnader er knyttet til lekkasjer i
Blixtunnelen. AGJV-kontrakten har klare og strenge krav til tett tunnel. Ved
dellevering av anlegget til Delprosjektet var tunnelen vurdert i henhold til de avtalte
kravene og ble 10.10.2022 vurdert som tett. Det har i ettertid oppstatt
vannlekkasjer av alkalisk vann i Blixtunnelen.

AGJV-kontrakten la Bane NORs tekniske regelverk (heretter benevnt TRV) 2014 til
grunn. Av TRV (2014), avsnitt 3.1 “Hovedregel for jording av kabler”, fremgar det at
kablene “... skal som hovedregel jordes kun i én ende for & unngé pavirkning fra
returstrgm...” [14]. Kablene kan dog ifglge dette avsnittet “... ha gjennomgaende
jord med terminering i begge ender...” [14]. Safremt denne metode velges, ma
prosedyre for “Alternativ jording av kabler for installasjoner med utisolering av
gjennomgaende jord i kabler” [14] fglges. TRV (2014) spesifiserer dog ikke
prosedyrer for korrekt skjgting eller endeavslutning, valg av kabel eller skjgtesett.
TRV (2014) apner altsa for valgt lgzsning med jording i begge ender, selv om denne
lzsningen pa tidspunktet var ukjent i norsk jernbanesektor. I tillegg mangler TRV
(2014) detaljerte krav til kabelskjagter og endeavslutninger nér slike
jordingslgsninger velges. De utfgrelsesfeil med kabelskjgter og endeavslutninger
som utlgste varmgang i forbindelse med hendelsen, kunne iht. Bane NOR
potensielt veert unngatt, dersom Jernbaneverket i TRV (2014) f.eks. hadde stilt
krav til jording av kabelskjerm i en ende, eller til gjennomfgring av kabelskjgter og
endeavslutning ved valg av jording i begge ender.

3 Prosjektintegrert mekling — er en metode for forebygging og handtering av konflikter i store bygg- og
anleggsprosjekter, og hovedpoenget er at man nedsetter et eget team far prosjektet starter, som skal
bist& prosjektet med konflikthandtering gjennom hele prosjektets levetid

4 En prognosemodell som brukes for & beregne tidsestimat og kostnader ved tunneldriving
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5.3 Bane NORs anskaffelsesprosess

Anskaffelsen av totalentreprengr for Blixtunnelen (delprosjekt FB Tunnel TBM) var
primzert fokusert pa tilbudets pris. | evalueringsrapporten for EPC TBM kommer det
frem at evalueringen av tilbudene fokuserte pa «total price» og «project
performance» og at disse ble evaluert av to uavhengige team, hvor teamet som
evaluerte prosjektytelse ikke hadde tilgang til priser.

«Total price» utgjorde hele 80% av vektet poenggiving fra evalueringen, mens
kvalitet (project performance) utgjorde 20% [15]. Disse 20% var fordelt pa tre
kriteria:

1. Metode for gjennomfaring av arbeidet (60%)
2. Prosjektorganisasjon og ngkkelpersonell (30%)
3. Tidsplan (10%)

Det ble i evalueringsrapporten papekt at ettersom «construction» var den alt
vesentlige og viktigste delen av arbeidet, har dette blitt tillagt starst vekt i
evalueringen av Metode for gjennomfgring. Under evaluering av AGJVs tilbud star
det nevnt «<AGJV has a clear stuctured engineering team, including railway
systems». Utover dette er ikke jernbaneteknikk nevnt. Det kan stilles spgrsmal ved
om evalueringen av jernbaneteknikk under anskaffelsesprosessen var tilstrekkelig.

5.4 Bane NORs kontraktsstyring

Sammenlignet med tidligere byggeprosjekter var Follobanen et megaprosjekt for
Jernbaneverket da kontraktene ble inngéatt. Bane NOR tok over byggherrerollen i
2017. Jernbaneverket og Bane NOR hadde liten erfaring med styring av store
EPC-kontrakter i et megaprosjekt som Follobanen. Byggherreorganisasjonen ble
derfor styrket med ansatte som hadde erfaring fra styring av EPC-kontrakter innen
andre sektorer.

Bane NORs tekniske fagmiljger har som nevnt opplevd det som utfordrende a
samhandle om jernbaneteknikk med AGJV nar alle tekniske diskusjoner har mattet
ga via en totalentreprengr uten nadvendig forstaelse for det jernbanetekniske. Det
er likevel ikke holdepunkter for at AGJV har presentert Ilgsninger som ikke er
kontrollert av Bane NOR i henhold til styringssystemet eller som Bane NOR ikke
har akseptert & overta.

Nar det gjelder styringen av AGJV-kontrakten er hovedinntrykket at Bane NORs
prosjektorganisasjon har styrt denne i samsvar med kontraktens bestemmelser,
herunder identifisert avvik og endringer underveis, samt fulgt opp kontraktens krav
til kvalitet og fremdrift overfor AGJV i samsvar med god praksis. Omtvistede krav
er vurdert av teknisk og juridisk personell internt og med ekstern juridisk bistand.
Kommersielle forhold er lgpende vurdert av kontraktledelse og med
konsernledelse. Omtvistede forhold er i stor grad lgst med fremforhandlede avtaler.
Beslutninger har veert tatt pa konsernledelsesniva, etter at kontraktledelsens rad
har veert vurdert.

Selv om ansvaret for a prosjektere og bygge et elkraftsystem som fungerer i
henhold til Bane NORs krav ligger hos totalentreprengren, kan det i denne
sammenheng vaere relevant a stille spgrsmal ved Prosjektets bestiller- og
styringskompetanse pa elkraftsystem. Det var sannsynligvis farst etter re-
etablering av en egen rolle som gjennomgaende systemansvarlig for AT-anlegget i
2022 at det ble stilt relevante sparsmal ved COWIs beregninger som Ia til grunn for
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dimensjonering av returstrgmkrets med jordingsanlegg. Grensesnittproblematikk
mellom delprosjekt FB Tunnel TBM og delprosjektet for Ski stasjon ble ikke godt
nok ivaretatt og det resulterte i at den prosjekterte lgsningen med redundant
kabelfaring gjennom begge lagp ble erstattet av kabelfaring for begge lgp i en felles
kabelgate mellom tunnelen og koblingshuset pa Ski.

5.5 Anbefalinger og oppfglgningspunkter

Avtalen som ble tildelt AGJV var den andre EPC avtalen Jernbaneverket inngikk.
Den var starre enn tidligere inngatte avtaler og inkluderte et svaert spesialisert
omrade som jernbaneteknikk, organisert som en underentreprise. Det vil derfor
veere relevant & vurdere fremover:

1. Ved valg av én totalentreprengr for kontrakter som omfatter bade
underbygning og jernbaneteknikk bgr det sikres at et kompetent miljg med
et helhetlig designansvar pa jernbaneteknikk er en del av
totalentreprengren og ikke organisert som en underleverandgr. | AGJV-
kontrakten ble det opplevd som utfordrende & matte forholde seg indirekte
til en underleverandgr som var styrt av totalentreprengr uten et slikt miljg i
egne rekker.

2. Ved valg av én totalentreprengr for kontrakter som omfatter bade
underbygning og jernbaneteknikk bgr det vurderes & sikre at evaluering av
kompetanse, erfaring og organisering av jernbaneteknikk blir en mer
relevant del av tilbudsevalueringen. Det bgr ogsa vurderes hvordan
tidligere arbeidserfaring og kvalitetsytelse kan integreres som
evalueringskrav i anskaffelsesprosessen. Dette vil bidra til & sikre at
totalentreprengren selv besitter ngdvendig jernbaneteknisk kompetanse og
erfaring.

3. Det bar vurderes om innretningen pa konkurransen om sa store EPC-
kontrakter til fastpris og vekting av pris til 80% er hensiktsmessig for &
tiltrekke seg de beste entreprengrene.

4. En evaluering av Bane NORs tekniske regelverk bar gjennomfares for &
vurdere dets egnethet som kravspesifikasjon pa ngkkelomrader innen
jernbaneteknikk for totalentrepriser. Som en del av dette, bar tekniske
standarder pa sentrale omrader, som stiller klare og utvetydige krav,
vurderes. Eksempelvis bar det giennomfgres en vurdering av
kravspesifikasjonen pa AT-systemet, inkludert kabelskjgter og
endeavslutning, samt valg av utstyr (kabel og skjgtesett) som er standard
for Bane NOR. Det bgr ogséa vurderes om kravspesifikasjon i det hele tatt
bar apne for Igsninger som Bane NOR ikke har gode erfaringer med.

5. Det bar vurderes om Bane NORs byggherreorganisasjon er tilpasset s
store EPC-kontrakter som kontraktene pa Follobanen. Det bar spesielt
vurderes hvordan man sikrer tilstrekkelig bestiller- og
oppfelgingskompetanse pa elkraftsystem i Prosjektet da dette er en
spesialisert kompetanse som ikke er bredt tilgjengelig i markedet.
Systemansvarlig pa giennomgaende lgsninger som elkraftsystemet bar
veere tilgjengelig p& prosjektniva — slik det ble etablert i Prosjektet i 2022.
Prosjektet var imidlertid ogsa i besittelse av slik kompetanse frem til januar
2019.

6. Det bar gjennomgas hva som har fungert bra og mindre bra i
handhevingen av Bane NORs EPC-vilkar pa Follobanen med tanke pa
samlet byggetid og byggekost. Er f.eks. Bane NORs tekniske krav og
kommersielle vilkar knyttet til tunnelarbeidene hensiktsmessig utformet for
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a sikre en tarr tunnel? Er den sakalte "Bruland-modellen” for beregning av
vederlag for inndrift for tunnelboringen hensiktsmessig? Er 5%
ansvarsbegrensning hensiktsmessig? Er kontrakten som et styringsverktay
handhevet passende overfor leverandgrene underveis?

Generelt bgr det ogsa vurderes i hvilke situasjoner det er riktig & inkludere
jernbaneteknikk i kontrakter som omfatter underbygning — samt om det er
riktig & overlate prosjektering av jernbaneteknikk til entreprengr, eller om
det bgr veere en kjernekompetanse som Bane NOR tar stgrre ansvar for.
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6  Kvalitets- og styringssystem i
Follobaneprosjektet

| dette kapittelet vil vi kartlegge Bane NORs kvalitets- og styringssystem, herunder:

e Systemer for kvalitetsstyring, rapportering og internkontroll.

e Prosjektering, beslutning og kvalitetskontroll av valg av teknisk
lzsning/design pa anlegg der feil/mangler har bidratt til stengningen,
herunder anlegg for returstrgm.

e Risikostyring, rapportering, og systemer for avvik- og risikohandtering.

e Samhandling med totalentreprengr, herunder hvilke krav som stilles til
risiko- og avvikshandtering og hvordan dette falges opp i praksis.

6.1 Overordnet om styring av totalentreprise i Bane NOR

Far Follobaneprosjektet benyttet Jernbaneverket i hovedsak utfgrelsesentrepriser,
mens for Follobaneprosjektet tok man i bruk en avtaleform basert pa en
totalentreprise. Dette var nytt og medfarte vesentlige endringer i innretningen pa
styringsform. Ved inngaelse av EPC-kontrakter blir totalentreprengr ansvarlig for:

o Alevere et produkt av korrekt kvalitet uten forsinkelser, iht. i hovedsak
funksjonskrav

e A sikre at prosessene for & oppna dette fungerer fullt ut iht. de
underliggende standardene fra Bane NOR

o A verifisere og sikre dette underveis og fgr overlevering gjennom egne
verifiserings- og kontrollaktiviteter der Prosjektet har rett til & delta — dog
kun i en observasjonsrolle

Som et resultat av dette blir Prosjektets styring mer orientert mot proaktiv og
risikobasert oppfglging. Dette innebaerer a sikre at kompetanse, rutiner og
systemer er tilstrekkelige til at totalentreprengr kan utfare en kompetent
oppfalging, fremfor & legge vekt pa reaktive kontroller etter utfarelse.
Jernbaneverket sitt styringssystem var lite tilpasset slike prosjekt og Prosjektet fikk
derfor i tidlig fase godkjent & avvike fra Jernbaneverkets styringsprosess for UPB
(utredning, planlegging, bygging), og etablerte egne prosjektprosesser og
prosedyrer. Prosjektet sikret seg omfattende kompetanse fra andre
byggherrevirksomheter gjennom ansettelse av senior ressurser fra selskaper som
Hydro, Aker og Equinor som har bidratt i utviklingen. Systemet er iht.
1ISO9001:2008.

6.2 Styrings- og samhandlingsmodell med
totalentreprengr

Totalentreprisekontrakt inkludert vedlegg er det overordnede styringsdokumentet
for handteringen av AGJV som totalentreprengr og bestar av fglgende
dokumenter:

e Form of Agreement
e The Conditions of Contract
o Vedlegg A — Scope of Work
o Vedlegg B — Compensation
o Vedlegg C — Contract Schedule
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Vedlegg D — Administration Requirements
Vedlegg E — Company’s Documents
Vedlegg F — Contractor’s Specification
Vedlegg G — Company’s Deliverables
Vedlegg H — Subcontractors

Vedlegg | — Insurances

Vedlegg J — Standard Forms of Guarantees

O O O O O O ©

Kontrakten stiller en rekke krav til styring- og samhandling med totalentreprengren.
Disse gjennomgas nedenfor.

Kvalitetsstyring: AGJV skal:

implementere et kvalitetsstyringssystem i henhold til kravene i ISO
9001:2008

etablere og implementere en kvalitetsplan for kontrakten og fortlgpende
oppdatere og gjgre denne tilgjengelig for Bane NOR i kontraktsperioden
etablere og vedlikeholde et system for kvalitetsavvik fra kontrakten, som
gjelder egne krav og underleverandgrers krav. Krav om dette skal
fremsettes i en non-conformity request (NCR), hvor Bane NOR kan
godkjenne innleveringer [9]. Endringer etter Conditions of Contract, art. 12-
16 representerer en endring av kontrakten, jf. CoC art. 2.

Risikostyring: AGJV skal:

implementere et risikostyringssystem i henhold til ISO 31000 eller
tilsvarende, samt beskrive hvordan identifiserte risikoer blir respondert pa
og handtert

sikre at underleverandgrer implementerer tilsvarende risikostyringsverktay

[9].

Endringer av arbeidet: Conditions of Contract, art. 12-16 regulerer bruken av
Variation Order (VO), Variation Order Requests (VOR), estimater og Dispute
Variation Order (DVO), som fglger:

Bane NOR kan gjgre endringer i arbeidet gjennom a utstede en VO.
Endringer i arbeid kan eksempelvis omfatte gkning eller reduksjon i
mengden, eller en endring i karakter, kvalitet, art eller utfgrelse av arbeidet.
Bane NOR har ingen rett til & bestille variasjoner i arbeidet som kumulativt
overstiger det som partene med rimelighet kunne ha forventet da
kontrakten ble inngatt.

N&r Bane NOR utsteder en VO, skal AGJV uten ugrunnet opphold sende
inn et estimat til Bane NOR.

AGJV skal ved mottagelse av en VO "uten ungdig opphold" implementere
endringene, selv om virkningene av VO eller instruksen enna ikke er
fastsatt.

Ved inngéelse av en VO, avtaler partene en pris og effekten av denne pa
tidsplanen. Hvis partene er enige om, at der foreliggeren endring av
arbeidet, men uenige om effekten av denne, m& Bane NOR betale
forelgpig kompensasjon etter Appendix B. Hvis partene er uenige om
virkningen pa Contract Schedule (Appendix C), skal begge parters
synspunkter registreres pa VO og virkningene vil bli avgjort ved avtale eller
dom etter art. 15.3.
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e AGJV kan be om endringer i kontraktsprisen eller tidsplanen. Hvis Bane
NOR krever utfgrelse av et bestemt stykke arbeid som etter AGJVs
oppfatning ikke er en del av dets forpliktelser under kontrakten, skal de
sende inn en VOR til selskapet og snharest utarbeide et estimat.

e Ved uenighet mellom partene utstedes en DVO. En DVO er en instruks om
a utfare et arbeid som leverandgren mener ligger utenfor hans plikter etter
kontrakten.

e AGJV skal tilsende Bane NOR en "variation order summary report" som
del av den manedlige rapporteringen [9].

Levering: Conditions of Contract, art. 19 stiller krav til Delivery and Completion of
the Work. Det fglger av dette, at ferdigstillelse finner sted:

e nar partene i fellesskap oppretter leveringsprotokoll ved leveringsdato
e kontraktsobjektet er ferdigstilt
o tester spesifisert i kontrakten er bestatt [9].

Leveringsprotokollen skal inneholde utestdende arbeider samt informasjon om
ferdigstillelsen. Ferdigstillelse skjer nar all dokumentasjon er akseptert av Bane
NOR. Bane NOR skal utstede et Completion Certificate/Ferdigattest nar alt arbeid
er ferdig i henhold til kontrakten.

| vedlegg E til kontrakten henvises det til dokumentet Project Completion
Requirements (Systematisk Ferdigstillelse) [16] som er vedtatt pa
Follobaneprosjektet. Dokumentet inneholder krav til AGJVs ansvar i forbindelse
med fullfgringsaktiviteter i forskjellige faser. Figuren under viser en oversikt over de
ulike aktivitetene i forbindelse med ferdigstillelsen:

Completion main activities

PROJECT

RFC

[ Bt | RFo

Main activities:
= Establish and align completion
strategy, organisation and documents

= Alignment of technical data Main activities:
- Boundary drawings - Carry out Mechanical Completion Main activities:
= System break down into packages and Preservation = Carry out Commissioning
= Update the tool PIMS CMS - Static testing & verifications and Preservation
= Allocate check lists to companents - Keep PIMS CMS updated = Dynamic and functional testing _
= Establish commissioning procedures - Issue certificate RFCC to = Keep PIMS CMS updated
- Establish commissioning plan/schedule Commissioning +Issue certificate RFOC to Company | Main activities:

I. Start-Up

|

Delivery

Figur 5: Viktigste aktiviteter ifm. Ferdigstillelse

Engineering: Denne fasen inkluderer blant annet forberedelse av
ferdigstillelsesstrategi, organisering og dokumentasjon, tildeling av sjekklister,
etablering av oppstartprosedyrer etc. Informasjon fra engineering, som tags,
tegninger og dokumenter skal ligge til grunn for sammenstilling av arbeidsomfanget
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for Mechanical Completion og idriftsettelse. Bane NOR bruker PIMS
Fullfgringsadministrasjonssystem hvor resultat fra stegene dokumenteres [16].

Mechanical Completion (MC): Mechanical Completion omfatter ferdigstilling av
installasjonsarbeid utfart far Commissioning. | denne fasen skal alt utstyr
inspiseres, samt statisk testes og verifiseres. Mechanical Completion skal
gjennomfares fortlgpende etter fullfgrt installasjon, eller konstruksjon for den
aktuelle tag eller pakken slik den fremkommer i PIMS CMS. Ved avslutning av
fasen utstedes et Ready for Commission ING Certificate (RFCC) og det registreres
i PIMS CMS for den enkelte pakken med relevant informasjon om status, mv.
Entreprengren skal i denne fasen registrere eventuelle mangler eller avvik fra
kontrakt, godkjente dokumenter eller myndighetskrav i en punch list. Identifisert
gjenstdende arbeid eller mangler etter fullfgringsverifikasjoner skal registreres, og
alle punch lister skal ha forfallsdato for klarering. A-punch betinger at RFOC ikke
kan signeres. B-punch ma klareres ut, men RFOC kan gjennomfgres. Det falger
videre at Bane NOR skal inviteres til & delta i feltverifikasjoner for MC-innholdet i
Commissioning pakkene. Bane NOR valgte & delta i nesten samtlige prosesser
med MC, og tok aktivt del i & kartlegge og fa registrert mangelpunkter (punch) [16].

Commissioning: Commissioning kan pabegynne etter Mechanical Completion og
utstedelse av Ready for Commissioning Certificate. Denne fasen inkluderer blant
annet forberedelse og gijennomfgring av dynamisk og funksjonell testing. Fra
Project Completion Requirements fglger det: “The Commissioning shall be
witnessed by the Company and shall verify requirements, such as [...] satisfactory
operation of the equipment in any regular and irregular mode” [16].

Etter Commissioning utstedes et Ready for Operation Certificate, som godkjennes
av entreprengren og Prosjektet. AGJV skal da ferdigstille et Ready for Operations
document (RFO) og Delivery Protocol (DP) med all relevant informasjon for videre
drift og oppfelging [16].

Overlevering og ferdigstillelse: Etter mottak av DP overtar Prosjektet og
gjennomfarer egne Performance Acceptance Tests, med typisk varighet pa 3-6
maneder. For denne fasen heter det: «Overall testing of Follo line shall comprise
as a minimum:

e Equipment functional tests — Overall tests shall prove that all equipment
works properly under actual operating conditions.

e Performance requirements Validation (repeat of selected tests).

e Endurance and reliability tests — Overall tests shall prove that the System
operating stability is correct over long periods of use.” [16].

6.3 Gjennomfgring og etterlevelse av kvalitetssikringen

For & sikre interne retningslinjer, ngdvendige kontrollplaner og spesifikke
oppfalgingsaktiviteter tilknyttet AGJVs oppfyllelse av totalentreprisekontrakten, har
det blitt utviklet en detaljert oppfalgingsstrategi, som for AGJV-kontrakten er
grundig beskrevet i styringsdokumentet FB Tunnel TBM Oppfglgingsstrategi for
EPC kontrakten — O1E — signert [17]. Kvalitetsleder har ansvaret for at dokumentet
regelmessig blir gjennomgatt og eventuelt oppdatert, hvis det er spesielle
forhold/endringer i Prosjektets usikkerhetsbilde som gjar at faringer og
prioriteringer ma endres. Oppfglgingsstrategien er Bane NORs eget interne
dokument, og er falgelig ikke gjort tilgjengelig for AGJV.
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Fra styringsdokumentet [17] falger det at delprosjekt FB Tunnel TBM skal benytte
flere kontrollmetoder for & sikre at produktene oppfyller gitte krav, samt at
prosessene er hensiktsmessige og leder til tilfredsstillende produkt.

Foruten prosess for ferdigstillelse som er presentert i kap. 6.2, har Prosjektet blant
annet benyttet falgende kontrolimetoder i oppfalgingen, og disse gjennomgas i
pafglgende kapitler:

e Revisjoner
e Kontroller utfgrt av linje- og stabsfunksjoner
e Bruk av 3. part verifikasjoner

Dette er ikke en uttammende liste over oppfglgingsaktiviteter utfart i perioden. |
tillegg introduserte Follobaneprosjektet pa eget initiativ oppfalgingsrutiner, som
ikke allerede var regulert av Bane NORs styringssystem [17]. Dette gjelder
eksempelvis:

e Kuvalitetsrunder: Her var formalet & styrke kvalitetsfokuset blant ledelsen
hos entreprengren og Bane NOR, gjennom spesialiserte befaringer. Et
relevant tema (for eksempel TPS) ble valgt i forkant av befaringen, og i
ettertid ble dette dokumentert i en kort rapport. Rapporten var i hovedsak
ment for a rette sgkelys pa det aktuelle temaet for videre fokus og
bevissthet i ledelsen i det videre arbeidet.

e Definisjon av oppfglgingsstrategi

e Prosess for byggherrens feilrapportering ved generelle befaringer
(Deviation Report)

e Prosess for tekniske avklaringer mellom entreprengr og Bane NOR
(Technical Query)

e Plan for overordnede 3. part verifikasjoner (OVVP)

e Prosess for avvikssgknader (NCR, non-conformance request)

e Vernerunder

6.4 Oppfolging gjennom Revisjoner

Ifalge AGJV-kontrakten [2] har Bane NOR rett til & utfare revisjons- og
kontrollaktiviteter mot entreprengr og underentreprengrer gjennom hele
kontraktsperioden. Prosjektet var selv ansvarlig for & melde inn revisjonsplan til
Utbyggingsdivisjonen, og gjennomfgrte flere revisjoner hvert &r mot AGJV-i tillegg
til at Prosjektet gjennomgikk og deltok etter gnske pa AGJVs egne revisjoner.
Videre er det krav om at revidert part skal utarbeide en handlingsplan som
detaljerer en rotarsaksanalyse av revisjonsfunnene, en beskrivelse av umiddelbare
tiltak, korrektive tiltak, og en beskrivelse av implementeringen av tiltakene. En frist
for implementering og ansvarlig person skal ogsa spesifiseres. Fra UOS-00-Q-
90029 Prosedyre for revisjoner [18] falger det at det er revisjonslederens ansvar a
falge opp den reviderte parts lukking av avvik og observasjoner. Arbeidet skal skje
i en lgpende dialog mellom den reviderte part og revisjonseier, samt mellom
revisjonsleder og utpekt fagansvarlig fra revisjonseier. Hovedrevisor vil fglge opp
den mottatte handlingsplanen for & sikre at alle funn er lukket og/eller at korrektive
tiltak er implementert.

Delprosjekt FB Tunnel TBM har gjennomfart 22 revisjoner av AGJV [19] (totalt pa
Follobaneprosjektet er det utfert 77 revisjoner av byggherren), inkl. pa vesentlige
omrader som lgnn og vilkar, og ifm. ferdigstillelse. Revisjon ifm. ferdigstillelse har
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avdekket tilfeller der omfattende liste med B-punch har blitt rapportert lukket uten
at avtalte utbedringer var utfart, men dette er ikke vurdert vesentlig for hendelsen.
Ved oppfalging i ettertid har delprosjekt FB Tunnel TBM erfart at mesteparten av
listen med B-punch er blitt lukket. Delprosjektet har ogsa deltatt i AGJVs egne
revisjoner uten at vesentlige avvik relevant for hendelsen har blitt avdekket.

Utover det ovenforstdende er det i hovedsak to prosjektrevisjoner det er relevant &
se naermere pa, begge pa jernbaneteknikk-omradet, fra 2017 og 2020.

6.4.1 Revisjon: Arbeid med jernbanesystemer (i TBM-prosjektet),
Bane NOR (2017)

Det ble i 2017 gjennomfgrt en revisjon av AGJV [20], sammen med deres
underentreprengrer Acciona Ingenieria, COWI og Elecnor. Den ble gjennomfart i
samsvar med 1SO 19011: 2011, Retningslinjer for revisjon av ledelsessystemer, og
med generelt aksepterte revisjonsstandarder. Gitt at revisjonen ble gjennomfart i
tidlig fase (2017), var den proaktivt rettet mot forberedelsesaktiviteter, og ikke pa
utfgrelse.

Revisjonen ble utfart ved hjelp av intervjuer og dokumentgjennomganger, og
gjennomfart i Q4 2017. Formalet var & sikre overholdelse av kontraktskrav og a
identifisere potensielle forbedringer i entreprengrens ytelse. Revisjonens omfang
var a bekrefte forberedelse, planlegging og utfarelse av arbeid innen
jernbanesystemet innenfor entreprengrens (og underleverandgrers) organisasjon,
med spesiell vekt pa ledelsesoppmerksomhet, organisasjon, kommunikasjon,
tidsplanlegging, ingenigrytelse og forberedelser til anskaffelser.

Hovedkonklusjonen fra revisjonen var at entreprengren og underentreprengrene
virket til & ha et godt fokus péa forberedelser til utfgrelse av arbeid pa
jernbanesystemet. Kommunikasjonen mellom aktarene hadde forbedret seg og sa
ut til & fungere godt. Inntrykket av Elecnor, underentreprengren for anskaffelse og
installasjon, var meget positivt. Ifalge revisjonsteamet i Bane NOR sa de ut til &
veere godt i gang med planlegging og forberedelser, og hadde til hensikt & starte
anskaffelsen av ngdvendig materiell i 1. kvartal 2018 pa det tidspunktet.
Ingenigrarbeidet for jernbanesystemet var i avslutningsfasen, og alle parter i
kontraktskjeden uttrykte tilfredshet i forhold til samarbeid, kvalitet og
detaljeringsgrad av ingenigrresultatet.

Ingen avvik ble papekt i revisjonen, men noen observasjoner tilknyttet
anskaffelsesplanlegging (pa detaljniva) i forhold til kontraktskrav, ble trukket fram.
Alle observasjonene ble lukket i etterkant av revisjonen. | dialog med Bane NOR er
det vurdert at denne revisjonen ble gjennomfart pa et for tidlig tidspunkt til at den
kunne ha hatt forutsetninger for & avdekke forhold relevant for hendelsen.

6.4.2 Revisjon: Competence and safety for electrical work (2020)

Delprosjekt FB Tunnel TBM gjennomfgrte ogsa en lignende revisjon i 2020 [21].
Revisjonens omfang var a evaluere om ansvar, organisering av arbeid,
kompetanse i installasjonsteamene, samt planlegging for sikker drift ved oppstart
av igangsettingsfasen, var i samsvar med gjeldende norske forskrifter for dette.
Malet med revisjonen var & sikre kvaliteten p& arbeidet med elektriske
installasjoner og trygg drift ved oppstart av igangsettingsfasen.
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Revisjonsarbeidet avdekket ett avvik og ytterligere to observasjonspunkter. Avviket
gikk ut pa at AGJV ikke var registrert i det norske "Elvirksomhetsregisteret” for
"Lav-/Hgyspennings jernbaneinstallasjoner”. Revisjonskriteriet var bygget pa
forskrift om elektroforetak og kvalifikasjonskrav for arbeid knyttet til elektriske
anlegg og elektrisk utstyr (FEK), 8§ 3. Spesielt hgyspenningsinstallasjonene for
skinnene krever DSB-godkjenning, noe som forutsetter et jordingskurs ved den
norske jernbaneskolen. Den fagansvarlige ble pameldt kurset i mars 2020, men det
ble avlyst p& grunn av Corona-situasjonen. Bane NOR arrangerte kurset pa
Asland, og AGJV ble invitert til & delta. Den fagansvarlige ble i etterkant DSB-
godkjent, og avviket lukket.

Det er i denne sammenheng grunn til & kommentere at Bane NOR har observert at
det tidvis har veert krevende a verifisere relevant registrering i
"Elvirksomhetsregisteret" og DSB-godkjenning pa pavist personell i tunnelen —
primzert ift. forhold mellom ansvarlig utfarende tekniker, og vedkommendes rett til &
ta med «leerlinger». Det er dog ikke relevant & vurdere at dette har bidratt til
hendelsen. Innretningen pa denne revisjonen har heller ikke veert av en slik natur
at den ville veert egnet til & avdekke mangler relevant for hendelsen.

6.5 Oppfelging gjennom kontroller utfgrt av linje- og
stabsfunksjoner
Det er etablert en struktur for delprosjekt FB Tunnel TBM sin oppfelging av AGJV,

som er fastlagt i et sett med kontrollplaner for hvert fagomrade [22] — se figur 7
nedenfor.

TBM Oppfelgingsstrategi VVP for TBM (tilpasning av OVVP -
Overordnet verifikasjons- og
@ & valideringsplan for Follo prosjektet)
TBM overordnet kontrollplan @ FB TBM revisjoner — henvisning til
(inklusive revisjoner) — ref. mal Follob revisj ogram

@ % AGJV revisjonsplan (int./ekstern)

TBM Kontrollplan pr. fagomrade I

—teknisk | 18Mm Kontrollplan pr. fagomrade l
— anskaffy

TBM Kontrollplan pr. fagomrade |
—bYEEINg 1M Kontrollplan pr. fagomride I
—HMS | TBM Kontrollplan pr. fagomrade I

ﬂ —prosjektkontrd tas kontrollplan pr. fagomrade
—etc.

AGJV kontrollplan ‘O'

—design | AGIV kontrollplan
-PO AGJV kontrollplan TRAL dataliact alan
—bygging | AGJV kontrollplan TBM detaljert plan
(eks. Dok.gj. gang)

AT

Figur 6: Kontrollplan struktur
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De enkelte omradeansvarlige i delprosjekt FB Tunnel TBM er ansvarlig for &
identifisere behov, planlegge og gjennomfare kontroller pa gjeldende leveranser og
prosesser under den enkelte sitt ansvarsomrade. Det fastsettes ogsa en
hovedansvarlig for alle aktiviteter i kontrollplanene. Kontrollene skal sikre at krav
oppfylles underveis av AGJV, og skal kunne vaere bade prosess- og
produktorientert.

I tillegg til kontrollplaner i linje- og stabsfunksjoner innenfor hvert hovedomrade
(prosjektering, anskaffelser, bygging, prosjektstyring, SHA og ytre miljg, og
kontrakt) er det ogsa etablert en overordnet kontrollplan som kan ta inn generelle
eller overordnede kontroller utover det som dekkes i fgrstnevnte. Prosjektleder for
delprosjekt FB Tunnel TBM er eier av den overordnede kontrollplanen, og
Kvalitetsleder administrerer denne. Den overordnede kontrollplanen inneholder:

e Henvisning til Follobaneprosjektets revisjonsprogram

e Henvisning til AGJV sitt revisjonsprogram bade internt og mot deres
underleverandarer

e Henvisning til VVP for TBM som viser 3. part verifikasjoner som skal
utfgres pa Delprosjektet

e Eventuelt andre oppfglgingsaktiviteter [22].

Omfanget av kontrollene utfart i den overordnede kontrollplanen inkluderer a:

e Delta som observatgr pa alle relevante AGJV revisjoner

e Gjennomfgre revisjoner i egen regi der AGJVs revisjoner ikke er
tilfredsstillende, spesielle saker som krever selvstendige revisjoner, eller
ved eksterne krav

Det understrekes ogsa at delprosjekt FB Tunnel TBM normalt ikke skal
gjennomfare egne revisjoner mot AGJVs underleverandgr, da dette ansvaret
tilfaller AGJV. Unntak gjelder ved manglende tilfredsstillende revisjoner utfart av
AGJV, eller ved spesielt kritiske underleveranser (eksempelvis Elecnor) [22].
Videre har vi valgt a fokusere ytterligere pa kontrollplanene i linje- og
stabsfunksjoner innenfor fagomrédene prosjektering og bygging.

6.5.1 Kontrollplaner — prosjektering

En sentral del tilknyttet oppfglgingen av prosjektering har veert
designgjennomgang, gjennomgang av dokumenter og tegninger, samt kontroller av
ulike pagaende detaljeringsprosesser hos AGJV [22]. | tillegg er det avholdt
regelmessige mater gjennom hele prosjektperioden for & falge opp denne delen av
kontrakten. Teknisk leder FB Tunnel TBM er ansvarlig for oppfalgingen av
prosjektering innen civil og mekanisk, samt oppfglging av anskaffelser innen
samme fag. For prosjektering og oppfalging av anskaffelser innen jernbaneteknikk
er det jernbaneteknisk leder som er ansvarlig. | det fglgende gjennomgar vi de to
hovedaktivitetene innenfor denne kontrollplanen.

Designgjennomganger (Design Review)

Hensikten med dette steget er & verifisere at de ulike tekniske kravene i kontrakten
er implementert, med utgangspunkt i designrapporter.

Bane NOR opplevde det som vanskelig a fa disse gjennomfgrt pa en
hensiktsmessig mate, bade i forhold til & sikre at disse diskusjonene foregikk pa et
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relevant niva, samt & sikre at design som ble gjennomgatt ikke ble endret etter
gjennomgang («frys»). En rotarsak til dette var at disse gjennomgangene ikke var
godt nok spesifisert i EPC kontrakten. For & kompensere for mangelfulle
designgjennomganger fokuserte Delprosjektet i stedet pd en omfattende
dokument- og tegningsgjennomgang.

Dokument- og tegningsgjennomganger

| dette steget ble det gjennomfgrt en gjennomgang av tekniske dokumenter og
tegninger, som i forkant ble listet i egen detaljert liste basert pa risikovurdering. En
senere del av gjennomgangen inkluderte ogsa verifisering av «som bygget»
dokumentasjonen. Dette gjelder dokumentasjon utarbeidet av AGJV i etterkant av
fullfgrte byggeprosjekter, og viser hva som faktisk ble bygget, inkludert eventuelle
endringer som ble gjort i lgpet av prosessen. Bane NOR opplever at det har veert
et omfattende arbeid som har blitt lagt ned pa dette omradet og at disse
gjennomgangene har fungert etter hensikt. For AT-anlegget ble det pa relevante
omrader ikke papekt noen vesentlige mangler. Tekniske krav i TRV til relevant del
av AT-anlegget gir heller ikke et relevant grunnlag & vurdere designet som var
relevant for hendelsen. En slik omfattende gjennomgang av tegninger og
dokumenter med det omfanget som var gjeldende pa Follobaneprosjektet er sveert
arbeidskrevende for den tekniske staben. En god prosess med
designgjennomganger ville vaert effektiv, og dette vil vaere en egnet arena for &
kunne trekke inn spesifikk kompetanse ogsa fra andre miljger i Bane NOR til &
bidra i kvalitetssikringen av design pa de ulike stadier. Fra samtaler fremkommer
det at Prosjektet i sin erfaringsrapport vil spille inn som et leeringspunkt at kravene
til designgjennomganger forbedres i kontrakter fremover.

6.5.2 Kontrollplaner — bygging

Gjennom prosjektperioden har AGJV etablert flere «Construction Method
Statement» (CMS) og tilhgrende «Inspeksjons- og testplaner» (ITP) for de ulike
arbeidsoperasjoner, som FB Tunnel TBM har full tilgang til [22]. Alle typer
kontrollaktiviteter som FB Tunnel TBM selv utfgrer ble ogsa inkludert i
kontrollplanene for bygging. En rekke av disse kontrollaktivitetene ble ytterligere
spesifisert med flere sjekkpunkter i den Elektroniske Dagboken (ED) som er
etablert. ED utgjer en vesentlig dokumentasjonsressurs for daglige observasjoner
utfgrt ute pa byggeplassen i lgpet av Prosjektets levetid. Den inkluderer ogsa
fotografisk dokumentasjon av observasjoner, noe som kan veere avgjgrende for
senere diskusjoner eller analyse. | tilfeller det oppdages feil eller mangler i
utfgrelsen pa anlegget i forhold til kravdokumenter, standarder, tegninger og
lignende, skal dette umiddelbart rapporteres til AGJV ved bruk av «Deviation
Report» (DR).

| det falgende har vi valgt & se naermere pa entreprengrs inspeksjoner og tester.
Entreprengrs inspeksjoner og tester (ITP)

ITP’er dekker bade inspeksjoner pa AGJV sine egne aktiviteter og hos deres
underleverandgrer, og i hver ITP skal delprosjekt FB Tunnel TBM angi sin
deltakelse pa de relevante inspeksjonsaktiviteter. Det har vaert hagy bevissthet i
Prosjektet pa generell utfordring med skjgt og endeavslutninger i AT-anlegget.
Kvalitetskontroll av skjgt og endeavslutninger har derimot veert pa antall skjater
(skal kun veere ved endt lengde pé kabel) og plassering av skjgt, men ikke pa
gjennomfgring.
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Ved etablering av AGJVs inspeksjon- og testplaner (ITP) for AT-anlegget ble ikke
kabelskjgter og endeavslutninger saerskilt definert som et eget oppfglgingsobjekt.
Folgelig ble Bane NORs mulighet til & kreve deltakelse i disse testene (merket med
W — Witness Point) ikke anvendt. Kvalitetsavvik som var relevant for hendelsen
kunne muligens veert oppdaget i dette tilfellet. Imidlertid er det et omfattende antall
skjgter og endeavslutninger, sa usikkerheten pa dette punktet er stort ved
gjennomfaring av en hensiktsmessig tilfeldig kontroll.

6.6 Oppfelging giennom Bane NORs egen tredjeparts
vurdering PKL og VKL

Follobaneprosjektets overordnede verifikasjons- og valideringsplan (OVVP)
definerer omrader som krever 3. part verifikasjoner. Delprosjekt FB Tunnel TBM
har videre utarbeidet en verifikasjons- og valideringsplan (VVP) som tar
utgangspunkt i OVVP, med tilpasninger for Delprosjektet ift. de relevante
kontrollaktiviteter.

Det er et krav i TRV, som ogsa er inkludert i EPC-kontrakten, at det skal
gjennomfares en PKL (prosjekteringskontroll) og VKL (visuell kontroll) av
banestrgmsforsyningen/kontaktledningsanlegget — i trad med krav fra
Jernbanetilsynet og normen (EN 50-122 og 190 - > NEK 900). Kontrollene
gjennomfgres av uavhengig NOBO-sertifiserte fagressurser. Den uavhengig
sluttkontrollgren vurderer kontaktledningsanlegget og noterer funn/avvik. Det
vurderes om forhold ma utbedres eller om ytterligere informasjon er ngdvendig.
Etter at funn/avvik er rettet opp/fiernet ma det sgkes skriftlig om ny sluttkontroll for
de respektive deler av installasjonen. | prosjekteringskontroll for
kontaktledningsanlegget 17.04.18-17.01.19 ble det identifisert 60 funn/avvik [13].
Ifalge samtaler med Bane NOR ble disse lukket i ettertid. Samtidig ble foreslatt
design p& AT-anlegget, samt COWIs beregninger om indusert returstrgm, vurdert
som tilfredsstillende.

Int. Bane NOR var det ikke spesielt fokus pa skjgt og endeavslutning ved VKL og
ingen kritiske mangler ble oppdaget. Sett i ettertid kan det veere grunn til & vurdere
innretning pa PKL og VKL for a sikre at disse prosessene i starre grad evner a
fange opp kritiske elementer i design eller gjennomfaring.

Samlet sett har oppfelgingen av totalentreprengr veert opplevd av Bane NOR som
vanskeliggjort av organiseringen av AGJV, som inkluderte jernbaneteknikk hos
underleverandgr. Innretningen pa oppfalgingssystemet oppleves som
hensiktsmessig, men det mangler kontrollpunkter pa design i prosjekteringsfasen
som vil sikre inspeksjon av design pa omrader som AT-anlegget. Kritiske punkter i
utfgrelsen av AT-anlegget (kabelskjgter og endeavslutninger) har ikke vaert
identifisert som egne oppfalgingspunkter i Bane NORs banedata-system. Dette har
bidratt til & vanskeliggjare kontroll pa disse punktene.

Det kan ogsa stilles spgrsmal om en mer omfattende «klargjgringsfase» for
endelig kontraktsinngaelse kunne bidratt til bedre innsikt i AGJVs organisering,
kompetanse og kapasitet innen jernbaneteknikk og dannet et tidlig grunnlag for en
dynamisk risikobasert oppfglgingsstrategi. Vi ser flere gode eksempler pa
byggherrer som bruker betydelige ressurser og tid i en slik klargjgringsfase far
endelig signering av kontrakt med entreprengr. Aktivitetene som ofte prioriteres i
denne tidlige fasen er innrettet p& a sikre at entreprengren har kompetanse,
kapasitet og systematikk til & starte arbeidet under kontrakten. Dette oppnas
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hovedsakelig giennom dokumentgjennomgang og til dels revisjoner av
entreprengrens egne systemer og styringer. Det kan ogsa utfgres en
kontekstbasert risikovurdering hvor analyser av totalentreprengr og eget
prosjektteam danner grunnlaget for den videre oppfglgingen av entreprengren.

6.7 Systemer, krav og prosesser for Usikkerhetsstyring i
Follobaneprosjektet

Follobaneprosjektet etablerte i 2014 prosess for usikkerhetsstyring, jf. STY-600568
Prosedyre for Usikkerhetsstyring [23]. Her fglger det at Prosjektdirektgren har det
overordnede ansvaret for Prosjektets usikkerhetsstyringsprosess, mens
Prosjektets kvalitets- og risikosjef har operativ ledelse av prosessen. Prosessen er
gjeldende for alle prosjekter i Bane NOR, og beskriver krav til enhetlig prosess og
metodikk for usikkerhetsstyring. Hver enkelt prosjektsjef er ansvarlig for
usikkerhetsstyring i sine respektive delprosjekter. Det skal veere en lgpende
prosess, hvor prosjektene jobber med tiltak for & redusere risikoen over tid. Videre
fremgar det at alle identifiserte usikkerheter som kan resultere i potensielle avvik
skal registreres og falges opp i et felles usikkerhetsregister i prosjektet, og at
prosessen foregar som falger [23]:

Statteprosesser:
Identifisering

Planlegging

QOvervakning og
gjennomgaelse Analyse
Kommunikasjon

og konsultasjon

Dokumentasjon
og arkivering ) ,
Handtering Evaluering

Figur 7: Prosess for usikkerhetsstyring

Usikkerhetsmatrisen i Figur 8 skal falges for & sikre en felles oppfatning av risiko-
og mulighetsniva ved analyse og evaluering. | usikkerhetsmatrisen vurderes risiko
ut ifra sannsynligheten for at de inntreffer, samt pafglgende konsekvens. Risiko
vurderes ut fra en skala bestadende av kritisk (rad), hay (oransje), moderat (gul) og
lav (grgnn).
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Figur 8: Usikkerhetsmatrise

Fra STY-604342 Helhetlig risikostyring [24] og STY-603967 Risikovurdering — mal
[25] fremkommer akseptkriteriene som skal benyttes ved konkrete
risikovurderinger. Disse gjennomfgres eksempelvis i forkant av beslutning om
gjenapning, som krevde en vurdering om restrisiko var akseptabel.
Akseptkriteriene er ikke gjeldende ved usikkerhetsstyring presentert ovenfor.

Akseptkriteriene for de ulike gradene av risiko:

o Kiritisk (r@d) risikograd: Risikoen er ikke akseptabel, og risikoreduserende
tiltak ma iverksettes umiddelbart. Kritiske risikoer kan kun aksepteres av
Styret.

e Hgy (oransje) risikograd: Risikoen er ikke akseptabel, og
risikoreduserende tiltak skal iverksettes. Slike risikoer kan kun aksepteres
av konsernsjefen

e Moderat (gul) risikograd: Risikoen er i utgangspunktet ikke akseptabel, og
kan kun aksepteres av ledere p& minimum konserndirektgrniva

e Lav (grenn) risikograd: Risikoen er i utgangspunktet ansett 8 veere
akseptabel, og kan aksepteres av ledere pa alle beslutningsniva.

Hvert delprosjekt har en manedlig gjennomgang og oppdatering i deres
organisasjon av tilknyttet usikkerhetsregister. Der utvelges delprosjektets topp 10
usikkerheter. Delprosjektene oppdaterer sannsynlighet, konsekvens, tiltak og eiere
av usikkerhetene og tiltakene for de enkelte risikoer. Usikkerhetene angis deretter i
sannsynlighetsskala og konsekvensskala, som illustrert i Figur 8.

Basert pa delprosjektenes rapportering, ble det utarbeidet manedsrapporter fra
prosjektdirektgren til konsernledelse for Utbyggingsdivisjonen hvor en samlet
angivelse av Follobaneprosjektets topp 10 usikkerheter fremgikk. Rapporten hadde
sitt utspring i delprosjektenes topp 10 risikobilder. Her inngikk topp 10 usikkerheter
med konsekvens og sannsynlighet, samt tiltak. Videre ble dette samlet i den
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overordnede rapporteringen til Styret som en del av oversikt over
investeringsprosjekter, samt deres kostnader og fremdrift. Her ble ogsa de starste
enkeltrisikoene og tilhgrende tiltak rapportert.

Rapportering til Styret skjer manedlig. All rapportering videre behandles ogsa i
Styret. Dette inkluderer:

e Fire kontaktmgter i &ret med eierenheten i SD. Dette mgtet eies av
Ekspedisjonssijef for eierenheten i SD. Fra Bane NOR stiller Styreleder,
sammen med konsernsjef og konsernledelsen. Normalt stiller
representanter for fagenheten i SD ogsa.

e Tre tertialrapporter i aret til Jernbanedirektoratet som falges opp av
fagenheten i SD gjennom etatsstyringsmgter, som ogsa inkluderer
Jernbanetilsynet. Dette mgtet eies av Ekspedisjonssjef for fagenheten i
SD.

e Utover den periodiske mgte- og rapporteringsvirksomheten ber fagenheten
i SD ogsa om mgter direkte med administrasjonen i Bane NOR, som
hovedregel med Jernbanedirektoratet til stede. Eierenheten har ogsa et
arlig eiermgte med SD der hele Styret inviteres til & delta.

Fra et konsernsjefperspektiv skal i utgangspunktet samme informasjon deles fire
steder: til eget styre, Jernbanedirektoratet, ekspedisjonssjef med ansvar for
fagenheten, og ekspedisjonssjef for eierenheten. Tidspunkt for rapportering i fag-
og eieraksen er ikke sammenfallende, ei heller format pa rapporteringen. Videre
skal ogsa rapporteringen til fagenheten i SD farst behandles av
Jernbanedirektoratet fgr den deles med SD. Det synes derfor verdt & bemerke at
det & opprettholde en konsistent informasjonsflyt til SD er en utfordrende oppgave.
Dette synspunktet ble ogsa delt og fremhevet av Bane NOR.

Den prosjektinterne rapportering er beskrevet nedenfor [23]:

Beskrivelse av rapportering Ansvarlig Mottaker

Delprosjektets Topp 10 Delprosjektleder Quality & Risk Manager FB
Manedlig usikkerhets- Delprosjektleder Prosjektdirekter
gjennomgang i FB ledermgte

Follobanens Topp 10 Prosjektdirektar Ledelse i Utbygging
Follobanen Topp 10 sendes Quality & Risk Manager FB | Delprosjektleder

delprosjektene

Delprosjektenes Topp 10 rapport utarbeides og arkiveres i PIMS Risk

Figur 9: Prosjektintern rapportering

6.8 Gjennomfgring og etterlevelse av Usikkerhetsstyring i
Follobaneprosjektet

Bane NOR og AGJV inngikk i perioden 2019-2022 en rekke avtaler med sikte pa a
sikre overlevering og igangkjgring av Follobanen 11. desember 2022. Avtalene har
bla. veert rettet mot & redusere ngkkelrisikoer identifisert i Prosjektet.

Tidslinjen er illustrert nedenfor:
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Settlement Agreement Tillegsavtale nr.8
1 (EPC TBM)

SettlementzAg reement Follobanen apner

Stortinget godkjenner
utsettelse ett ar

01.2019 03.05.2019 15.01.2021 02.09.2022 11.12.2022
?ane NORvarsleri Delivery Date: Delivery Date: Levering deltito: Overlevering til
januar 2019 om 6juli 2021 1september 2021 1) Delivery Date - Prosjekt: 1 november
utsatt ferdigstillelse . —_
til 2022 og gkning av tunnel: 2022

i Completion Certifi
Kkostnadsammen Com_p_letlor_\ ( om;;-enon ertificate K r2022 o
med 2,2 milliarder kr Certificate issued: issued: 9 februar2022 Overlevering til drift:
Godkjent av 14 desember 2021 Target startup: 2) Delivery Date — 9 desember 2022
Stortinget ifm. Target startup: 11 desember remaining Contract:
Statsbudsjettet for 11 desember 2022 28 februar 2023 /:\pning av Follobanen:
2020 2022 11 desember 2022
Target startup: Completion Certificate
11 desember issued: 28 mars 2023
2022 Target startup:

11 desember
2022

Figur 10: Tidslinje - Avtaler inngétt i perioden 2019-2022

6.8.1 Risiko for forsinkelser og kostnadsoverskridelser

Bane NOR ba i januar 2019 Jernbanedirektoratet om & gke kostnads- og
styringsrammen for Prosjektet og & utsette apningen av Follobanen fra 2021 til
2022 som fglge av Condottes konkurs. Dette ble behandlet og vedtatt av Stortinget
ifm. Statsbudsjettet for 2020. Prosjektet meldte i ettertid om vedvarende hgy
kostnads- og fremdriftsusikkerhet, samt stor kostnadsusikkerhet knyttet til ulike
utfall av flere krav fra AGJV. Pa dette tidspunktet ble det vurdert av Deloitte som
positivt at det ble utvist en god forstaelse av gjeldende risikobilde i Prosjektet [26].

Bane NOR og AGJV inngikk i ettertid Settlement Agreement (SA1) 3. mai 2019
med sikte pa & sikre endelig igangkjering 11. desember 2022. | SA1 ble ny
overleveringsdato satt til 6. juli 2021 og dato for Ferdigattest utstedt satt til 14.
desember 2021. SA1 inkluderte et «Settlement Amount» pa 555 MNOK og et
«Incentive Amount» pa 33,75 MNOK.

Bane NOR og AGJV inngikk Settlement Agreement (SA2) 15.01.2021 med sikte pa
a sikre &pning av Follobanen 11. desember 2022. Ny leveringsdato ble satt til 1.
september 2021 og dato for utstedelse av Ferdigattest ble satt til 9. februar 2022.

Pa prosjektniva for tunnelen ble det i denne perioden rapportert om en lang rekke
ulike risikoer med innvirkning pa tidsplanen, bla.:

e Risiko 0607: Risiko for at manglende idriftsettelse, planlegging og
koordinering farer til forsinkelser og

e Risiko 0876: Risiko for at den manglende tiden til uttesting med tog i
tunnelen (trekke stram og trykk/sug-krefter) gir for lite tid til & utbedre
eventuelle feil [27].

Disse risikoene ble samlet opp péa prosjektniva for Follobanen som risiko 46: Risiko
for manglende gjennomfering av ferdigstillelse pa Tunnel delprosjekt innen
leveringsdato. Dette skyldes manglende kvalitet pa byggeutfarelsen, manglende
faglige kvalifikasjoner og mangelfulle forberedelser for utsjekk, samt manglende
kvalitet og sammenheng i ferdigstillelsesplanen [28] [29]. Denne risikoen ble
rapportert farste gang i februar 2021 og siste gang i april 2022 med >90%
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sannsynlighet og 100-300 MNOK konsekvens. Fra giennomgang i mai 2022 ble
den vurdert som inntruffet og derfor tatt ut av rapporten. Risikoen ble viderefgrt i
risiko 48.

Fra januar 2022 ble det pa prosjektniva for Follobanen rapportert en risiko 48:
Risiko for forsinket ibruktakelse av Blixtunnelen. Dette skyldes manglende kvalitet
pa byggeutfarelsen, manglende faglige kvalifikasjoner og mangelfulle forberedelser
for utsjekk, tilkomst for signal, samt manglende kvalitet og sammenheng i
ferdigstillelsesplanen [29]. Denne ble rapportert som fglgende inn mot sommeren
2022:

Januar 2022: <10% sannsynlighet, >300 MNOK konsekvens (oransje)
Februar 2022: 10-35% sannsynlighet, >300 MNOK konsekvens (ragd)
Mars 2022: 10-35% sannsynlighet, >300 MNOK konsekvens (rad)

April 2022: 35-65% sannsynlighet, >300 MNOK konsekvens (rad)

Mai 2022: 35-65% sannsynlighet, >300 MNOK konsekvens (rad)

Juni 2022: 35-65% sannsynlighet, >300 MNOK konsekvens (rad)
August 2022: 35-65% sannsynlighet >300 MNOK konsekvens (rgd)
September 2022: 35-65% sannsynlighet >300 MNOK konsekvens (rad)

For oktober og november 2022 ble risikoen vurdert stegvis lavere. | samme
periode ble det rapportert til Styret og deretter Jernbanedirektoratet i farste
tertialrapport 2022 «Avtalerapportering T1 2022 Bane NOR - Jernbanedirektoratet
Pr. 30.april 2022» at Effektpakke E02 «Flere og raskere tog pa @stfoldbanen (Oslo
- Ski)» hadde lav risiko bade pa kostnad og fremdrift. For delmal Blixtunnelen ble
risiko for forsinket ibruktakelse vurdert som middels, mens kostnadsoverskridelse
vurdert til lav. Risiko ble bla. oppgitt som kommersielle utfordringer knyttet til
fremdrift pa Blixtunnelen, samt tekniske utfordringer knyttet til kontaktledningsnettet
(Al-liner eksponert for lekkasjer av alkalisk vann). Samtidig ble det i samme rapport
under «Stgrste enkeltrisiko og muligheter» beskrevet en hgy (rad) risiko: «17433
Follobanen — Risiko for forsinket ferdigstillelse av delprosjekt tunnel» med 50%
sannsynlighet for & inntreffe. | forklaringen ble falgende beskrevet: «Tilspisset
dialog med AGJV og ikke realistisk med en kommersiell totalavtale. Tett dialog og
ledelsesoppfalging pa tiltak/kommersielle avtaler som reduserer risikoen for
ytterligere forsinkelse. Spesielt utfordrende at 40km med aliminiumsleder ma
skiftes til kobber fgr &pning 11.12.22. Risikoen pavirker hovedmilepael pa tunnelen
og kan pavirke ibrukstaking av Follobanene og styringsrammen». Det fremstar
derfor som at Delprosjektet tydelig har rapportert den underliggende risikoen bade
til konsernledelse og Styret allerede tidlig i 2022, i overensstemmelse med
tidspunktet for Delprosjektets vurdering av gkt sannsynlighet for forsinket
ferdigstillelse. Eksempelvis, i Styresak 6 Dypdykk Follobanen, datert 27.01.22 [30],
star det for Tunnel (EPC TBM, AGJV): «Leveringsdato er p.t. uklar,
samtaler/forhandlinger pagar om mulig forliksavtale». Tilsvarende, i
virksomhetsrapporten fra desember 2021, presentert for Styret i januar 2022, ble
risiko 17433 rapportert som rgd med 77,5% sannsynlighet og med et av tiltakene
identifisert som: «Vurdering av realistisk leveringsdato for EPC TBM kontrakten
pagar sammen med AGJV».

Mens risiko 17433 virker & veere i overenstemmelse med Delprosjektets egen
rapportering, synes rapportering pa effektpakkeniva a legge til grunn et mer positivt
syn pa fremdrift og kostnadsbildet. Det fremkommer av Jernbanedirektoratets
«Redegjgrelse av hendelsen pa Follobanen/@stfoldbanen» fra 14.01.2023, at
direktoratet har fokusert pa risikorapportering pa Effektpakkeniva, og dermed
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videre rapportert til SD 10.06.2022 middels risiko for at ny rutemodell (R2023) ikke
kunne iverksettes ved utsatt &pning av Blixtunnelen.

Med utgangspunkt i det ovenforstaende, kan det synes som om kompleksitet i
rapporteringen forsinket oppfatning bade pa Direktorat- og Departements-niva av
risikoen som ledet opp til Tilleggsavtale 8.

2. september 2022 ble Tilleggsavtale 8 inngatt for & gke sannsynligheten for
apning av Blixtunnelen 11.12.2022 (mer utfyllende i kap. 9). | samme periode ble
det til Styret og deretter Jernbanedirektoratet rapportert i andre tertialrapport 2022,
«Avtalerapportering T2 2022 Bane NOR - Jernbanedirektoratet Pr. 30.august
2022», mottatt av direktoratet 29.09.2022, gul risiko bade pa ibruktakelse og
kostnadsrammen, med fglgende kommentar: «Gul risiko delmilepael ibruktakelse
desember 2022. Prognose truer kostnadsrammen». Som tiltak ble det nevnt:

e Har inngatt Tilleggsavtale med AGJV om delleveranse 30.10.2022 av
tunnelanleggene som ma veere ferdigstilt for pasetting av togtrafikk

o Kontinuerlig oppfalging av pagaende tettingsarbeider (vann)

e Folge opp lukking av feil og mangler (punch-punkter) i forkant av dynamisk
utpragving (commissioning)

e Fglge opp at Signal (Thales) gis tilkomst av AGJV for installasjon og
testing

e Sikre realistisk plan for ferdigstillelse av tunnelanlegget for ibruktakelse 11.
desember

Samtidig, i rapportens del om Store prosjekter over terskelverdi, ble risiko for
fremdrift rapportert til red, og kostnadsramme til gul, med kommentar: «Overordnet
risikovurdering rgd knyttet til fremdrift pa Blixtunellen». | samme rapport ble ogsa
risiko 17433 rapportert som fallende, fra red til gul, med bla. inngaelse av
Tilleggsavtale 8 som en bidragsyter. P& spgrsmal fra Jernbanedirektoratet ifm. T2
rapportering, oppga Bane NOR at det var restrisiko til tross for inngétt avtale med
AGJV, men at Delprosjektet jobbet aktivt med dette, og at utviklingen var positiv.
Dette sammenfaller med Prosjektets egen rapportering pa dette tidspunktet, da
risiko 48 var redusert til 10-35% i september og under 10% i oktober i Prosjektets
manedsrapportering.

Pr 23.11.2022 rapporterte Delprosjektet fortsatt risiko 48 som middels — men
fallende. I tillegg ble to andre risikoer rapportert som middels:

e Risiko 45: Risiko for at Prosjektets driftsforberedelser ikke blir tidsnok slik
at Driftsorganisasjonen kan gjennomfgre normal drift og vedlikehold av
overtatt anlegg

e Risiko 52: forbundet med uforutsette hendelser pa tilstatende anlegg

Det ble ogsa rapportert om en rgd risiko for alvorlig ulykke. Det var pa dette
tidspunktet klart for Delprosjektet at testing iht. egne krav ikke ville veere mulig pa
grunn av forsinket overlevering av tunnelanlegget: «Endurance and reliability tests
— Overall tests shall prove that the System operating stability is correct over long
periods of use.» [17]. Som en konsekvens av dette kan det stilles spgrsmal ved om
risiko forbundet med en avkortet testperiode burde blitt adressert og tiltak iverksatt.

Mens innretning pa Prosjektets usikkerhetsstyring er ift. tid, kost, kvalitet og
sikkerhet gjennom Prosjektets forlgp til ibruktakelse, synes ikke vurdering av
restrisiko pa utfall etter apning & ha blitt adressert i prosjekt eller
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driftsorganisasjonen. Risiko 0876 som beskriver risiko for at den manglende tiden
til uttesting med tog i tunnelen (trekke strgm og trykk/sug-krefter) gir for lite tid til &
utbedre eventuelle feil, dekker dette kun delvis, og var vurdert med sannsynlighet
0-10% (oransje) i oktober og november. Elementer som kunne ha veert vurdert og
tiltakssatt som en del av en slik prosess inkluderer mulige implikasjoner av
forkortet testperiode, samt risiko for fortsatt lekkasjer av alkalisk vann pa KL-
anlegget og annet. En slik risikovurdering ble gjort far apning i mars 2023, men
ikke forut for apning i desember 2022.

6.8.2 Andre risikovurderinger av interesse

Jernbaneteknisk kompetanse ble tidlig identifisert som et risikoomrade. Delprosjekt
FB Tunnel TBM rapporterte over en lengre periode risiko 0558: Risiko for at
leverandgren ikke har tilstrekkelig kvalifisert personell til utfgrelse og oppfalging av
jernbanetekniske og mekaniske installasjoner [31]. Denne risikoen ble for fgrste
gang rapportert som rgd risiko i november 2019. Den ble videre rapportert med
sveert hgy konsekvens gjentatte ganger, og ved utgangen av 2020 var den vurdert
til 65-90 % sannsynlighet. Risiko 0558 ble rapportert fram til april 2021, da som
oransje og med 10-35 % sannsynlighet [27]. P& dette tidspunktet ble det rapportert
om avbgtende tiltak som at Bane NOR skulle yte bistand til AGJV for arbeid og
oppfalging av Elecnor, samt foreta kontinuerlig kontroll av arbeider.

Pa prosjektniva for Follobanen ble risiko 34 rapportert over lengre tid: Risiko for
manglende egne ressurser innen jernbaneteknikk og alle utfall spesielt vil gi
mangelfull oppfelging av kvalitet [32]. Risikoen ble i manedsrapport for januar 2019
rapportert som gul og i etterfglgende periode som rgd. Risikoen ble deretter
redusert rundt inngdelse av Settlement Agreement 1 og rapportert som grgnn
senest i manedsrapport for mai 2020 [33]. Gitt den informasjon som var tilgjengelig
i Delprosjektet pa dette tidspunktet er det vanskelig & se at risikovurderingene ikke
har veert hensiktsmessig innrettet, og at tiltak iverksatt ikke har veert dekkende.

Som tidligere nevnt bidro lekkasjer av alkalisk vann til hendelsen i desember 2022.
Pa delprosjektniva ble risiko 0595 rapportert over en lengre periode: Risiko for
lekkasjer av alkalisk vann som forringer kvaliteten pa tekniske installasjoner [31].
Den ble videre rapportert som rgd med 65-90% sannsynlighet i februar 2020 med
avbgtende tiltak for & vurdere andre Igsninger/materialer for tekniske installasjoner
av aluminium. Risikoen ble rapportert helt frem til januar 2023 (etter overlevering)
og fortlgpende rapportert som rgd frem til inngaelse av Tilleggsavtale 8, og deretter
som oransje [34].

Tilsvarende ble det pa prosjektniva fortlgpende rapportert om risiko 40: Risiko for
at lekkasjer av alkalisk vann i tunnelen forringer kvaliteten pa tekniske
installasjoner i aluminium, og at AGJVs planlagte injeksjonsarbeid ikke er
tilstrekkelig for & hindre isdannelser [33]. Risikoen ble rapportert for fgrste gang i
februar 2020 som oransje, og siste gang i manedsrapporten for mai 2021. Den ble
derimot ikke rapportert videre mot Styret i Bane NOR og Jernbanedirektoratet, da
den ikke var klassifisert som rgd. Det kan argumenteres med at risiko rapportert i
Delprosjektet rundt alkalisk vann ogsa burde speiles i hovedprosjektet, gitt at bytte
av Al-line var rapportert som en mulig forsinkende faktor til bade Styret og
Direktoratet. Det kan videre stilles spgrsmal ved om risiko 0595 faktisk ble redusert
ved inngaelse av Tilleggsavtale 8. Bakgrunnen for dette var at man ved inngaelse
av avtalen ble enige om leveranse av en tett tunnel som ville eliminert lekkasjene.
Samtidig hadde dette vist seg utfordrende, samt at bytte av Al-liner til kopperliner
som ville veert robuste mot lekkasje av alkalisk vann, ble fijernet som krav til AGJV.
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AGJV demonstrerte dog pa dette tidspunkt progresjon pa tetting, og uten
Tilleggsavtale 8 er det tvilsomt om AGJV ville strukket seg sa langt for & oppna de
tettekravene som Bane NOR, iht. kontrakten, mente at det skulle leveres pa.

6.9 Handteringen av rapporter og andre indikasjoner som
papeker mangler, feil eller risiko knyttet til hendelsene

COWIs evaluering av indusert strgm i kabelskjermen for AT-anlegget, foretatt i
2018, ble satt pa prove da Bane NOR anmodet om en ekspertvurdering fra
Norconsult [35]. Rapporten ble opprinnelig bestilt for & gjgre en helhetlig vurdering
av returstram for & unnga ugnsket pavirkning av signalanlegget pa Oslo S, men ble
underveis ogsa utvidet til & inkludere en ekstra kvalitetssikring av COWIs
evaluering. Dette da valgt Igsning er lite brukt i norsk banestrgmsforsyning.
Systemansvarlig for AT-anlegget etterspurte i 2022 dokumentasjon fra COWI pa
beregning av indusert returstrgm. Dokumentasjon fra 2018 var opprinnelig
utilgjengelig grunnet opplastingsfeil i dokumentsystemet. Imidlertid ble disse
dokumentene senere gjeninnfgrt og lastet opp pa nytt i norsk utgave i oktober
2022. Prosjektets systemansvarlige for AT-anlegget vurderte denne rapporten som
mangelfull, og forespurte derfor en ekspertvurdering fra Norconsult. Norconsult var
pa denne tiden involvert i et annet oppdrag for Prosjektet med sin ledende
ekspertise pa dette omradet. Bane NOR oppgir at dette er en spesialisert
kompetanse som ikke er bredt tilgjengelig, og Norconsults ekspert er en av de
ledende i sektoren pa dette omradet.

Norconsult utfordret COWIs vurdering i oktober 2022, og anbefalte & gjennomfgre
nye beregninger eller utfare malinger som kunne verifisere tilstrekkelig kapasitet
for termisk belastning (indusert strgm). Systemansvarlig i dialog med Norconsult
vurderte ikke dette som en kritisk mangel ved prosjekteringen. Anbefalingene fra
Norconsult ble iverksatt i etterkant av utgivelse av rapporten. Foruten de anbefalte
oppfalgingstiltakene konkluderte Norconsult med at det ikke var grunn til & heise et
«rgdt flagg». Det ble ogsa gjennomfart malinger av returstrammer i perioden 16.
november til 4. desember 2022 som bekreftet tilstrekkelig dimensjonering. Alle
oppfalgingstiltakene fra rapporten ble fulgt opp, og etter nye vurderinger sammen
med Norconsult ble det ikke identifisert noen grunn til bekymring for
returstramkretslgsningen i Blixtunnelen. Norconsults vurderinger gir likevel grunn til
a se nzermere pa kvaliteten av den prosjekteringen som ligger til grunn for
utfgrelsen av AT-anlegget. Det er ogsa verdt & bemerke at forhold rundt
Norconsults vurderinger ikke ble kommunisert til fagmiljget i Drift og Teknologi,
foruten ett av oppfalgingspunktene som ble diskutert med en representant fra D&T.
Den ble heller ikke gjenstand for diskusjon med Utbyggingsdirektar da forhold
identifisert av Norconsult var vurdert som adressert, samt at det ble konkludert i
samspill med Norconsult at det ikke var noe «rgdt flagg».

| november og desember 2022 ble risiko for hgy termisk belastning i kabelskjerm
vurdert, og fulgt opp giennom malinger i forbindelse med testkjgringen. Risikoen
ble vurdert pa disiplinnivd med liten sannsynlighet, men med stor konsekvens, og
slo derfor ut som oransje. Det er i utgangspunktet vanskelig a se hvordan
varmgang i mangelfull utfgrt skjgt ved kortslutning skulle ha blitt identifisert, all den
tid TRV 2014 ikke identifiserer oppmerksomhetsforhold ved kabelskjgter og
endeavslutninger ved valgt Igsning for jording. Samtidig har Bane NOR blitt kjent
med at denne informasjonen har veert tilgjengelig eksternt:
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e Sintef Energi AS publiserte prosjektnotatet Feiltyper og feilmekanismer i
skjermtilkoplinger i 2017, pa oppdrag fra REN AS [36]. Notatet tar for seg
eksempler pa feiltyper og feilmekanismer i skjermtilkoblinger hentet fra
hendelser i det norske kraftnettet. Her fremkommer det bla. at
driftserfaringer med bruken av laminatskjerm har vist enkelte svakheter
ved kabelkonstruksjonen tilknyttet induserte stremmer i skjerm/laminat,
som farer til at lokal overoppheting kan forekomme i tilfeldige
kontaktoverganger mellom kopperskjerm og laminat. Videre blir det papekt
at dette problemet er sterkt pavirket av utfgrelse av kabelskjater, og
viktigheten av & sgrge for en god elektrisk kobling mellom skjerm og
laminat over skjgten understrekes. Ifglge samtaler med Bane NOR, ble de
farst gjort oppmerksom pa dette prosjektnotatet i etterkant av hendelsene
som inntraff i desember 2022.

e Fra samtaler med Bane NOR fremkommer det at det svenske
Trafikkverket, under et seminar ifm. et nordisk samarbeid mellom flere
aktgrer i bransjen, tok opp et relevant punkt tilknyttet skjgter og
endeavslutninger som et mulig samarbeidsprosjekt hgsten 2022. Det
avholdes i hovedsak to mgter i aret med det nordiske samarbeidet, og
beslutningen om et mulig samarbeid tilknyttet dette punktet ble satt til april
2023. Hverken Prosjektet eller konsernledelsen ble orientert om at dette
var tatt opp som et tema far etter hendelsene inntraff i desember 2022.

¢ Informasjon fra Siemens om at valgt kabel ikke var egnet (kabel med
redusert skjerm og svelleband mellom kobbertrader og laminat). | etterkant
av hendelsene i desember 2022 fikk Bane NOR tilsendt denne
informasjonen fra Siemens, ifglge samtaler med Bane NOR.

e Delprosjekt I0S har i PIMS egne sjekklister pa norsk for kabelskjat og
endeavslutning — dette eksisterte ikke for delprosjekt FB Tunnel TBM [37]
[38]. Det mé& samtidig bemerkes at valgt lgsning for jording er en annen en
for delprosjekt FB Tunnel TBM.

Det er et sparsmal til ettertanke om denne informasjonen kunne ha tilfalt Prosjektet
pa et tidligere tidspunkt, gijennom en ekstra arvakenhet eller nysgjerrighet
forbundet med valg av en returstrgmslgsning som bade Bane NOR og norsk
jernbanesektor var ukjente med.

Det er ogsa interessant & bemerke at allerede i 2019 erfarte Delprosjektet skader
pa Al-linene basert pa lekkasjer av alkalisk vann. Dette ble bla. meldt til
forsikringsselskapet som: «Water leakages with high pH and TPS incident» [39].
Det kan stilles spgrsmalstegn ved hvorfor ikke disse linene da ble byttet til Cu-liner,
men at denne utskiftingen fortsatt var til diskusjon ved inngaelse av Tilleggsavtale
8i2022.

6.10 Anbefaling og oppfalgningspunkter

Prosjektet har et omfattende og kompetent system for kvalitet- og
usikkerhetsstyring, og bruker betydelige ressurser i giennomfgring av dette. Likevel
har ikke Prosjektet fanget opp de forhold som bidro til hendelsen. Det er derfor
relevant a vurdere noen laeringspunkter:

1. Det bgr vurderes & etablere en mer omfattende klargjaringsfase far endelig
kontraktsinngaelse (etter tildeling av kontrakt) for & kartlegge styrker og
svakheter i startfasen av nye prosjekt, fa en bedre forstaelse av entreprengren,
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samt utvikle en mer helhetlig plan for usikkerhetsstyring. Bane NOR vurderer
en slik prosess under arbeidstittelen «risikoanalyse innen kvalitet».

Det bar vurderes a etablere tydeligere krav i kontrakten til designfrys, samt
handtering av eventuelle endringer pa ulike stadier i design-
/prosjekteringsfasen. Samtidig bar spesifikke krav om frys veere forpliktende for
entreprengren og Bane NOR.

Skjgter og endeavslutninger bgar etableres som egne objekter i Banedata med
tilhgrende sjekklister i Systematisk Ferdigstillelse. Krav til bildedokumentasjon
av utfgrelse, samt navn pa sertifisert personell som har statt for utfarelse bar
inkluderes for & sikre sporbarhet pa kvalitet i utfgrelsen.

Skjgter og endeavslutninger bar etableres som et punkt der Prosjektet
inkluderer W (Witness Point) i ITP — for & sikre mulighet for stikkpravekontroll.
Det bar overveies om fagmiljgene i Drift & Teknologi, spesielt innen kritiske og
spesialiserte omrader som elkraft, i stgrre grad skal involveres i Prosjektets
usikkerhetsstyringsprosess samt risikovurderinger pa ngkkelstadier. Dette kan
gke sannsynligheten for en bredere risikofangst.

Rapporteringen fra konsernledelse i kritiske faser bgr ettergas for & sikre
leering p& hvordan vesentlige risikoer kan rapporteres tydeligere for a gke
Styrets handlingsrom for tiltak.

Rapportering til SD bgr forenkles. Tidspunkt for rapportering i fag- og
eieraksen er ikke sammenfallende, ei heller format pa rapporteringen. Nar
rapportering til fagenheten i SD i tillegg farst skal behandles i
Jernbanedirektoratet synes det klart at det & sikre en konsistent informasjon til
SD er sveert krevende.

Det bgr etableres en saerskilt risikovurdering som spesifikt retter seg mot
driftssituasjonen, for eksempel gjennom siste 12 maneder fgr oppstart. Risiko
for drypp og evt. gdeleggelse av AL-liner ble identifisert bade fer og etter
overtagelse, men ikke tilstrekkelig adressert.

Selv om Prosjektets risikoer har blitt rapportert til Styret, oppleves
rapporteringen som noe krevende ift. enkelt & sette seg inn i vesentlige risikoer
pa de starste prosjektene. Det bar vurderes & ha en egen rapportering mot
konsernledelse og Styret i Megaprosjekter, for a sikre tilstrekkelig innsikt
utenfor Prosjektet, og gkt handlingsrom og transparens.
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7  Overlevering til Bane NOR og prosjektets
fullfgringsaktiviteter

| dette kapittelet vil vi kartlegge overlevering av delprosjekt FB Tunnel TBM fra
AGJV til Delprosjektet, samt Delprosjektets fullfgringsaktiviteter for overlevering til
Drift. Herunder risikostyring og beslutninger knyttet til sluttfgringen av Prosjektet,
bade internt i Bane NOR og i dialogen med totalentreprengr om valg og
vurderinger gjort av totalentreprengr. Pa bakgrunn av kartleggingen vil vi ogsa
besvare fglgende spgrsmal:

e Hvordan er beslutningsprosesser og beslutningsfullmakter innrettet mot
kritiske milepeeler i Bane NORs prosjektstyring, herunder endelig
beslutning om & overta prosjektet fra totalentreprengr?

e Hovilken informasjon er formidlet til Bane NORs konsernledelse og Styret
og hvilke beslutninger knyttet til overtakelse av prosjekt er fattet av
ledelsen og Styret?

7.1 Gjennomfgring av overtagelse iht. Project Completion
Requirements

Systemer, krav og prosesser i forbindelse med overlevering og fullfgring av
Prosjektet er redegjort for i kap. 6.2.

Rundt midten av oktober ble det gjennomfart spenningstester, og AGJV fullfgrte
tunnelanlegget for delleveranse til Bane NORs utbyggingsprosjekt iht. oppdatert
tidsplan 30.10.22 i trad med Tilleggsavtale 8. Pa dette tidspunktet mente
prosjektgruppen at KL-anlegget ikke hadde akseptabel kvalitet grunnet bulker pa
kontaktledningen, som farte til at Bane NOR ikke var villig til & overta anlegget.
Siden AGJV med dette fortsatt var ansvarlig for tunnelene, ble delprosjekt FB
Tunnel TBM forhindret fra & starte vasking med pafglgende risiko for forsinket
oppstart. Delprosjektet eskalerte dette til konsernledelsen som, etter forhandlinger
og mgtevirksomhet, den 1.11.2022 sikret en enighet om betingelser for dellevering
av tunnelen. Det ble ikke ansett som ngdvendig & involvere Styret i forhandlingene,
og gitt den korte tidsperioden til fastsatt &pningsdato var Delprosjektet ogsa
avhengig av raske beslutninger for & opprettholde fremdriftsplanen. Fra
forhandlingene om dellevering av tunnelen fremkommer det blant annet at
Delprosjektet valgte & overta anlegget, under forutsetning om at Part Delivery
Protocol (PDP) ble tillagt tekst om tilstand til KL-anlegget. Videre ble det ogsa klart
at utbedringsarbeider skulle paga i perioden frem til oppstart av Roger1000
testkjgring i 160 km/t den 10.11.22.

Ifglge 201601697-6 Part Delivery Protocol - Amendment 8 - Commercial
conditions-adjustments Table 1 it 4841918_1_1 [40] ble den nye avtalen signert
02.11.22 mellom partene, hvor fglgende betingelse ble presisert:

"Verification that potential OCL defects, for which Contractor is responsible, do not
prevent the running of trains at speeds of up-to 160KM/h in both tunnels and
Completion of the work under Attachment 1 within 15 November 2022”.

Protokollen for endelig delleveranse av tunnelen ble signert noen dager etter avtalt
frist, den 02.11.22, av prosjektleder til Delprosjektet, iht. fullmaktsmatrise.
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Overgangen fra totalentreprengren til prosjektorganisasjonen er en kritisk fase i
ethvert megaprosjekt, og seerlig gitt den utfordrende situasjonen Delprosjektet var i
med vedvarende utfordringer fra entreprengrens side rundt tilfredsstillende tetting
av tunnelen. Den fastsatte apningsdatoen skapte ogsa et betydelig opplevd
tidspress og begrenset handlingsrommet for prosjektorganisasjonen. 10.10.22 ble
tunnelen vurdert som tett av Prosjektet, og totalentreprengren hadde saledes
oppfylt kravene som var fastsatt i Tilleggsavtale 8. Det er derfor ogsa naturlig at
vurderingene rundt delleveringen av tunnelen ble fattet av Delprosjektet med stgtte
fra konsernledelsen, uten & eskalere videre til Styret. P& dette tidspunktet var det
heller ingen mulighet for Delprosjektet & avdekke svakhetene i skjater og
endeavslutninger i anlegget.

7.2 Gjennomfgring og etterlevelse av fullfgringsaktiviteter
ved overlevering

Gjennom signering av PDP fikk Delprosjektet anledning til & starte sine
fullfgringsaktiviteter 02.11.2022. | opprinnelig plan med overtakelse av anlegget i
2021 var det satt av betydelig tid til & gjennomfare Prosjektets egne
fullfgringsaktivteter etter overtakelse fra entreprengr, i forkant av &pning.
Forsinkelser underveis farte ikke til en forflytning av apningsdatoen som var satt til
11.12.22 (R23), og tid til radighet var derfor betydelig redusert.

Rundt midten av november 2022 ble det satt stram i anlegget, med
sammenkobling mellom Oslo og Ski. ATC-kjgring ble gjennomfgrt 27.11.22.
29.11.22 ble beredskapsgvelse gijennomfart, og testkjgring med tog ble
gjennomfart i perioden 30.11.22 — 09.12.22.

Det fremkommer av mailkorrespondanse [41] at det ble sendt bestilling for
testkjaring til Vy den 24.08.22, hvor fglgende plan ble fremlagt:

e Togsett for ATC-testkjgring 26-27.11. Togsettet kjgres mellom plattformer
pa Oslo S og til plattformer pa Ski i et 10-timersbrudd

e Dobbelt Flirtsett ifm. beredskapsgvelsen i Blixtunnelen 29.11, med ett skift
pa dagtid

e Strekningskjgring etter gvelsen, hvor det bgr leies inn 2 doble Flirtsett som
kjgrer mellom Oslo og Ski alle dager fra 30.11 og frem til ruteendring

Det ble likevel noen utfordringer knyttet til kvelds- og nattkjaring i Igpet av den siste
uken far apning, grunnet manglende kapasitet hos Vy. Det fremkommer videre av
mailkorrespondanse mellom Bane NOR og Vy at det ble opplevd noe feil pa
forsignalet, samt ATC feil. Bane NOR har opplyst i ettertid at testkjagringen ble
gjennomfgart tilsvarende belastning som normal drift. Fra Notat — Sammenstilling av
testing og normal drift p& Follobanen [42] ble det nevnt at testingen dekket de
kortvarige toppene litt bedre enn de langvarige verdiene. Testingen pa Kortvarig
effekt ser derfor ut til & ha veert tilstrekkelig, og anlegget ble testet til a tale de
kortvarige belastningene. De mer langvarige og jevnere belastningene ble ikke
testet i like stor grad. Videre fremkommer det at det ikke er oppnadd samme
langvarige RMS-verdier under testing som under drift. RMS-verdiene kan gi en
indikasjon pa om testingen har fart til en termisk belastning som er sammenlignbar
med normal drift.

Som nevnt i kap. 6.2 fremkommer det av Project Completion Requirements [16]:
“Endurance and reliability tests — Overall tests shall prove that the System
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operating stability is correct over long periods of use”. Videre er dette definert som
et minimumskrav fra Bane NOR ved overlevering og ferdigstillelse.

Overtagelse av tunnelanlegget 01.11.22 fgrte til at Delprosjektet hadde rundt seks
uker til radighet for & gjennomfare sine forberedelser, blant annet vasking,
spenningssetting, testing av signalanlegget, beredskapsgvelse og testkjgring. Det
er derfor grunn til & stille spgrsmal ved om Delprosjektet har oppfylt ovennevnte
minimumskrav ift. «<kEndurance and reliability tests», og om seks uker er a betrakte
som «long periods of use». En lengre periode bestadende av «Endurance and
reliability tests», i samsvar med minimumskravene fra [16], kunne potensielt gkt
sannsynligheten til & identifisere anleggets svakheter fgr &pningen. Pa den annen
side er det ifglge uttalelser fra Bane NOR lav sannsynlighet for at en lengre
testperiode bestdende av samme type testprogram og togkjgring ville fart til at
feilene hadde blitt oppdaget. Likevel er det verdt & vurdere om det i fremtidige
prosjekter bgr vaere en strengere overholdelse av de fastsatte minimumskravene
tilknyttet testing ifm. overlevering og ferdigstillelse. Det er neerliggende & tro at en
lengre testperiode i dette tilfellet kunne verifisert hvorvidt tunnelen var tett over tid,
iht. kontraktens spesifikasjon.

Det fremkommer av samtaler med Bane NOR at de til tross for stadige utsettelser
tilknyttet overlevering av tunnelen, likevel gjennomfgrte det fastsatte testregime
som var planlagt i forkant. | den samme perioden ble det ogsa gjennomfert
omfattende risikovurderinger, spesielt tilknyttet returstram. Norconsult ble blant
annet bedt om & se naermere pa den termiske belastningen av kabelskjermen i
matekablene. Anbefalingspunktene fra dette var:

e Oppdater beregningene fra COWI
e Gjennomfgr malinger i forbindelse med idriftsetting av anlegget

Fra Risikogjennomgang returstrgm og pavirkning pa sporfelt [43] fra 23.11.22
falger en oppsummering tilknyttet handteringen av anbefalingspunktene fra
Norconsult. | tillegg til ovennevnte ble det ogsa fremmet anbefalingstiltak knyttet til
pavirkning av sporfelt, som gjaldt inne pa Oslo S.

Anbefalte tiltak fra Norconsult om a foreta ytterligere malinger og beregninger ble
ogsa utfgrt. Disse malingene ga ingen bekymringsfulle utslag, og resultatene ble
ogsa diskutert med fagmiljget i bade D&T, Prosjektet og Norconsult 06.12.22, som
heller ikke s& noen grunn til bekymring for returstramkretslgsningen i Blixtunnelen
[44].

Gjennom hele den nevnte testperioden jobbet Delprosjektet ogsa systematisk med
usikkerhetsvurderinger og tiltak tilknyttet returstram. Fra usikkerhetsvurderingene
utfgrt i perioden 01.11.22 — 15.12.22 fremkommer det at ingen risikoer tilknyttet
returstrgm ble kategorisert som rgd, og heller ikke lgftet oppover i Bane NOR,
basert pa helhetsvurderingen som forela i forkant av apningen.

Som tidligere nevnt var heller ikke risiko tilknyttet lekkasjer av alkalisk vann som
forringer kvaliteten pa tekniske installasjoner kategorisert som kritisk i perioden far
overlevering til drift. Risikoen ble rapportert helt frem til januar 2023 (etter
overlevering), dog som oransje helt siden inngaelsen av Tilleggsavtale 8. Fra
samtaler med Bane NOR ble det opplyst at de utlgsende dryppene i tunnelen mest
sannsynlig har forekommet etter testkjgringen, og ifglge observasjoner er det
neerliggende & tro at det kan ha skjedd i tilknytning til kortslutningene som inntraff
fra 16.12-19.12.
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Det ble ikke gjennomfart kortslutningstester i forkant av apning i desember 2022,
da dette ikke var standard i testregimet til Prosjektet. Disse testene ville
sannsynligvis ha identifisert feil med forsinket utkobling av brytere for stramtilfarsel
til matekablene, noe som bidro til & fremskynde varmgangen i skjgter og
endeavslutninger i desember 2022. Av denne grunn ble kortslutningstester
gjennomfart i februar 2023, far gjenapningen i mars. Det er derfor grunn til &
vurdere om kortslutningstester bar innga som standard for fremtidige testprogram.

Gitt risikovurderingene som ble foretatt far Prosjektets overgang til operativ drift,
inkludert pafalgende apning av Follobanen, er det ingen holdepunkt for at denne
overgangen ble gjennomfart med kritiske risikoer, i uoverensstemmelse med krav
til overlevering. Pa den annen side er det noen indikasjoner som tilsier at
risikovurderingene muligens har veert for optimistiske i forkant av apningen.
Tilfredsstillende tetting av tunnelen har veert en vedvarende utfordring i lang tid, og
det kan stilles spgrsmal ved om Delprosjektet har overvurdert betydningen av
Tilleggsavtale 8 for kvaliteten pa tetningsarbeidet. En indikasjon pa dette kan veere
at det fra Bane NOR sin side papekes at det etter overtagelse har veert identifisert
en del lekkasjepunkter.

7.3 Anbefaling og oppfalgningspunkter

Det er etablert en omfattende prosess for ferdigstillelse og overlevering til
Delprosjektet, men likevel er det grunn til & papeke noen leeringspunkter som
fremover kan bidra til & redusere risiko i tilsvarende prosjekter:

1. Testing etter overtagelse er en vesentlig aktivitet for a sikre en leveranse iht.
krav og forventet funksjonalitet. Bane NOR mangler i dag et fagmiljg pa testing
for & sikre en relevant risikobasert tilnaerming, samt fremme laering mellom
prosjekter. Bane NOR bgr vurdere & etablere dette etter inspirasjon fra den
omfattende testingen signalanleggsprosjekter er gjenstand for.

2. Det bgr sikres tilstrekkelig tid til testing og igangkjaring etter overtagelse, slik at
omfattende tester kan gjennomfgres og ngdvendig feilretting kan foretas far
igangsetting av togtrafikk, iht. gjeldende krav.

3. Ved eventuell utvidelse av leverandgrens tidsplan bar det sikres tilstrekkelig
oppmerksomhet rundt tid tilgjengelig til testing slik at disse forsinkelsene ikke
negativt pavirker kvaliteten pa tester.
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8 Overlevering til driftsorganisasjon

| dette kapittelet vil vi gjennomga systemer, krav og prosesser i Bane NOR for
overlevering av prosjekter fra prosjekt/utbygging til drift, herunder en gjennomgang
av de risikovurderingene som ble gjort for idriftsettelse og driftsfasen. Basert pa
gjennomgangen vil vi ogsa besvare fglgende spgrsmal:

e Hvordan er beslutningsprosesser og beslutningsfullmakter innrettet mot
kritiske milepeeler i Bane NORs prosjektstyring, herunder apning av
Follobanen?

e Under hvilket risikobilde og vurdering av risikoreduserende tiltak ble
endelig beslutning om & apne Follobanen tatt?

e Hvilken informasjon er formidlet til Bane NORs konsernledelse og Styret,
og hvilke beslutninger knyttet til &pning av Follobanen er fattet av ledelsen
og Styret?

8.1 Systemer, krav og prosesser i Bane NOR for
overlevering av prosjekter fra prosjekt/utbygging til
drift

Styringsdokumentet STY-604954 Idriftsettelse og overlevering av ny og fornyet
infrastruktur — konsernstandard [45] beskriver krav og fgringer ifm. idriftssetting og
overlevering av ny og fornyet jernbaneinfrastruktur i Bane NOR. Overordnet skal
Bane NOR sikre oppetid og sikkerhet pa ny og fornyet infrastruktur. Dette skal
realiseres ved a effektivt engasjere driftsorganisasjonen, sikre en enhetlig
idriftssetting og overlevering av ny og fornyet infrastruktur, samt overholde
relevante lovmessige krav og reguleringer.

Kravene knyttes til gjennomfgring av involvering, idriftsetting og overlevering av ny
og fornyet infrastruktur, fordelt pa de fire fasene i Bane NORs prosjektmodell:
Oppstart, Planlegge, Gjennomfgre og Drift.

I glennomfaringsstadiet skal det utfgres aktiviteter som fremmer en smidig og
effektiv overfgring av prosjektene til den framtidige eieren. Overleveringsstrategien
skal suppleres med en plan for de aktiviteter som skal utfgres far idriftsettelse og
overlevering, inkludert befaringer. Prosjektene har ansvaret for & levere og
dokumentere avtalt kvalitet (herunder overholdelse av Bane NORSs styringssystem,
teknisk regelverk, lover og forskrifter), og ma utvikle egne kontrollrutiner og krav til
FDV-dokumentasjon (Forvaltning, Drift og Vedlikehold) deretter. Adekvate
kontroller og befaringer med fremtidig eier, samt overlevering av FDV-
dokumentasjon i forbindelse med midlertidig driftsfase eller ferdigstillelse, skal
utfgres kontinuerlig som beskrevet i overleveringsstrategien. Her kan det vises til
Follobaneprosjektets ferdigstillelsesverktay, med rutiner knyttet til utsjekk av alle
registrerte objekter. Objektene var identifisert og tilpasset 1:1 til
driftsorganisasjonens BaneData-verktgy.

Det stilles ogsa en rekke krav til Prosjektet fgr det gar over i avslutningsfasen, som
inkluderer:

e Aktiviteter, prosesser og avklaringer i overleveringsstrategien skal veere
fullfart
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e Ngdvendige krav til elsikkerhet skal veere ivaretatt bade i produksjons-
/byggefasen og ved spenningssetting av ny og fornyet elektrisk
infrastruktur

e Tilstrekkelig underlag slik at Bane NOR kan lage eller oppdatere
beredskapsplanen

e All ngdvendig FDV-dokumentasjon skal veere ferdigstilt og tilgjengeliggjort.
BaneData og ProArc skal veere oppdatert. Alle nye og endrede objekter
med tilhgrende vedlikeholdsrutiner skal veere registrert, og eksisterende
objekter som er fiernet av Prosjektet skal markeres som utgatt i
BaneData/ProArc

e Ngdvendig oppleering skal veere gjennomfart

e Opsjoner for relevante serviceavtaler skal veere klargjort, og reservedeler
skal veere tilgjengelige

e Overleveringsprotokollen skal vaere godkjent av fremtidig eier

o Tilgjengeligheten av ressurser fra Prosjektet for & sikre stabil drift skal
veere avklart far idriftsettelse

Prosjektet skal korrigere eventuelle gjenveerende feil og mangler etter overlevering
i samsvar med planen som er inkludert i overleveringsprotokollen. Utbedring av feil
og mangler verifiseres under overleveringsbefaring eller akseptansetest som
beskrevet i overleveringsstrategi. Eventuelle gjenveerende farer i fareloggen som
bergrer drift, vil bli overfart til eieren.

Videre skal Prosjektet utarbeide en erfaringsrapport som inkluderer giennomgang
av overleveringen og idriftsettelsen med innspill og erfaringer fra
eier/driftsorganisasjonen. Prosjektet avsluttes nar anlegget er overlevert og alle
aktiviteter i avslutningsfasen er gjennomfart.

Det er konserndirektgr for Drift og Teknologi som eier kravene i denne
konsernprosedyren. Videre er det divisjonsdirektgrene i Bane NOR som er
overordnet ansvarlig for etterlevelse av konsernprosedyren i sine respektive
divisjoner.

8.2 Gjennomfgring og etterlevelse av overlevering til Drift

Protokoll for overlevering fra Delprosjektet til driftsorganisasjonen ble signert
9.12.22 [3], mens driftsorganisasjonen var operativ fra 10.12.22 og startet normal
drift iht. R235 fra 11.12.22.

Ved signering av overleveringsprotokoll mellom Prosjektleder utbygging og
BaneSjef @stfold ble utestdende punkter («punch») gjennomgatt — det var da ingen
kritiske utestadende punkter. Dog var det en uklarhet ift. ansvar for erstatning av
TPS-line til kopperline. Det lykkes ikke & oppna enighet om dette, slik at dette
forholdet ble tatt ut av overleveringsprotokollen i sin helhet. Det ble videre |gftet
opp til konsernledelsen som et oppmerksomhetspunkt i forhold til endelig
godkjennelse av Prosjektet, i trdd med tidligere kommunikasjon pa dette omradet.
Det har blitt opplyst av Bane NOR at konsernledelsen gnsket trafikken igangsatt,
og at det ble anbefalt at utskiftingen skulle foretas ved fagrste mulige anledning,
som var ved togfri periode sommeren 2023. Frem til da skulle tunellen inspiseres
jevnlig for lekkasje og disse tettes.

5 Ruteplan/ruteprogrammet som gjelder for ett ar
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Jf. kravene i kap. 8.1 skal ngdvendig dokumentasjon veaere ferdigstilt og
tilgjengeliggjort p& norsk, og nadvendig oppleering skal veere gjennomfart.
Mangelen pé driftskritisk dokumentasjon var derimot en utfordring i forkant av
overlevering til drift. | oktober 2022 var fortsatt over 500 driftskritiske dokumenter
pa engelsk, noe som skapte uroligheter hos driftsenheten. Det ble deretter
intensivert et arbeid fra delprosjekt FB Tunnel TBM for & f& oversatt de
dokumentene som var ansett som driftskritiske, selv om dette egentlig var AGJVs
ansvar. Til sammen ble godt over 50 dokumenter oversatt og tilgjengeliggjort far
apningen. Det har ogsa veert utfordringer knyttet til & sikre tilstrekkelig opplaering
for driftsenheten i forkant av apningen. Bane NORs egen testperiode ble redusert
og pafart ekstra belastning, noe som farte til problemer for Delprosjektet til &
imgtekomme kritiske opplaeringsbehov. Det er likevel ikke holdepunkter for &
vurdere at oppleeringen har veert utilstrekkelig og medfart stagrre problemer knyttet
til hendelsene.

Fram til 2013 hadde delprosjekt FB Tunnel TBM en dedikert ressurs fra Banesjefen
som en del av prosjektorganisasjonen. Denne ressursen bidro i viktige beslutninger
knyttet til utforming av Prosjektet, med hensyn til fremtidig drift og vedlikehold, |f.
kravene i kap. 8.1 om tett involvering av driftsenheten i tidlig fase. Det kan likevel
stilles spgrsmal ved driftsorganisasjonens forberedelser ifm. overtakelse av
prosjektet. Den dedikerte ressursen fra Banesjefen ble ikke erstattet etter 2013.
Over en lengre periode var det en diskusjon mellom D&T og Prosjektet ift.
ngdvendig deltagelse fra D&T i prosjektet for & sikre kompetanse pa det nye
anlegget. Det settes ikke av egne midler til D&T til dette formal i tildeling til Bane
NOR, slik at deltagelse var begrenset til ett arsverk. Driftsbudsjett for 2022 kom
farst pa plass sent i 2022, og det samme var gjeldende for driftsbudsjett 2023. Den
betydelige underfinansieringen skaper en darlig balanse mellom drift og
investeringsprosjektet, da det medfarer et stadig gkende vedlikeholdsetterslep

med tilhgrende driftsutfordringer.

Pa bakgrunn av denne diskusjonen, og pa initiativ fra Prosjektet, ble det ogsa
utarbeidet en rapport fra KANtech i 2019 [46] for & identifisere behovet til
driftsorganisasjonen. Rapporten pekte pa ngdvendige forberedende aktiviteter,
samt et budsjettbehov pa 20-30 MNOK for a sikre en hensiktsmessig forberedelse
innenfor gjeldende styringsmodell [47]. KANtech utarbeidet 42 aksjonspunkter for
videre oppfalging i perioden for overtagelse fra prosjekt til drift og vedlikehold i
Infrastruktur. Disse var gruppert etter fagomradene:

e Oppleering og kompetanse

e Dokumentasjon

e Dirift og vedlikehold

e Beredskap (brann og redning)
e Maskiner og utstyr

Rapporten ble gjennomgatt internt i D&T, og alle aksjonspunktene ble Iaftet opp til
ledelsen. D&T mente at rapporten konkluderte med overestimerte behov, og at det
var flere uklarheter rundt ansvarsfordeling mellom Drift og delprosjekt FB Tunnel
TBM. Til tross for noe manglende handtering av aksjonspunktene, opplevde
Banesjef @stfold driftsorganisasjonen som tilstrekkelig klar for & overta anlegget.
Det er vanskelig & peke pa mangler i driftsforberedelser som vesentlige i utlgsning
eller handtering av hendelsen. Spor- og signalanlegget var basert pa lgsninger
driftsorganisasjonen var godt kjent med fra far, mens nye lgsninger for
stremforsyningsanleggene og AT-/kontaktledningsanlegget opplevde man & ha
tilstrekkelig kompetanse pa til & drifte.
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Overleveringsdatoen var fastsatt til to dager fgr oppstart av kommersiell drift. Det
fremgar av diskusjon med Bane NOR at det opplevdes krevende & ikke overta
anlegget — pa grunn av betydelig press fra omverden og internt pa & apne
Follobanen til fastsatt dato 11.12.22. Samtidig fremkommer det at pa daveerende
tidspunkt forela det ikke informasjon som skulle tilsi at Driftsorganisasjonen ikke
burde péata seg overleveringen.

Det er vanlig i mange prosjekter at det etableres en saerskilt overvakenhet ved
overlevering til driftsorganisasjonen og at overleverende prosjekt er mobilisert med
ngdvendig kapasitet i denne perioden. | dette Delprosjektet ble det etablert en

prosjektsupport (beredskapstelefon), dog uten at det var tilgjengelig ressurser 24/7.

Fra KANtech-rapportering fremkommer bla. ogsa falgende vurdering: «Et
overordnet rammeverk for driftssentralen ma defineres. Sortere ut hvilke signaler
som er viktig for togdriften og definere hvilke signaler man gnsker & ha. Dette bar
defineres pa generisk niva og gjelde for all infrastruktur som bygges» [46]. Fra
Teknisk Arsaksresonnement [1] falger det at forbigdende kortslutninger og andre
alarmer forut for hendelsen 19.12.22 og 23.12.22 ikke ble handtert som en del av
den daglige driften. Selv om dette ikke er & anse som en direkte arsak til
hendelsen, er disse observasjonene verdt & trekke fram. Det er ikke standard i
Bane NOR at det iverksettes feilrettingsarbeid av slike forbigaende feil, da det er
utfordrende & identifisere hvor rotarsaken til feilen eventuelt befinner seg. Likevel
er det i etterkant observert problemstillinger ift. sortering og handtering av alarmer
etter overlevering av Blixtunnelen til Drift. Utfordringer knyttet til ovennevnte
resulterte i flere problemer, deriblant situasjoner der alarmer "falt mellom to stoler"
og dermed ikke ble overvaket. | tillegg oppstod det flere falske alarmer, relatert til
dgralarmer og feilmonterte brannalarmer.

Det fremstar som alvorlig at det oppstar alarmer fgr &pning av et nytt anlegg som
ikke blir tilstrekkelig sortert og overvaket. Follobanen har sveert mange sensorer,
alarmer og kameraer for overvaking og monitorering, ifglge samtaler med Bane
NOR. Det bgr derfor gjgres en vurdering av, hvordan man kan skape klarere
ansvarsfordeling tilknyttet alarmhandtering, spesielt i fasen ved idriftsettelse.
Samtidig bear det ogsa vurderes a utgve ekstra arvakenhet og ha lavere terskel for
a gripe inn og handtere alarmer som forekommer i tidlig fase av dpningen av nye
anlegg, selv om det er krevende & identifisere rotarsaker til eventuelle feil.

Fra samtaler med Bane NOR fremkommer det, at de selv har igangsatt et prosjekt
for tilgjengeliggjgring av informasjon tilknyttet sensorer, alarmer og kameraer, samt
samling av data i en skylgsning. Det kan forventes at dette vil bidra positivt til
raskere problemlgsning, ved & bla. utarbeide modeller for automatisk
feilsgking/retting. Det fremgar ogsa som et identifisert leeringspunkt fra Bane NOR
selv, at man bgr ha tydelige fgringer for hvilke alarmer som behgves i tunnel, og
hvem som skal handtere dem.

Videre er det ogsa grunn til a stille sparsmal rundt risikovurderingene som ble gjort
i forkant av apningen, med spesielt vekt pa risiko for nedstenging i perioden etter
apning. Delprosjektet gjennomfarte i forkant av overlevering ngdvendige
beredskapstester. Driftsorganisasjonen opplevde ogsa at de hadde tilstrekkelig
beredskapsplaner pa plass for & handtere avbrudd i trafikkgjennomfering. Likevel
ble det ikke lgftet fram risiko for feil etter apning, med tilhgrende tiltaksliste. Dog
ble det i Follobaneprosjektet, Overleveringsavtale for Blixtunnelen identifisert en
risiko forbundet med drypp av alkalisk vann, med en egen vedlikeholdsrutine med
manedlig kontroll av AT/KL-ledningene [3]. Gitt utfordringene med
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totalentreprengren som var identifisert i forkant, er det betenkelig at det ikke ble
lzftet fram en saerskilt risiko for nedstenging i perioden etter apning, samt lgftet
frem vurderinger om en redusert trafikkavvikling i den farste perioden etter apning.
For fremtidige prosjekter bar det vurderes & gradvis trappe opp trafikk og kapasitet
ved apning av nye jernbaneanlegg, som en del av testregime. Denne tilneermingen
kan gi tid til & identifisere og utbedre eventuelle feil eller mangler, samt gi bedre
muligheter til & gjennomfgre ytterligere testing og justeringer. Videre kan det gi
driftsenheten bedre tid til & bli kient med det nye anlegget, uten at de ma handtere
full kapasitet fra dag én.

Avslutningsvis er det ogsa grunnlag for & vurdere om det ber etableres et tettere
samarbeid mellom Drift og Prosjektet gjennom prosjektgjennomfgaringen til
overlevering. Dette enten gjennom en dedikert samarbeidsgruppe med ressurser
fra bade Drift og Prosjektet - med formal & sikre en semlgs overlevering, eller ved
a inkludere flere ressurser fra Drift i prosjektlapet.

8.3 Kartlegging av prosess og hendelsesforlgp knyttet til
retting av feil og gjenapning
| dette kapittelet vil vi kartlegge prosessen og hendelsesforlgpet knyttet til retting av
feil og gjendpning, herunder hvordan avvikene ble handtert/lukket.

Etter &pning og frem til gjendpning forekom flere stoppende feil samt omfattende
feilsgkings- og forbedringsarbeid. Tidslinjen nedenfor gjengir de viktigste
hendelsene:

Utbedring visuell kontroll ona :;:‘I,:t‘nmg Follobanen Apner
Stenging av Driftsstans pa

19.12.2022 19.12-22.12-2022 23.12.2022 28.12.2022 02.01.2023 04.01.2023 04.02-04.03.2023 05.03.2023 22.05.2023

Driftstans pa Identifisering og Ny feil med Gjennomfgringay ~ Dethlir avdekket Det oppdages Blixtunnelen Gjenapning Driftsstans

Follobanen bytting av péafelgende visuell kontroll av  kabelskjoter skadet spenningssettes og av pa
sdelagte skjpter brann i returkretsen medvarmgang  endeavslutning  testkjares.

Follobanen Follobanen
kabelskjet i Ski pé kraftkabel pé positivieder Korslutningstest

og

endeavslutninger.  koblingshus mellom ski tilkoblet SKI- giennemfores
koblingshus og ~ 30-U1
spor Oslo— ki

som falge av
drypp av
alkalisk
vann, med
pafolgende
stenging
25.05.23

Figur 11: Tidslinje - Hendelsesforlgp knyttet til retting av feil og gjendpning

Den 09.12.22 ble Blixtunnelen, samt AT-anlegget p& Asland og Ski, overlevert til
divisjonen Drift & Teknologi, iht. UOS-00-A-90215: Overleveringsavtale for
Blixtunnelen [3] og UOS-00-A-90223: Overleveringsavtale for AT-anlegget pa
Asland og Ski [48]. Follobanen ble satt i kommersiell drift den 11.12.2022, men
matte stenges ned allerede 8 dager senere, den 19.12.2022, p& grunn av brann i
strgmforsyningskablene.

| perioden fra 19.12.22 — 23.12.22 var feilretting og handtering av hendelsen under
ledelse av Drift & Teknologi, med stgtte fra Follobanens Tunnelteam.
Driftsorganisasjonen fulgte etablerte prosedyrer og aktiverte ferdige
beredskapsplaner for trafikk, samt etablerte feilrettingsstab under ledelse av
Driftssjef @stfold. De innledende tiltakene var rettet mot & identifisere
skadeomfanget, noe som var en utfordring pa grunn av vanskeligheter med &
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lokalisere kabelskjgtene i kabelkanalene, som var dekket av is og sng.
Utbedringen av skadene ble utfgrt med bistand fra Spordrift, AGJV/Elecnor og
EAAS, med fokus pa & erstatte skadde skjgter og endeavslutninger. Testkjaringen
startet 23.12.2022, men det ble observert ny raykutvikling og skadde
endeavslutninger i Teknisk bygg Nord (TBN) etter kun fa testturer. P& bakgrunn av
de nye utfordringene ba Drift & Teknologi den 23.12.22 om at
Utbyggingsdivisjonen ved Delprosjektet overtok ansvaret for videre handtering av
tiltak for gjenapning av Follobanen.

Det er vanlig a sikre at totalentreprengr og underleverandgrer har en gkt
tilgjengelighet og responstid i perioden etter overtagelse. Det kommenteres fra
Bane NOR at mens Elecnor mobiliserte raskt og bidro effektivt under hele
feilrettingsperioden, var AGJV og COWI i det vesentlige fraveerende. Dog
mobiliserte Bane NOR raskt slik at dette ikke opplevdes som forsinkende.

Fra 23.12.22 ble det innledet en omfattende gjenopprettelsesprosess og
organisering av arbeidsgruppe («Task-force»). Det ble igangsatt et
«konstituerende mgte» med Konsernledelsen den 24.12.22, og organisering av de
farste tiltakene i mgte med relevante aktgrer samme formiddag. Den 25.12.22 ble
det fgrste i en 10 uker lang sekvens av daglige statusmgter med Bane NORs
konsernledelse avholdt.

Ved arsslutt 2022 og i begynnelsen av januar 2023 ble det gjort ytterligere
observasjoner og handlinger, inkludert:

e 28.12.2022: Gjennomfgrt visuell kontroll av returkretsen mellom teknisk
rom 53 og autotransformatorene i Ski koplingshus

e 30.12.2022: Kortslutningsstedet i tunnelen Ski-Oslo identifisert

e 02.01.2023: Identifiserte kabelskjgter med varmgang pa kraftkabel mellom
Ski koplingshus og spor Oslo — Ski

e 04.01.2023: Oppdaget skadet endeavslutning pa positivieder tilkoblet SKI-
30-U1

e 11.01.2023: Feil pa kraftkabel pa Ski Stasjon og brann (rgykutvikling) i Ski
koplingshus

Int. gjeldende beredskapsplaner [49] ble gkt trafikk pa gamle spor etablert fra
20.12.2022, far en midlertidig plan ble etablert og iverksatt 09.01.2023 med noe
utvidet togtrafikk-kapasitet. Etter omfattende kartlegging og retting av feil, ble
Blixtunnelen den 04.02.22 igjen klar for & spenningssettes, med oppstart av
testkjgring dagen etter. Testkjgringen ble gradvis trappet opp, og tentativ dato for
idriftssetting ble satt til 22.02.23. Datoen ble etter hvert forskjgvet til 05.03.23
grunnet bla. forsinkelser av testutstyr og ytterligere utfordringer knyttet til
brannvarslingsutstyret og bryter U1 i Ski. Etter omfattende testing ble det pa et
mgte 24.02.2023 mellom Bane NOR, Jernbanedirektoratet og Vy, ytret et gnske
om & ga videre med tentativ apningsdato satt til 05.03.2023. Det ble gjennomfart
en risikovurdering i Task-force gruppen 04.3.23 forut for gjenapningen for &
identifisere restrisikoen knyttet til nye stoppende feil uten at noen kritiske feil ble
identifisert. Resultatet av denne ble kommunisert med bade konsernledelsen og
Styret i Bane NOR far gjendpning. Midlertidig ruteplan var gjeldende inntil endelig
beslutning om &pning ble tatt 04.03.2023 etter omfattende testing (bla.
kortslutningstester og risikovurderinger), med syv dagers varsling i forkant til Vy far
kommersiell trafikk ble gjendpnet 05.03.2023.
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| uke 21 2023 oppstod det igjen utfordringer med Follobanen grunnet linebrudd og
pafglgende kortslutning som falge av drypp av alkalisk vann pa Al-linene. Dette var
iht. Tilleggsavtale 8 som regulerte tetting av drypp som oppstod etter 10.10.2022
med krav om tetting far utstedelse av «completion certificate».

Avslutningsvis er det verdt & kommentere, at mens det var et press pa bade
prosjekt og driftsorganisasjonen & sikre overlevering pa tid og oppstart 11.12.22,
var dette presset ikke lenger til stede utover januar og frem til normal trafikk ble
gjenopptatt. | denne perioden opplevde Prosjektet, at det var opp til dem selv a fullt
ut sikre at risiko og feil var handtert pa en tilstrekkelig mate. Det ble ogsa
oppfordret til & ikke gjenapne Follobanen far man var helt sikre pa, at alle feil i sin
helhet var rettet. Det var ogsa positivt i denne fasen at Prosjektet ikke
kommenterte intern plan for apning i media, for & senke tidspresset og gi ytterligere
arbeidsro.

8.4  Anbefaling og oppfalgningspunkter

Overordnet ser det ut til at driftsorganisasjonen, samt den raske etableringen av
Task-forcen, bidro til en hensiktsmessig handtering av en kompleks feilsituasjon.
Dog er det flere leeringspunkter det er verdt & vurdere:

1. Det bar etableres et eget budsijett for «pre-operations» i tidlig fase for a sikre at
driftsorganisasjonen er godt forberedt for & overta stgrre utbyggingsprosjekt
med nye lgsninger. Dette ma sikres gjennom grunnlaget for styrings og
kostnadsrammen til Bane NOR fremmet av SD.

2. Det bgr sikres et reelt handlingsrom for driftsorganisasjonen ved overtagelse
gjennom stgrre fleksibilitet («slack») i planer.

3. Ved starre prosjekt med nye lgsninger bar det planlegges med redusert
trafikkavvikling og gkt tilstedevaerelse fra prosjekt (utover beredskapstelefon)
0g entreprengr i en overgangsfase.

4. Det er viktig & sarge for at teknisk driftsdokumentasjon og beskrivelser er
tilgjengelig i tide p& et forstaelig sprak, slik at fagleerte personer har mulighet til
a forsta og sette seg inn i dokumentene far driftsstart.

5. Det bgr vurderes & innfgre stgrre arvakenhet og lavere terskel for & gripe inn
med feilrettingsarbeid i arbeidet med alarmhandtering, spesielt i startfasen av
idriftsettelse av nye jernbaneanlegg.

6. Bane NOR har ogsa identifisert at det bar gjgres en vurdering p& hvordan man
kan skape klarere ansvarsfordeling tilknyttet alarmhandtering, spesielt i fasen
ved idriftsettelse.
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9  Seerskilt om Tilleggsavtale 8

| dette kapittelet vil vi gjennomga hendelsesforlgpet som ledet opp til Tilleggsavtale
8 med totalentreprengr og informasjonsflyten knyttet til inngaelsen av denne
avtalen. Basert pa giennomgangen vil vi besvare falgende spgrsmal:

e Hvordan er beslutningsprosesser og beslutningsfullmakter innrettet
mot kritiske milepaeler i Bane NORs prosjektstyring?

e Hvilken informasjon er formidlet til Bane NORs konsernledelse og
styre og hvilke beslutninger er fattet av ledelsen og Styret i denne
konkrete saken?

9.1 Hendelsesforlgpet som ledet opp til Tilleggsavtale 8
med totalentreprengr

Tilleggsavtalene SA1 og SA2 (omtalt ovenfor) hadde Igst flere omtvistede
kontraktuelle forhold mellom Bane NOR og AGJV (VO/VORer og DVOer). | SA2
var ferdigstillelsesdato (Milepael 21) utsatt til 01.09.2021. Etterfglgende endringer
og omtvistede forhold hadde fart til ytterligere fristutsettelser for ferdigstillelse til
24.01.2022.

Allerede i oktober/november 2021 ble det imidlertid vurdert slik at AGJV ikke ville
klare a ferdigstille hele anlegget i tide til & &pne Follobanen som planlagt i
desember 2022, noe som ble rapportert til ledelsen i Utbyggingsdivisjonen
gjennom oppfalgingsmeater. Det ble da padbegynt en diskusjon med AGJV om deres
fremdrift, med formal a sikre ferdigstillelse av n@dvendig arbeid for oppstart togdrift
iht. plan for oppstart den 11.12.2022. Dette ble ansett som sveert viktig som ledd i
ny ruteplan, R 2023. Bane NOR opplevde ikke & motta en troverdig fremdriftsplan
fra AGJV som ville sikre ferdigstillelse i tide til &pning. Dette ledet etter hvert til
diskusjoner om endringerttiltak som kunne fere til at planlagt apning ble oppnadd.

Lekkasjer i tunnelene hadde fgrt til omfattende arbeider med tetting. Dette skapte
forsinkelser, og plunder og heft. Dertil var det allerede i 2019 identifisert en risiko
for skade pa AT-anlegget (Al-linen) ved drypp av alkalisk vann.

Det fremkommer av Notat - Risiko for ibruktaking av Blixtunnelen innen 11122022-
Oppdatert med fremdriftsplan_Final [50] at omfanget av lekkasjer i tunnelanlegget
ble kartlagt i februar 2022. Evalueringen av anlegget avdekket handterbare
lekkasjer i visse omrader, som var forventet a bli tettet far apning. Imidlertid, i
andre omrader, var lekkasjene mer omfattende, noe som gjorde oppnaelse av
tilfredsstillende tetthet i tunnelen utfordrende. Risikoen for skade pé installerte
aluminiumsliner (Al) for AT-anlegget (TPS) ved eksponering for alkalisk
lekkasjevann, basert pa tidligere erfaringer, ble sett som betydelig. Dermed foreslo
delprosjekt FB Tunnel TBM & bytte ut Al-linene med kopperliner (Cu) som et
risikoreduserende tiltak hvis nadvendig tetthet ikke oppnas.

Rundt midten av mai 2022 identifiserte Delprosjektet at ca. 2/3 av de nevnte
lekkasjepunktene var tettet. Delprosjektet vurderte derfor sannsynligheten for
oppnaelse av tilfredsstillende tetthet som starre, gitt samme frekvens pa tetting fra
AGJV som vist de siste manedene. Risikoen for skade pa Al-linene var vurdert til &
ikke lenger veere akutt, dog ikke helt eliminert.

Tre ulike fremdriftsscenarier ble vurdert i samtaler med AGJV:
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1. Beholde Al-linene for AT. Thales installerer lokk i etterkant av levert
tunnelanlegg fra AGJV. For dette alternativet ble sannsynligheten for
ferdigstillelse til oktober/november 2022 vurdert til lav/middels.

2. Beholde Al-linene for AT. AGJV installerer lokk, parallelt med sluttfaring av
andre aktiviteter i tunnelen. For dette alternativet ble sannsynligheten for
ferdigstillelse til oktober/november 2022 vurdert til middels/hgy.

3. Bytte ut Al-linene for AT med Cu-liner. AGJV installerer lokk under samme
forhold som beskrevet under alternativ 2. For dette alternativet ble
sannsynligheten for ferdigstillelse til oktober/november 2022 vurdert til
meget lav.

Basert pa disse alternativene, vurderte Delprosjektet det slik at Al-linene for AT-
anleggene matte beholdes, for & gke sannsynligheten for ferdigstillelse av
tunnelanlegget for ibruktakelse 11.12.2022. Det ble samtidig anbefalt gradvis
utskiftning til Cu-liner i forbindelse med togfrie perioder pa senere tidspunkter.

Delprosjektet vurderte de viktigste forutsetningene og risikoer knyttet til
sannsynlighet for a ta Blixtunnelen i bruk 11.12.2022 slik:

e Al-linene ma beholdes

e Viderefgring av AGJVs innsats med tetting av tunnelene

e Delleveranse fra AGJV pé jernbaneanlegget i tunnelen rundt
oktober/november 2022

e Installasjon av lokk til 40 km kabelkanaler fgr ibruktakelse. Dette var en del
av Thales sin leveranse

e Det ma signeres en tilleggsavtale om deloverlevering av tunnelanlegget
mellom AGJV og Bane NOR

Forhandlinger foregikk vekselvis pa prosjektniva og under ledelse av Ass.
Utbyggingsdirektar frem til medio juni 2022. Deretter foregikk videre forhandlinger
mellom ledelsen i Utbygging og tilsvarende lederniva i AGJV, men med lgpende
utsjekk bade mot Prosjektet og mot Konsernjuridisk avdeling, som gjennom hele
prosessen opplevde en sterk forventning om a implementere de tiltak som var
ngdvendig for & sikre apning av Follobanen 11.12.22. Gjennom prosessen ble det
forhandlet frem et endelig forslag til tilleggsavtale som ville fgre til at Follobanen
kunne &pne som planlagt.

Avtaleforslaget inneholdt bla. fglgende elementer:

e Enoppdeling av leveranse i det som behgvdes for oppstart av togdrift og gvrig
arbeid, med delovertakelse av jernbaneanlegget i tunnelen (Milepeael 21 A)
30.10.2022

e Forhgyede rigg og drift rater i forhold til det som var avtalt i kontrakten/SA2

e Nye, tilpassede dagmulktbelagte milepaeler

e Ettergivelse av dagmulkt og en bonus dersom nye definerte milepzeler ble
oppnadd, hvorav definerte omrader av tunnelen méatte veere ferdig tettet i
henhold til omforente krav

e Forlik av flere utestaende omtvistede forhold mellom Bane NOR og AGJV,
herunder de som var omfattet av et igangsatt sgksmal fra AGJV

o Tilbaketrekking av Bane NORs instruks om & bytte Al-liner til kopper

Tilbaketrekking av Bane NORs instruks om & bytte Al-line til kopper er et vesentlig
punkt, saerlig i lys av risikovurderingen i mai 2022 og de hendelser som fant sted i
uke 21 2023.
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Avtaleforslaget innebar en vederlagsjustering til AGJV pa 483 MNOK, fordelt pa:

e 85 MNOK tilleggsvederlag for overtakelse av Thales arbeider med legging av
kabellokk (VO 231) og fristforlengelse for dette arbeidet til 09.05.2022 med
samme hgye dagsats for formelbasert beregning av rigg og drift (NOK 110
466)

e 48 MNOK grunnet 105 dager fristforlengelse ved hgy rate for rigg og drift, i
perioden 24.01.22 — 29.05.22

e 350 MNOK bonus til insentivering av ferdigstillelse 30.10.2022, betinget av
oppnaelse av milepaelen for delleveranse av jernbaneanlegg i tunnelen

I tillegg ble falgende avtalt (foruten vederlagsjusteringen pa 483 MNOK):

e Hgyeste dagsats avtalt i SA 2 (NOK 110.466 pluss EUR 42 534) for
formelbasert beregning av rigg og drift i forlenget byggetid fra 01.09.2021 til
24.01.2022

e 40 MNOK tilleggsvederlag som omforent belgp for & lgse uenighet om en
formelbasert beregning av rigg og drift i SA 1

Avtaleforslaget innebar dessuten en ettergivelse av dagmulkt fra 09.05.2022 ved
oppnaelse av deloverleveringen 30.10.2022. Verdien av denne ettergivelsen for
AGJV var potensielt 348 MNOK basert pa avtalt fristutsettelse til 09.05.2022 og en
dagmulkt pa 2 MNOK, men |a trolig opp mot kontraktens ansvarsbegrensning pa
5% av kontraktssummen dersom man ser bort fra den sist avtalte fristforlengelse,
og tar hensyn til varslet fremdrift. Det ble ogsa ettergitt dagmulkt for resterende
arbeid etter delovertakelsen frem til 28. februar 2023, og avtalt redusert dagmulkt
fra 2 MNOK til NOK 500 000 ved forsinkelser deretter.

For Bane NOR hadde det en verdi & lukke de apne kommersielle sakene, herunder
tvistene som stod for retten knyttet til UPS, COVID-19 og kontaktinjeksjonsarbeid,
samt & fa kontroll pa kostnader og fremdrift knyttet til ferdigstillelse av de
jernbaneanlegg som var ngdvendig for & apne Follobanen. Under vare intervjuer er
det papekt at kompensasjon og ettergivelse av dagmulkt ikke stod i forhold til
Prosjektets vurdering av Bane NORs kontraktposisjon, med statte i eksterne
prosessrisikovurderinger. Dette gir grunn til & vurdere om det samlet sett ble
fremforhandlet en rimelig kompensasjon.

Under prosjektutvalgsmgtet den 04.08.2022 ble det anbefalt av administrasjonen &
innga en slik tilleggsavtale med AGJV, ellers kunne ikke Blixtunnelen apne som
planlagt den 11.12.2022. Det ble fremlagt et notat om og redegjort for Prosjektets
vurderinger av sannsynlige utfallsrom i omtvistede spgrsmal med AGJV med og
uten tilleggsavtalen. Etter drgfting ble det utpekt flere ngkkelomrader fra
prosjektutvalget hvor det ble uttrykt behov for videre klarhet. Disse inkluderte
prosjektrisiko og konsekvenser, gkonomiske og tidsmessige effekter av
tilleggsavtalen, AGJVs evne til & oppfylle avtalens krav, og samfunnsmessige
konsekvenser ved forsinket apning av tunnelen.

Ved det pafalgende prosjektutvalgsmeatet 22.08.2022 ble strukturen pa avtalen,
samt potensielle konsekvenser av & ikke innga denne fremhevet. Det ble ogsa gitt
en ny beskrivelse av den kommersielle eksponeringen. Under vare intervjuer er det
reist spgrsmal om Bane NORs samlede eksponering ble overvurdert. Tallene som
ble lagt til grunn synes ikke a ha vaert forankret i vurderingene av prosessrisiko.

Prosjektutvalget anbefalte at Styret skulle gi sin tilslutning til & innga tilleggsavtale
med AGJV, gitt de forutsetninger og rammer som ble presentert.
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Pa styremgtet 30.08.2022 ga Styret sin tilslutning til & innga tilleggsavtale med
AGJV innenfor de forutsetninger og rammer som ble presentert som Sak nr. 6
mgte nr. 8/2022 i Styret: Tilleggsavtale med AGJV — Follobanen [51].
Begrunnelsen er oppsummert slik:

e Tilleggsavtalen er ansett som eneste reelle mulighet for Bane NOR til &
apne togtrafikken som planlagt

e Bane NOR og AGJV har siden varen 2021 veert uenige om en rekke
endringskrav, og har statt langt fra hverandre pa disse. Avtalen vil
innebaere at AGJV trekker rettstvister og frafaller kravene for en verdi av
ca. 1 150 mill. kroner

e Sikre at Bane NOR mottar et tunnelanlegg av god kvalitet og med
ngdvendig driftskritisk dokumentasjon av AGJV innen 30.10.2022

e Bidratil & gjare det enklere a fa utfgrt nadvendig re-prosjektering dersom
feil og mangler oppdages under ferdigstillelse og idriftsettelse

e Gi AGJV kompensasjon for a sikre bistand fra underentreprengrene under
ferdigstillelse og idriftsettelse

| forbindelse med tilslutningen ble det Igftet fram flere kommentarer fra Styret,
inkludert:

e Entilleggsavtale var avgjgrende for &pningen av Follobanen den
11.12.2022. Styret s& ingen gode alternativer.

e Problemstillingen kom opp sent og ga saledes lite rom for fleksibilitet

e Prosjektutvalget hadde veert opptatt av verdien av de ca. 483 millioner
kronene i tilleggsavtalen, og den pafglgende risikoen. De konkluderte med
at risikoen ville forbli hgy uten avtalen, pa grunn av usikkerhet rundt
Prosjektets ferdigstillelse og tap av fremdriftskontroll.

e  Styret stilte spgrsmal vedragrende uklarheter rundt leveranse i oktober, og
gjenstédende oppgaver til mars 2023. De spurte om den daveerende
relasjonen med AGJV og muligheten for & oppna nye frister.

e Styret papekte den potensielle skaden pd omdgmmet dersom Follobanen
ikke apnet 11.12.2022. De spurte om det var sannsynlig med ytterligere
krav fra AGJV etter inngaelse av tilleggsavtalen, og hvor Bane NOR kunne
forbedre seg for & forhindre leverandar- og underleverandgrkrav.

e Arbeid som ikke involverte tunnelens fremfagring, som fjerning og rensing
av masser, demontering av brakker, samt ferdigstilling av resterende
dokumentasjon, ble antatt & ville gjensta etter oktober 2022 og frem til
mars 2023. Dette ble antatt ikke & ville hindre banens drift.

Per 30.10.2022 ble kravene til dellevering oppfattet & veere oppfylt med unntak av
en uenighet om kravsoppfyllelsen knyttet til bulker p& kontaktledningen. 1.11.2022
ble det oppnadd enighet om betingelser for dellevering med tilbakehold av
incentiver til definerte utbedringer var gjennomfgrt innen 15.11.2022. | fglge
201601697-6 Part Delivery Protocol - Amendment 8 - Commercial conditions-
adjustments Table 1 it 4841918 1 1 [40] ble falgende knyttet til utbetaling avtalt:

e PDP (Part Delivery Protocol) tillegges tekst om tilstand til KL-anlegget, og
Delprosjektet velger & overta anlegget og utbetale 120 mill. kroner ved
signering

e | etterkant av mottakelse og verifisering av data fra malevognskjaringer
den 15.11.22, utbetales ytterligere 120 mill. kroner
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e Nar kontraktfestet hastighet kan oppnas, utbetales resterende belap
palydende 110 mill. kroner. Dette var ogsa antatt & forekomme 15.11.22

Den 15.11.2022 ble det enighet om at tilleggsavtalens krav til dellevering var
oppfylt, og AGJV mottok resten av incitamentet.

Med forbehold om de vurderinger som 14 til grunn for restrisikoen knyttet til
lekkasjer (jf. neste avsnitt), er det ikke holdepunkter for at tilleggsavtalen har hatt
betydning for de stoppende feil i desember 2022. AT-anlegget var ferdigstilt lenge
far tilleggsavtalen ble inngatt. Dimensjonering av stremfaring var kontrollert og
normalt testprogram ble gjennomfart far apning av banen selv om tiden som stod
til radighet var mye kortere enn planlagt. Testene avdekket ikke de utfgrelsesfeil
som farte til varmgang i AT-anlegget.

Bane NOR tok over jernbaneanlegget i Blixtunnelen. Tunnelen ble vurdert som tett
ut fra kriteriene i Tilleggsavtale 8. Kort tid deretter har det vist seg & veere lekkasjer
som farer til skader pa stramanlegget. Denne problemstillingen hadde vaert kjent
for Bane NOR i lang tid. Det er grunn til & stille spgrsmal ved om tilleggsavtalen og
delovertakelsen ivaretok restrisikoen for lekkasjer i tilstrekkelig grad. Incentivene i
tilleggsavtalen fagrte riktignok til en intensivert tetting i sluttfasen av definerte
omrader i henhold til omforente krav til tetting, men &pnet samtidig for at eventuelle
lekkasjer i tiden etter 10. oktober 2022 ikke ville hindre delovertakelse. Avtalen
Igste heller ikke problemet med stedvis alkalisk vann utenfor betongelementene
som kunne fare til nye lekkasjer i tettingen mellom elementene. | tillegg var
endringsordren om & bytte ut Al-linen med Cu-line trukket tilbake, slik at denne
skaderisikoen ikke var eliminert ved videre lekkasjeproblematikk.

9.2 Anbefaling og oppfalgningspunkter

Tilleggsavtale 8 brakte en vurdert hgy risiko knyttet til utsatt apning av banen og en
vurdert hgy usikkerhet knyttet til ferdigstillelse og sluttkostnad under antatt kontroll.
Med forbehold om de vurderinger som I til grunn for restrisikoen knyttet til
lekkasjer, og den medvirkning til de stoppende hendelser som slike lekkasjer
hadde, er det ikke holdepunkter for at tilleggsavtalen har hatt betydning for de
stoppende feil i desember 2022. Det er likevel grunn til & vurdere falgende
konkrete leeringspunkter:

1. Styret anfarte at handlingsrommet var begrenset gitt at Tilleggsavtale 8 farst
kom til behandling i Styret og Styrets prosjektutvalg i august 2022. Gitt de
tidligere forsinkelser og tilleggsavtaler, samt rapportering til Styret gjennom
farste halvdel 2022, kan det stilles spgrsmal om den risiko som var adressert i
Tilleggsavtale 8 kunne ha veert adressert tidligere av Styret og dermed skapt et
stgrre handlingsrom. Det kan i denne forbindelse vurderes om ikke
konserndirektar Utbygging proaktivt bar sgke & skape en slik diskusjon med
Styret nar man opplever kritisk risiko pa krevende omrader, samt at Styret selv
etterspgar slik informasjon.

2. Det er grunn til & vurdere handteringen av restrisikoen knyttet til lekkasjer i
Blixtunnelen, herunder risiko for skade pa Al-linen ved frafall av krav om bytting
av denne til kopper. Som tidligere nevnt bgr dette vurderes opp mot risiko for
kritiske feil etter oppstart av trafikk.

3. Det er grunn til & vurdere om betydningen av & na apningsdatoen for
Follobanen og den samlede byggherrerisiko uten en avtale ble overvurdert sett
i forhold til kostnadene og restrisikoen med Tilleggsavtale 8, Prosjektets
prosessrisikovurderinger, og det signal som sendes til etterfglgende prosjekter
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med slike innrgmmelser som ble avtalt med AGJV. Herunder er det grunn til &
vurdere om det ble lagt til grunn en realistisk vurdering av Bane NORs reelle
krav knyttet til forsinkelser i Prosjektet, og den reelle eksponering ved de krav
fra AGJV som ble frafalt med Tilleggsavtale 8.
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10 Prosjektrevisjoner og oppfalging av disse

| dette kapittelet vil vi kartlegge Bane NORs systemer og rutiner for prosjektstyring,
risikostyring, rapportering og internkontroll, for & vurdere om tidligere gjennomfarte
evalueringer/gijennomganger og tilhgrende forslag til tiltak er fulgt opp.

Det eksisterer to typer revisjoner det er relevant a se pa:

1. Revisjoneriregi av Bane NORs egen internrevisjon
2. Eksterne revisjoner gjennomfgrt i perioden

10.1 Revisjoner i regi av Bane NORs egen internrevisjon

Styrets internrevisjonsfunksjon i Bane NOR ble etablert i 2017, med opprettelsen
av Bane NOR. Fra STY-604544 Konsernrevisjon i Bane NOR — instruks [52]
fremkommer det at internrevisjonen opererer etter instruksjoner fastlagt av Styret, i
samsvar med standarder etablert av Institutt for Internal Auditors (II1A), samt
gjeldende lover og forskrifter. Hovedforméalet med internrevisjonen er & stgtte
Styret og ledelsen i deres arbeid med effektiv virksomhetsstyring, gjennom en
uavhengig og objektiv vurdering av hvordan Bane NORs mest betydningsfulle
risikoer blir behandlet og kontrollert.

Siden 01.01.2022 har internrevisjonen endret navn til konsernrevisjonen, med
samme hovedformal som tidligere fastsatt for internrevisjonen. Funksjonen utaves
basert pa en «co-sourcing»-modell, med internt ansatt leder og eventuelt
ngkkelressurser og faglig ekstern bistand etter behov.

Overordnet skal konsernrevisjonen videre utfare sine aktiviteter med det formal &
arbeide sammen med ledelsen for &:

e ke oppmerksomheten rundt risiko- og kontrollforhold i deres
ansvarsomrade

e Identifisere vesentlige risikoer som ikke er tilstrekkelig kontrollert

e Gianbefalinger til praktiske lgsninger med utgangspunkt i kost-/nytte
vurdering

e Forankre ansvar og eierskap slik at omforente lgsninger blir implementert

e Dele erfaringer pa tvers av virksomhetsomrader

e Fglge opp at anbefalinger blir implementert

Styret og konsernsjef har det overordnede ansvar for & etablere, utvikle og
vedlikeholde en robust intern kontroll i Bane NOR, samt en plikt til & fglge opp at
sviktende forhold blir rettet opp. | den forbindelse er konsernrevisjonens oppgave a
bista Styret og konsernsjef med & ivareta deres ansvar for & forsikre at etablerte
tiltak er forsvarlige. Konsernrevisjonens rapporter legges Igpende fram for
konsernledelsen og Styrets revisjonsutvalg. Styret blir samlet orientert via
revisjonsutvalget, og far videre rapporter fremlagt ved «rgde» konklusjoner.
Oppfelging av tiltak fra konsernrevisjoner gjennomfgres to ganger arlig, og
behandles bade i revisjonsutvalget og Styret. Eksterne gjennomganger handteres
separat, og resultater legges fram for konsernledelse og Styret nar relevant.

Det har blitt gjennomfgrt to revisjoner av Follobanen i lgpet av Prosjektets levetid,
herunder av Metier AS i 2016 og Deloitte i 2019 (begge pa oppdrag fra Styret i
Bane NOR). | tillegg er det ogsa gjennomfart generelle revisjoner av
prosjektstyringen i Bane NOR, som inkluderer:
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e Kostnadsstyring i store prosjekter (2021)

e Gap-analyse — Sammenligning mellom Nye Veier og Bane NOR mht
styring av infrastrukturprosjekter (2021) samt en evaluering av overordnet
prosjektstyring i 2022, ifglge samtaler med Bane NOR

e Portefgljestyring av prosjekter (2022)

Bade fra et risiko- og laeringsperspektiv, kan det stilles spgrsmal ved hvorfor det
ikke har blitt utfart ytterligere internrevisjoner av Follobaneprosjektet.

Revisjonen i 2019 av Follobaneprosjektet ble initiert ifm. at det ble bedt om ett ars
utsettelse i forhold til opprinnelig plan om ferdigstillelse i 2021, samt behov for gkt
kostnadsramme med 2,2 milliarder kroner. Internrevisjonen ble utfgrt av Deloitte, i
tidsperioden 07.03.2019 — 12.04.2019, og var avgrenset til & gjelde aktiviteter i
tidsrommet etter termineringen av Condottes kontrakter i januar 2018. Formalet
med internrevisjonen var a foreta en revidering av prosesser, vurderinger og
beslutninger som ledet frem til beslutningen om at Bane NOR, via
Jernbanedirektoratet, ba om at SD la fram forslag for Stortinget om gkt
kostnadsramme.

Gjennom internrevisjonen ble det ikke avdekket svakheter knyttet til prosessen for
a oppdatere seneste prosjektstyringsbasis som grunnlag for anmodning om ny
kostnadsramme fra Stortinget. Det var heller ikke indikasjoner pa at tilgjengelig
informasjon ikke har blitt analysert tilstrekkelig eller rapportert godt nok forut for
beslutningen om & be Stortinget om gkning av kostnadsrammen med 2,2 mrd
kroner [26]. Samtidig ble det fra gjennomgangen papekt et betydelig utfallsrom
med hensyn til gjenveerende risikoer i Prosjektet, som kunne pavirke overholdelse
av forslag til ny styrings- og kostnadsramme. Dette gjaldt stor gkonomisk
usikkerhet forbundet med krav fra AGJV og OHL knyttet til Prosjektet, samt
endelige kostnader for de fire kontraktene pa regningsarbeider. Videre ble det
papekt et behov for reforhandling av kontrakten med Infranord angaende
jernbanetekniske arbeider, inkludert forsering av deres oppgaver.

Fra rapporten fremkommer fglgende vurderinger:

o Det er fortsatt knyttet betydelig usikkerhet til totalkostnaden til Prosjektet
mht. den store avstanden mellom krav fra entreprengrer og belgpet
prosjektet har lagt inn i gjeldende kostnadsprognose. Videre er det
vesentlig usikkerhet knyttet til jernbaneteknikk samt at en ytterligere
fremdriftsforsinkelse vil fa store konsekvenser.

10.2 Andre evalueringer gjennomfart

For Follobaneprosjektet har det blitt giennomfart flere eksterne evalueringer av
ulike aspekter. Blant disse finner vi:

e «Evaluering av Follobane-prosjektet», Oslo Economics [53]

e «Uavhengig gjennomgang av varslet kostnadsgkning pa @stfoldbanens,
Dovre Consulting Group [54]

e «Evaluering av tiltak fra rapportene om Jstfoldbanen og Follobanen»,
WSP [55]
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10.2.1 «Evaluering av Follobane-prosjektet», Oslo Economics
(2020)

| etterkant av internrevisjonen initierte SD en ekstern gjennomgang av forholdene
knyttet til kostnadsoverskridelser og utsettelse av apning. Denne ble utfart av Oslo
Economics i 2020. Evalueringen ble gjennomfgart i tidsrommet juli-oktober 2020, og
temaene var:

e Beskrivelse og analyse av kostnadsutviklingen
e Evaluering av styringen av Prosjektet
e Evaluering av arbeidet med kostnadsutviklingen

Fokuset i evalueringen fra Oslo Economics var & identifisere forbedringspunkter,
som Jernbanedirektoratet og Bane NOR kunne ta med seg i videre arbeid med
andre utbyggingsprosjekter. Overordnet konkluderer evalueringen med at
Prosjektet ble styrt godt og i henhold til beste praksis, og at konkursen til Condotte
var den viktigste faktoren for utfordringene med Prosjektet. De papeker likevel at
kostnadsestimatet fra 2012 var for optimistisk, at dagens kostnadsoverslag ikke var
realistiske, samt at: «Laeringen fra Follobaneprosjektet bgr derfor primaert handle
om a utforme bedre prosesser for kostnadsestimering, slik at estimatene som
fremkommer gir et mer realistisk bilde av bade forventet kostnad og usikkerheten i
prosjektet.»

Med bakgrunn i rapporten fra Oslo Economics, utarbeidet Jernbanedirektoratet og
Bane NOR egne oppfalgingspunkter, og vi anser fglgende punkter som saerlig
interessante:

For Bane NOR:

e Styrket byggherreorganisasjon og gjgre mer selv. Interne
estimeringsressurser som en del av prosjektteamet

e Endret byggherrestrategi for a styre prosjektutviklingen bedre

e Resultatet fra alle usikkerhetsanalyser evalueres for & sikre at det viser
riktig bilde

e Omorganisering for & sikre erfaringsoverfgring mellom prosjekter i
gjennomfgring og prosjekter under planlegging

e Bane NOR bgar vurdere & veere enda mer tydelige i sin rapportering til
Jernbanedirektoratet, for & underbygge vurderingen av risiko for fremdrift
og kostnad. Det er vurderinger i rapporteringen internt i Bane NOR som
kunne gitt nyttig informasjon til Jernbanedirektoratet, men som ikke er
inkludert i rapporteringen i dag

Videre fremkommer ogsa fglgende fra rapporten [53]: «Mer generelt kan det synes
som om risikoidentifiseringen i noen grad «henger etter» oppstatte hendelser.» Her
ble vurderingen av risikoen knyttet til grunnforhold trukket opp som et eksempel for
& underbygge pastanden.

| etterkant av rapporten ble hovedkonklusjonene og forbedringsomrader identifisert
av Oslo Economics diskutert pa prosjektutvalgsmate 02.01.21. Overordnet ble det
konkludert med at erfaringene som framkom av rapporten skal bringes inn i
tidligfaser i andre prosjekter. Tiltakspunktene fra Oslo Economics er med det
ansett som handtert og lukket av Bane NOR.
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Fra Evaluering av Follobaneprosjektet [56] der Bane NOR selv utarbeidet
oppfalgingspunkter, presenterte de ogsa noen kommentarer til rapporten fra Oslo
Economics. Der hevder de blant annet:

e Pastanden om at risikoidentifiseringen i noen grad «henger etter»
oppstatte hendelser er ikke holdbare. Et starre antall risikoer for fremdrift
og kostnad reflekterer de usikkerhetene som Prosjektet vurderer som de
stgrste og kan ikke tolkes som at det er for lite fokus pa de viktigere
resultatméalene HMS, ytre miljg og kvalitet. Heller ikke eksemplet med
endringer i kvantifiseringen av risiko knyttet til grunnforhold er underbygget
tilstrekkelig.

Vi har gjennom vart arbeid ikke holdepunkt for at Prosjektet identifiserer og
rapporterer risiko sent.

10.2.2 «Uavhengig gjennomgang av varslet kostnadsgkning pa
@stfoldbanen», Dovre Consulting Group

| tillegg til overnevnte gjennomganger, bestilte ogsa Jernbanedirektoratet, pa
oppdrag fra SD, et tilleggsoppdrag til en uavhengig gjennomgang av varslet
kostnadsgkning pa @stfoldbanen, som Dovre Group Consulting utfarte i perioden
november 2019 til februar 2020. Tilleggsoppdraget omfattet overordnet styring av
IC-strekningen Haug — Halden. Selv om gjennomgangen ikke er direkte tilknyttet
Follobaneprosjektet, er den relevant i forhold til at den trekker fram ulike
anbefalingspunkter for prosjektstyring i Bane NOR.

Omfanget av rapporten inkluderte:

e Envurdering av hvordan prosjekteierstyringen har lagt til rette for god
rapportering om endringer i prosjektet og styring av kostnadsutviklingen

e Envurdering av i hvilken grad det har veert etablert et system for
endringsledelse, hvordan endringer er dokumentert og hvem som har
besluttet endringer

e En gjennomgaelse av hvorvidt det har veert en systematisk plan for
oppdatering av kostnadsestimater og en vurdering av utviklingen av
usikkerheten knyttet til prosjektet

e Envurdering av om utredning og planlegging av prosjektet kunne veert
gjort annerledes og hva som eventuelt kunne gjgres annerledes i
kommende utbyggingsprosjekter

Fra giennomgangen av de overnevnte kravene, samt etterlevelsen av disse i
prosjektene, viser Dovre Consulting til at de formelle kravene langt pa vei er fulgt
opp. De peker imidlertid p& at det frem til de to seneste arene har veert fa krav til
kostnadsestimering og usikkerhetsanalyse i tidlig planleggingsfase, og en noe
mangelfull endringsstyringsprosess i Jernbaneverket og Bane NOR. Dovre anser
det ogsa som vesentlig at det alltid utarbeides usikkerhetsanalyser for KVU-er
(som alltid gjennomfgres i regi av Jernbanedirektoratet), for & korrigere for
manglende kvalitet pa erfaringstall/byggeklosser.

10.2.3 WSPs gjennomgang og oppfalging av tiltak fra tidligere
evalueringer

Etter gjennomgangene fra Oslo Economics og Dovre Consulting Group,
giennomfarte WSP en evaluering av status pa de foreslatte tiltakene. |
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tildelingsbrevet fra SD for 2022 ble Jernbanedirektoratet palagt & bestille en
uavhengig etterevaluering av de tiltakene som ble foreslatt i 2020 i kjglvannet av
kostnadsoverskridelsene p& @stfoldbanen og Follobanen. Siden etableringen av
tiltakslisten i 2020 har sektoren gjennomgatt betydelige forandringer, inkludert
innfgringen av effektpakker, portefgljestyringsregime og fastprisavtaler mellom
Jernbanedirektoratet og Bane NOR. Evalueringen av tiltakenes naveerende status
bar derfor fortolkes i lys av den reviderte strukturen. Fra tildelingsbrevet
fremkommer fglgende:

e Etterevaluering skal vurdere om tiltakene fra evalueringsrapportene er
implementert

e Det skal vurderes om tiltakene er egnet til & oppna de forventede effektene

e Etterevalueringen skal ogsa vurdere om det er ngdvendig & justere
eksisterende tiltak eller innfgre nye tiltak for & forbedre
beslutningsgrunnlaget i fremtidige starre investeringsprosjekter og
effektpakker

Hovedinntrykket WSP sitter igjen med, er at det gjenstar vesentlig arbeid pa flere
omrader for tiltakene kan anses a veere gjennomfert. Fglgende tiltakspunkter
anses som seerlig relevant:

e Prgve ut samspillskontrakter — erfaringsutveksling med Statsbygg og Nye
Veier

e Jobbe videre med a tydeliggjare ansvarsdelingen mellom byggherre og
entreprengr vedr. grunnforhold i NTK-kontraktsformen

e Systematisk evaluere erfaringer med de ulike entrepriseformene

e Fortsatt fokus pa viktigheten av & ha en stabil og sterk
byggherreorganisasjon bade i tidligfase og i gjennomfgringsfasen

| etterkant av rapporten fra WSP har Bane NOR utarbeidet en etterevaluering av
foreslatte tiltak fra WSP [57]. Overordnet mener Bane NOR selv at rapporten gir
begrenset merverdi, da forfatterne i for liten grad har hatt innsikt i forholdene de
opprinnelige rapportene undersgkte. Videre har Bane NOR gjennomgatt alle funn
og konkludert med fglgende:

o Det erihovedsak ingen nye funn relatert til Bane NORs egne
oppfalgingspunkter fra de tidligere rapportene

o En stor andel av de nye tiltakene som er foreslatt, er tiltak Bane NOR selv
har informert WSP om at er implementert

Angéaende anbefalingspunktet knyttet til styrket estimeringsenhet internt,
rapporterer Bane NOR at arbeidet har tatt lenger tid enn ventet, primaert grunnet
utfordringer med & rekruttere kompetente estimatorer.

Det er relevant & tillegge at det pa daveerende tidspunktet ikke eksisterte et tydelig
ansvar i Bane NOR for & omsette tiltak identifisert i de eksterne undersgkelsene til
aktiviteter internt, samt a falge opp disse inntil de ble lukket, tilsvarende utkvittering
fra konsernrevisjonen mot Styret. Det har derfor veert vanskelig & etterspore
hvordan de ulike tiltakene har blitt gjennomfart i Utbyggingsorganisasjonen. |
samtaler med Bane NOR blir dette forholdet bekreftet. Det fremkommer ogsa at
bedre systematikk i oppfalging av eksterne rapporter vil bli foreslatt som en viktig
oppgave i virksomhetsstyringen fremover.
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10.3 Anbefaling og oppfalgningspunkter

Anbefalinger om behov for endringer i systemer for internkontroll

1.

Basert pA WSP-rapporten, samt diskusjoner med Bane NOR, kan det stilles
spgrsmal ved om det bar jobbes mer systematisk med handtering av
tiltakspunkter pa konsernlederniva for eksterne vurderinger, helt fra vurdering
til eventuell lukking av avvik, og ansvarliggjere f.eks. virksomhetsstyring-
funksjonen til & handtere dette.

Follobaneprosjektet har kun gjennomgatt én internrevisjon etter 2019. Bane
NOR bgr vurdere om det er hensiktsmessig a gjennomfgre ytterligere
internrevisjoner i megaprosjekter, for & sikre leering og avdekke mulige avvik.
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11 Organisering og ledelse

| dette kapittelet vil vi se naermere pa organisering, ledelse og kultur i Bane NOR
og Follobaneprosjektet, inkludert valg av konsulentbistand og kompetanse knyttet
til de aktuelle anleggene.

11.1 Bane NORs organisering

Under Jernbaneverket ble Follobaneprosjektet organisert som en autonom enhet
med egne ansatte. Ved etablering av Bane NOR ble Prosjektet i starre grad
integrert i virksomheten under en egen byggherreenhet — Utbygging. Etter
etablering, gjennomgikk Bane NOR flere omorganiseringer:

e  Spordrift AS ble skilt ut fra Bane NOR SF 1. juli 2019 og overtok feilretting
og driftsberedskap av jernbaneinfrastrukturen i Norge. Dette var en del av
et arbeid med & konkurranseutsetting i jernbanesektoren i Norge.

e Utbygging ble organisert som en matriseorganisasjon i 2020 ved at
stgttefunksjonene illustrert i figur 13 ble etablert. Samtidig ble de historiske
trafikkomradene, ledet av trafikksjefer, avskaffet, og det helhetlige ansvaret
for driften ble samlet i en divisjon for Drift & Teknologi, som ogsa fikk
ansvaret for jernbaneinfrastruktur, trafikkstyringen, ERTMS-programmet,
jernbanetekniske fag, administrativ IKT og kjgreveis-IKT.

e Regjeringen valgte & stoppe den planlagte konkurranseutsettingen av drift
og vedlikehold i desember 2021, og i desember 2022 besluttet regjeringen
at eierskapet i Spordrift skulle overfgres fra SD til Bane NOR, og legges
inn som en divisjon i Bane NOR-konsernet.

Som et resultat av disse endringene er dagens organisasjon overordnet bygd opp
rundt fem divisjoner:

Drift og Teknologi (D&T): Divisjonen sikrer tilgjengelig infrastrukturkapasitet for
togselskapene og ivaretar sikkerhet, punktlighet og regularitet i togfremfaringen.
Denne divisjonen handterer tildeling av kapasitet etter arlige fordelinger og
styrer trafikkavviklingen.

Utbygging: Divisjonen styrer investeringsprosjekter over ~25 millioner kroner
med statlig finansiering. Divisjonens hovedmal er & utforme og anbefale
optimale prosjekter i henhold til prosjektmodellen. Den prioriterer, planlegger,
utformer, gjennomfgrer og overleverer prosjekter som gir maksimal nytte per
investert krone, innenfor rammer fastsatt av Virksomhetsstyring. Dette gjagres
med hensyn til sikkerhet, kostnad, tid, kvalitet og miljgpavirkning.

Kunde og Marked: Divisjonen styrer innkreving av infrastrukturavgifter,
reisendeinformasjon, kapasitetsfordeling, og ivaretar togselskapenes behov.
Enheten er ogsa ansvarlig for a utvikle Bane NORSs tjenestestruktur, inkludert
produktregnskap, samt koordinere internasjonalt samarbeid. Den fungerer som
hovedkontaktpunktet mot kunder innenfor person- og godstrafikk.

Eiendom: Divisjonen er ansvarlig for forvaltning av eiendom.

Spordrift: Et heleid datterselskap av Bane NOR (inntraff pa foretaksmetet tidlig i
2023). Bane NOR SF som infrastrukturforvalter er ansvarlig for drift og
vedlikehold av jernbanen, jf. Lov og forskrift, og dette arbeidet er satt ut til
Spordrift som underleverandgar.
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Dagens organisasjon er illustrert i figuren nedenfor:
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Figur 12: Organisasjon i Bane NOR

11.2 Organisering av Follobaneprosjektet

Follobaneprosjektet er organisert under Divisjon Utbygging, mens anlegget pa
Tunnel knyttet til togfremfaringen ble overfart til Divisjon Drift og Teknologi under
Banesjef for @stfold ved ferdigstillelse desember 2022. Prosjektet har en
omfattende prosjektorganisasjon bestdende av bade faste og innleide ressurser,
med ulike roller og ansvarsomrader for & ivareta Prosjektets mange oppgaver.
Totalt har prosjektorganisasjonen bestatt av 216 personer, hvorav omtrent
halvparten var innleide konsulenter. Prosjektorganiseringen er vist i figuren

nedenfor.
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Figur 13: Organisering av Follobaneprosjektet

NI

71



NI

Follobaneprosjektet er organisert som en av fire enheter under Utbyggingsdirektar.
| tillegg ble Utbyggingsdivisjonen fra 2020 organisert som en matrise med
fagavdelinger, for a sikre kompetanseoverfaring mellom prosjektene.

Follobaneprosjektet, som primaert gar gjennom den 20 km lange Blixtunnelen,
involverte ogsd ombygging og oppgradering av Oslo S og Ski stasjon, og
grensesnittet mellom tunnelen og disse endestasjonene. Prosjektet var strukturert i
fire delprosjekter, hver ansvarlig for sin totalkontrakt:

1. Innfgring Oslo S (I0S): Denne pakken omfattet utfgrelses- og
totalentrepriser for & koble den nye Follobanen og den ombygde
@stfoldbanen til sporomradet pa Oslo S.

2. Blixtunnelen (TBM):

o Drill & Blast (D&B) totalentreprise: Tidligere et eget delprosjekt
ansvarlig for Follobanens tunneler neermest Oslo S, drevet med
tradisjonell boring og sprengning. Etter tunneldriving og
underbygging ble omradet og personellet overfart til TBM-
prosjektet.

e Tunnel Boring Machine (TBM) totalentreprise: Inkluderte
tunneldriving med fire tunnelboringsmaskiner og riggomrade pa
Asland. Jernbaneteknikk installasjoner gjennom hele den 20 km
lange tunnelseksjonen var ogsa inkludert i denne
totalentreprisen med AGJV som totalentreprengr. Prosjektet
omfattet bygging av ca.18,5 km av den totalt 20 km lange
Blixtunnelen, noe som utgjorde omtrent 1/3 av Prosjektets totale
kostnad.

3. Ski: Dette delprosjektet omfattet bygging av Follobanens to spor fra
Blixtunnelen og gjennom Ski stasjon, samt en ombygging av den
eksisterende @stfoldbanen pa denne strekningen, med forbindelsesspor
mellom de to banene og en fullstendig ombygging av Ski stasjon. Ski
stasjon ble utvidet til seks spor med tilhgrende plattformer og
funksjonalitet tilpasset et moderne trafikk-knutepunkt.

4. Signal: Et eget delprosjekt handterte signalarbeid for hele den nye
Follobanen-strekningen. Dette inkluderte blant annet et nytt elektronisk
signalanlegg i Blixtunnelen og utvidelse av releanlegget pa Oslo S i
grensesnittet mellom Oslo S og @stfoldbanen/Blix. Delprosjektet ble
utfgrt gjennom seks forskjellige utfgrelsesentrepriser og en
totalentreprise.

11.3 Vurdering av organisering, ledelse og kompetanse

Dagens organisering av Utbyggingsdivisjonen har blitt utviklet gjennom
reorganiseringer i perioden 2017-2020, med utgangspunkt fra Jernbaneverket med
autonome prosjekter, til dagens matriseorganisering med fagenheter. Fagenhetene
har hatt som hensikt & bidra til gkt effektivitet og kvalitet i prosjektleveransene ved
a utnytte fagkompetanse pa tvers av utbyggingsprosjekter. Som en del av dette
skal fagenhetene utvikle og forvalte standarder, prosedyrer og beste praksis, samt
allokere ressurser fra fagomradet til prosjektene. For & sikre entydige fagansvar
har man etablert fagansvarlige-roller pa tvers av konsernet, med overordnet ansvar
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for hvert sitt fagomrade i Bane NOR. Det fremkommer av intervjuer at det i dette
arbeidet har veert et prinsipp & legge fagomradeansvar sa tett inntil starste bruker
som mulig.

Matriseorganiseringen til Utbyggingsdivisjonen vurderes som hensiktsmessig og i
trdd med andre byggherre-organisasjoner — motivert bade av behovet for leering og
utvikling av beste praksis, prosjektenes ulike ressursbehov over tid, samt & sikre
en enhetlig praksis pa tvers av ulike utbyggingsprosjekter. Det oppleves ogsa fra
Delprosjektet at samspillet med fagavdelingene i Utbygging har fungert bra.

Divisjonen D&T har blant annet ansvaret for:

e Sikkerhet og elsikkerhet pa eksisterende infrastruktur
e Akravstille, idriftsette og tilgjengeliggjere infrastruktur som divisjonen eier

Derfor er det D&T som har fagansvaret for elkraft og KL-anlegget, som forvalter og
utvikler TRV, samt star for PKL og VKL. Fra intervjuer opplever vi at samarbeidet
mellom D&T-avdelingen og Delprosjektet har fungert godt pa mange omrader.
Samtidig har D&T som nevnt mange roller, bade som faginstans, ansvarlig for &
stille ressurser til prosjektet, og driftsansvar. Det oppleves i diskusjon med Bane
NOR som at rolledelingen mellom D&T og prosjektet kan ha behov for
tydeliggjering. Eksempelvis gjelder dette der organisasjonen utrykker usikkerhet ift.
tekniske valg gjort i prosjektet, ved kritiske risikovurderinger, etc.

Prosjektet hadde fem til januar 2019 en Teknisk sjef med bla. ansvar for
gjennomgaende jernbaneteknikk pa tvers av entreprisegrensene. Vedkommende
hadde ogsa saerskilt erfaring og kompetanse innen hgyspent, men ble ikke
erstattet av en ny ressurs med tilsvarende kompetanse.

Det oppleves som om D&T ikke besitter tilstrekkelig egen kompetanse og kapasitet
til & dekke et kritisk og spesialisert felt som Elkraft. Hgsten 2019 gjennomfarte
Bane NOR en gvelse med fokus pa & kartlegge kapasitet (egne arbeidstakere og
innleide) og kompetanse (fagkompetanse og organisatorisk kompetanse) for &
levere pa Bane NORs strategiske planer. Her ble fagomradet Elkraft vurdert til
«rgdt», sammen med bla. «Signal». Basert pa samtaler med Bane NOR kan det
virke som at status pa dette omradet sannsynligvis er uforandret og at
Delprosjektet har Igst dette gjennom innleide ressurser. Det bar vurderes &
etablere en strategisk kompetanseplan for elkraft, tilsvarende det som er utarbeidet
for Signal, med hensikt & bedre dette forholdet.

Selv om alle ressursene ble overfgrt ved virksomhetsoverdragelse fra
Jernbaneverket til Bane NOR, manglet organisasjonen erfaring med & styre EPC
kontrakter av en stgrrelsesorden som i Follobaneprosjektet. Bane NOR la
betydelige anstrengelser i a sikre relevant kompetanse gjennom ansettelse av
erfarne ledere fra norsk byggherreindustri i privat sektor, hvor flere ogsé hadde
internasjonal erfaring. Vi har i vare samtaler likevel fatt indikasjoner pa at
stgrrelsen og innretning pa avtalene, samt innretning pa& konkurransen, samlet har
bidratt til & skape en samarbeidsform som Prosjektet ikke fullt ut var forberedt pa &
handtere. Videre kan det stilles spgrsmal ved om kompleksiteten av et
jernbaneanlegg ble undervurdert i anskaffelsesprosessen.

Det har ogsa blitt nevnt at Utbyggingsdivisjonen har hatt en malsetning om 60%
egne ansatte, men har slitt med & finne tilstrekkelig kompetanse, og har derfor i
perioder veert naermere 40% egne ansatte. Vi har dog ikke funnet holdepunkter for
at dette har veert kritisk ift. hendelsen.
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11.4 Vurdering av kultur og praksis rundt
informasjonsdeling

Gjennom samtaler med Bane NOR har det blitt fremhevet en intern kultur hvor
informasjonsflyt og tverrfaglig samarbeid ikke har vaert optimal. Det har ogsa opptil
flere ganger blitt papekt at Utbyggingsportefalien kommer fra en organisasjon i
Jernbaneverket med autonome prosjekter og egne styrer, noe som kan antyde et
utgangspunkt for denne kulturen. Vi opplever samtidig gjennom vare samtaler at
matriseorganisasjonen i Utbyggingsdivisjonen har veert et godt grep for &
adressere dette blant Utbyggingsprosjektene. Videre ble det ogsad kommentert at
samarbeidet mellom teknologiorganisasjonen i D&T og Delprosjektet har fungert
godt ifm. hendelsen, der ressurser pa tvers av Utbyggingsdivisjonen og D&T raskt
mobiliserte for a lzse den krevende situasjonen gjennom Task Forcen som ble
etablert.

Bane NOR etterstreber alltid & sgrge for en hgyere andel av fast ansatte kontra
innleid kompetanse, selv om dette er krevende, spesielt innen fagomrader med
begrenset tilgang til kompetanse, som jernbaneteknikk. | prosjektorganisasjonen er
som nevnt omtrent halvparten av ressursene innleid kompetanse. Foruten noen
unntak, har i hovedsak sentrale ledere og lederposisjoner i linjen veert fast ansatt.
Dette sikrer kontinuitet og stabilitet i prosjektledelsen, samt en direkte
erfaringsoverfgring internt i Bane NOR etter at Prosjektet er avsluttet.

En systematisk onboardingsprosess er etablert for alle nye ansatte, inkludert
innleide konsulenter. Denne prosessen inkluderer praktisk informasjon, IKT-
opplaering, gjennomgang av styringssystem, prosesser og ansvarsomrade, samt
orientering fra ulike fagmiljger. Innleide konsulenter er ogsa palagt & gijennomfare
obligatoriske nettbaserte kurs, i likhet med fast ansatte, i regi av Bane NOR.
Innleide konsulenter integreres fullt ut i de relevante fagmatrisene, noe som sikrer
lopende kompetanseoverfgring og deltakelse i relevant oppleering, inkludert
fagsamlinger. Naermeste leder tar ofte szerskilt ansvar for & sgrge for innfaring i
organisasjonens systemer og styringsmekanismer underveis i onboardingsfasen
for nye ansatte. Selv om det ikke eksisterer som en formell prosess, sikrer dette en
tilstrekkelig overfgring av ngdvendig informasjon. Videre blir innleide konsulenter
formelt I&nt ut til prosjekter fra fagenheten.

Ved avslutning eller endring av roller er det en praksis for & sikre god overlapping.
Neermeste leder sgrger for at fratredende ansatte utarbeider et avsluttende notat,
eller pa annen praktisk mate sikrer at all ngdvendig informasjon blir viderefart til
evt. erstatter. Vanlig praksis er at det legges til rette for en tilstrekkelig
overlappingsfase hvis noen skal overta for en annen ansatt (eller innleid). Til tross
for en hgy andel av innleid kompetanse i prosjektorganisasjonen, har vi ikke
holdepunkter for & vurdere dette som medvirkende for hendelsene. Prosessen og
praksisen rundt integrering av nye ansatte (bade fast og innleid) virker tilstrekkelig,
og det eksisterer ogsa gode tiltak for & sikre kompetanseoverfgring.

Det oppleves at Bane NOR er en faglig tung organisasjon, og det har blitt illustrert
en kultur der mange har meninger om tekniske lgsninger. Blant annet har det blitt
nevnt at «flere har veert skeptisk til valgt lgsning for jording». Dette kan bidra til &
svekke tillit til TRV. Det bgr derfor vurderes om dagens struktur med faglige
nettverk er tilstrekkelig, eller om nye arenaer er ngdvendige for & fange opp disse
diskusjonene, samt adressere dem i utviklingen av Bane NORs tekniske regelverk
og krav.
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Follobaneprosjektet har hatt et méalkort med seks styringsparametere, med fallende
viktighet, der omdgmme er rangert lavest:

Sikkerhet
Ytre Miljg
Kvalitet
Kostnad
Tid
Omdgmme

Ok wN

Tidligere konsernsjef bekrefter dette fokus ogsa pa et organisasjonsniva og har
arbeidet for a styrke det, blant annet gjennom tiltak for & fremheve medarbeidere
som bidrar i sikkerhetsarbeidet. Dette bekreftes ogsa i dialog med Styret som f.eks
i saksbehandlingen rundt Tilleggsavtale 8 var klare pa at utsettelse av &pningen
var en reell mulighet. Samtidig har bade Prosjektet og driftsorganisasjonen opplevd
et sterkt press for & pne i tide.

Avslutningsvis har det blitt kommentert at Prosjektet har veert gjenstand for et
betydelig antall omstillinger i lgpet av sin levetid:

e Overgang fra Jernbaneverket til Bane NOR

e Utvikling av matriseorganisasjonen gjennom flere steg

o Flere lederbytter i Utbyggingsdivisjonen

Dette kan skape en manglende kontinuitet p& omrader som i tidlig fase oppleves
som kritisk. Dog oppleves det i dialog med Prosjektet at det har veert gode rutiner
for erfaringsoverlevering.

11.5 Involvering av Bane NORs konsernledelse og Styret

Vi har i tidligere kapitler beskrevet informasjonsflyt mellom prosjekt, ledelse og
Styret. Som en observasjon har Prosjektet under Jernbaneverket operert som en
autonom organisasjon og vi har blitt fortalt at de har en kultur for & lgse utfordringer
pa lavest mulig niva i organisasjonen. Samtidig har Prosjektet til tider opplevd et
sterkt gnske fra konsernledelsen om & Igse tvister utenfor rettssystemet. Av den
grunn fant det ogsa sted dialog/forhandlinger pa ledelsesniva, mellom AGJV og
konserndirektgr/ass. Konserndirektgr Utbygging i forkant av inngaelse av de
nevnte forliksavtalene.

| styreprotokoll ifm. saksbehandling av Tilleggsavtale 8 ble det kommentert at
saken kom sent til Styret — noe som ogsa bekreftes av Styreleder. Under vare
samtaler med prosjektorganisasjonen papeker imidlertid flere at Styret vanskelig
kan ha unngétt & fA med seg de betydelige vederlagsjusteringer og fristforlengelser
som ble avtalt med SA 1 og SA 2. Sluttforhandlingene av disse avtalene ble, pa
samme mate som Tilleggsavtale 8, drevet av Utbyggingsledelse og
konsernledelse.

Det er ogsa grunn til & stille spgrsmal rundt hvorfor en vedvarende diskusjon
mellom Drift og Prosjektet om Drifts involvering far overlevelse ikke ble Igftet til
konsernsjef og lgst pa det nivaet, nar det ikke lyktes & etablere enighet pa
konsernlederniva.
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11.6 Anbefalinger og oppfalgningspunkter
Follobaneprosjektet har siden starten vaert i et omskiftelig organisatorisk landskap:

Overgang fra autonome prosjekt under Jernbaneverket til
byggherreorganisering i Bane NOR

Utvikling av matriseorganisasjonen gjennom flere steg i perioden 2017-
2020

Flere lederbytter i Utbyggingsdivisjonen

Gjennom dette fremstar dagens organisering na som overordnet hensiktsmessig.
Det er imidlertid identifisert viktige leeringspunkter ifm. ledelse, kompetanse og

kultur:

Det bar vurderes a sikre bredere deltagelse fra konsernledelsen i
diskusjon og styring av utbyggingsportefgljen, ved og inn mot kritiske
milepeaeler gjennom etablering av en styringsgruppe, med involvering av
stagrre deler av konsernledelsen (inkludert konsernsjef).

Det bgr vurderes hvordan man best sikrer en hensiktsmessig tilpasning
av kompetanse og innretning pa kontrakts- og
leverandgrstyringsomradet. Herunder bgr rutiner for oppfalging og
vurdering av rddene som gis av fagmiljger i Prosjektet om vesentlige
forhold, spesielt rundt kritiske beslutninger for byggetid, gjiennomgas.
Det synes & veere behov for en rolleavklaring mot fagmiljget i D&T.
Herunder bgr det vurderes om dagens struktur med faglige nettverk er
tilstrekkelig, eller om nye arenaer er ngdvendige for & fange opp viktige
faglige diskusjoner og uenigheter, samt adressere dem i utviklingen av
Bane NORs tekniske regelverk og krav.

Det bar arbeides med a etablere en kultur som fremmer tidligere
involvering av konsernledelse og Styret, for & involvere dem i
problemlgsning pa et tidlig stadium i krevende situasjoner.

Det bar vurderes hvordan Bane NOR styrer i forhold til etablerte malkort,
og det bar vurderes tiltak for & skape en sterkere kultur for transparens i
etterlevelse av disse malkortene.

Det bar vurderes a etablere en strategisk kompetanseplan for elkraft,
tilsvarende det som er utarbeidet for Signal, med hensikt & sikre
tilstrekkelig kompetanse og kapasitet pa dette omradet.
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12 Oppsummering

Gjennom denne vurderingen har vi forsgkt & kartlegge underliggende
arsaksforhold rundt stoppende feil i Follobaneprosjektet desember 2022, samt
leeringspoeng som kan vaere relevante for nye infrastrukturprosjekt fremover.
Samtidig er det relevant a gjgre noen oppsummerende vurderinger basert pd SDs
fem hovedspgrsmal.

1. Har Bane NORs systemer og rutiner for prosjektstyring, risikostyring,
rapportering og internkontroll veert gode nok?

Innretning pa systemer og rutiner for kvalitets- og usikkerhetsstyring er
gode og basert pad sammenlignbare prinsipper hos annen relevant
virksomhet (observert beste praksis).

Bane NORs tekniske regelverk (TRV) fra 2014 &pner for en jordingslgsning
som Bane NOR ikke synes & ha egen erfaring med, og TRV identifiserer
ikke ngdvendige observasjonspunkter forbundet med denne lgsningen.
Prosjektet har rapportert pa underliggende risiko til konsernledelse.
Rapportering fra konsernledelse har ikke i tilstrekkelig grad lyktes med &
formidle sentrale risikoer pa et tidlig nok tidspunkt. Dette har redusert
Styrets handlingsrom for tiltak i sluttfasen.

Prosjektet har veert gjenstand for flere tidligere
evalueringer/gjennomganger. Systematikk for & adressere tiltakspunkter
bredt og nedover i organisasjonen er mangelfulle, men planlagt adressert
gjennom utvikling av Virksomhetsstyringen.

Kravene fastsatt i Systematisk Ferdigstillelse knyttet til Prosjektets egne
tester etter overlevering er ikke fullt ut etterlevd, i en situasjon der planlagt
tid til dette var presset.

Prosjektet har ikke veert gjenstand for Bane NORs internkontroll i perioden
etter 2019. | lys av Prosjektets stgrrelse og innretning ville det vaert &
forvente.

Anbefalinger:

Rapportering til SD bar forenkles. Tidspunkt for rapportering i fag- og
eieraksen er ikke sammenfallende, ei heller format pa rapporteringen. Nar
rapportering til fagenheten i SD i tillegg farst skal behandles i
Jernbanedirektoratet, er det a sikre en Igpende konsistent og dekkende
informasjon til SD krevende.

Det bgr etableres en saerskilt risikovurdering som spesifikt retter seg mot
driftssituasjonen, for eksempel gjennom siste 12 maneder far oppstart.
Risiko for drypp og evt. gdeleggelse av Al-liner ble identifisert bade far og
etter overtagelse, men fremstar ikke tilstrekkelig adressert.

Selv om Prosjektets risikoer har blitt rapportert til Styret, oppleves
rapporteringen som noe krevende ift. enkelt & sette seg inn i vesentlige
risikoer pa de starste prosjektene. Det bar vurderes & ha en egen
rapportering mot konsernledelse og Styret i Megaprosjekter, for & sikre
tilstrekkelig innsikt utenfor Prosjektet, og gkt handlingsrom og transparens.
Basert pa WSP-rapporten, samt diskusjoner med Bane NOR, kan det
stilles spgrsmal ved om det bar jobbes mer systematisk med handtering av
tiltakspunkter pa konsernlederniva for eksterne vurderinger, helt fra
vurdering til eventuell lukking av avvik, og ansvarliggjare f.eks.
virksomhetsstyring-funksjonen til & handtere dette.
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Det bar overveies om fagmiljgene i Drift & Teknologi, spesielt innen kritiske
og spesialiserte omrader som elkraft, i starre grad skal involveres i
Prosjektets risikostyringsprosess samt risikovurderinger pa ngkkelstadier.
Dette kan gke sannsynligheten for en bredere risikofangst.

Rapporteringen fra konsernledelse i kritiske faser bar ettergas for & sikre
leering pa& hvordan vesentlige risikoer kan rapporteres tydeligere for a gke
Styrets handlingsrom for tiltak.

Det er viktig & sgrge for at teknisk driftsdokumentasjon og beskrivelser er
tilgjengelig i tide pa et forstaelig sprak, slik at fagleerte personer har
mulighet til & forsta og sette seg inn i dokumentene far driftsstart.

Har foretakets organisering, ledelse/kompetanse, kultur og praktisk
gjennomfgringsevne veaert gode nok i tilknytning til denne konkrete hendelsen?

Bane NORs organisering virker hensiktsmessig med en
byggherreorganisasjon organisert rundt prosjekter og fagomrader.
Samhandlingen innad i Utbyggingsorganisasjonen virker god. Det synes a
veere behov for en rolleavklaring mot fagmiljget i D&T.

Prosjektet har lyktes med & etablere god kompetanse pa a utgve
byggherrerollen mot store EPC kontrakter, selv om innleieandelen har veert
noe stgrre enn gnsket. Enkelte har i intervjurunden tatt til orde for at
Prosjektet i den tidlige fase ikke fullt ut har veert bemannet for & handtere
Prosjektets kompleksitet og omfang, samt at Jernbaneverket kan ha
undervurdert kompleksiteten pa jernbaneteknikk ved etablering av
kontraktstrategi.

Kompetanse og kapasitet p& Jernbaneteknikk er kritisk, og trenger styrking
pa noen sentrale omrader i D&T innenfor elkraftsystem og
kontaktledningsanlegget.

Prosjektets egne tester far idriftsetting er kritiske aktiviteter. Det mangler et
fagmiljg som sikrer profesjonalisering og utvikling p& dette omradet pa en
standardisert méte for overtagelse av jernbaneanlegg.

Drift har ikke hatt tilstrekkelig ressurser til anbefalt involvering far
overtagelse, som papekt av KANtech i 2019.

Prosjektet har ikke hatt en styringsgruppe siden 2017, men rapportert i
linjen. En styringsgruppe med bredere faglig og ledelsesmessig deltagelse
vil kunne bidra positivt til problemlgsning for Prosjektet i krevende
situasjoner.

Prosjektet har opplevd et sterkt press fra konsernledelsen pa & bli ferdige
og apne til avtalt tid, men formelle styringssignaler har veert at forhold som
sikkerhet, kvalitet og kostnader er viktigere. Transparens og enighet rundt
mal og prioriteringer synes mangelfull, og det kan stilles spgrsmal ved
manglende samsvar mellom formell og reell styring.

Anbefalinger:

Det bar vurderes a sikre bredere deltagelse fra konsernledelse og
fagaksen i diskusjon og styring av utbyggingsportefgljen, ved og inn mot
kritiske milepeeler gjennom etablering av en styringsgruppe.

Det bgr vurderes hvordan man best sikrer en hensiktsmessig tilpasning av
kompetanse og innretning pa kontrakts- og leverandgrstyringsomradet.
Herunder bar rutiner for oppfelging og vurdering av rddene som gis av
fagmiljger i Prosjektet om vesentlige forhold, spesielt rundt kritiske
beslutninger for byggetid, gjennomgas.
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Det synes & veere behov for en rolleavklaring mot fagmiljget i D&T.
Herunder bgr det vurderes om dagens struktur med faglige nettverk er
tilstrekkelig, eller om nye arenaer er ngdvendige for & fange opp viktige
faglige diskusjoner og uenigheter, samt adressere dem i utviklingen av
Bane NORs tekniske regelverk og krav.

Det bgr arbeides med & etablere en kultur som fremmer tidligere
involvering av konsernledelse og Styret, for & involvere dem i
problemlgsning pa et tidlig stadium i krevende situasjoner.

Det bar vurderes hvordan Bane NOR styrer i forhold til etablerte malkort,
og det bar vurderes tiltak for & skape en sterkere kultur for transparens i
etterlevelse av disse malkortene.

Det bar vurderes a etablere en strategisk kompetanseplan for
Jernbaneteknikk, tilsvarende det som er utarbeidet for Signal, med hensikt
a sikre tilstrekkelig kompetanse og kapasitet pa dette omradet.

Det bar etableres et eget budsijett for «pre-operations» i tidlig fase for &
sikre at driftsorganisasjonen er godt forberedt for & overta stgrre
utbyggingsprosjekt med nye lgsninger. Dette ma sikres gjennom
grunnlaget for styrings og kostnadsrammen til Bane NOR fremmet av SD.
Samtidig bar det ogsa sikres et reelt handlingsrom for driftsorganisasjonen
ved overtagelse gjennom stgrre fleksibilitet («slack») i planer.

Ved starre prosjekt med nye lgsninger bgr det planlegges med redusert
trafikkavvikling og gkt tilstedeveerelse fra prosjekt (utover
beredskapstelefon) og entreprengr i en overgangsfase fra igangsetting av
togtrafikk.

Det bar sikres tilstrekkelig tid til testing og igangkjgring etter overtagelse,
slik at omfattende tester kan gjennomfgres og ngdvendig feilretting kan
foretas f@r igangsetting av togtrafikk, iht. gjeldende krav. Ved eventuell
utvidelse av leverandgrens tidsplan bgr det derfor sikres tilstrekkelig
oppmerksomhet rundt tid tilgjengelig til testing slik at disse forsinkelsene
ikke negativt pavirker kvaliteten pa tester.

Bane NOR har ogsa identifisert at det bar gjares en vurdering av hvordan
man kan skape klarere ansvarsfordeling tilknyttet alarmhandtering, samt
tilstrekkelig arvakenhet spesielt i fasen ved idriftsettelse.

Testing etter overtagelse er en vesentlig aktivitet for a sikre en leveranse
iht. krav og forventet funksjonalitet. Bane NOR mangler i dag et fagmiljg pa
testing for & sikre en relevant risikobasert tilneerming, samt fremme leering
mellom prosjekter. Bane NOR bgr vurdere & etablere dette etter
inspirasjon fra den omfattende testingen signalanleggsprosjekter er
gjenstand for.

Har Bane NORs oppfglging av totalentreprengren vaert god nok?

Innretning pa oppfalgingssystemet oppleves som hensiktsmessig, men det
mangler kontrollpunkter pa design i prosjekteringsfasen. Det bar ogsa
tydeligere spesifiseres hva som méa innga i PKL, for & sikre en
hensiktsmessig inspeksjon og kontroll av design.

Oppfalging fra Bane NOR pa jernbaneteknikk har veert opplevd som
utfordrende pa grunn av AGJVs organisering med jernbaneteknikk hos
underleverandar.

Kritiske punker i utfarelsen av AT-anlegget (kabelskjater og
endeavslutninger) har ikke veert identifisert som egne oppfalgingspunkter i
Bane NORs banedata-system. Dette har vanskeliggjort kontroll pa disse
punktene.
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Anbefalinger:

Det bar vurderes a etablere tydeligere krav i kontrakten til designfrys og
designkontroll, samt handtering av eventuelle endringer pa ulike stadier i
design-/prosjekteringsprosessen. Samtidig bar spesifikke krav om frys
veere forpliktende bade for entreprengren og Bane NOR.

Det anbefales a etablere skjgter og endeavslutninger som egne objekter i
Banedata med tilhgrende sjekklister i Systematisk Ferdigstillelse. Krav til
bildedokumentasjon av utfgrelse, samt navn pa sertifisert personell som
har sttt for utfarelse, bar inkluderes for a sikre sporbarhet pa kvalitet i
utfgrelsen.

Skjgter og endeavslutninger bgr ogsa etableres som et punkt der
Prosjektet inkluderer W (Witness Point) i ITP — for & sikre mulighet for
stikkpragvekontroll.

Det er grunn til & vurdere om betydningen av & n& apningsdatoen for
Follobanen og den samlede byggherrerisiko uten en avtale ble overvurdert
sett i forhold til kostnadene og restrisikoen med Tilleggsavtale 8,
Prosjektets prosessrisikovurderinger, og det signal som sendes til
etterfglgende prosjekter med slike innrgmmelser som ble avtalt med
AGJV. Herunder er det grunn til & vurdere om det ble lagt til grunn en
realistisk vurdering av Bane NORs reelle krav knyttet til forsinkelser i
Prosjektet, og den reelle eksponering ved de krav fra AGJV som ble frafalt
med Tilleggsavtale 8.

4. Er kontraktsmodellen, herunder kontraktsstrategi og kontraktsutforming, den
mest hensiktsmessige for denne type prosjekt?

| samtaler med prosjektledelse fremheves det fordeler og ulemper med
EPC, og at det bar vurderes konkret for hvert prosjekt om EPC er egnet.
Basert pa innspillene fra Bane NORs prosjektorganisasjon og den
tilgjengelige informasjon er det var vurdering at valget av EPC her neppe i
seg selv var uheldig eller problematisk.

Arbeidsomfang, grensesnitt og tekniske Igsninger ble her vurdert & vaere
tilstrekkelig avklart til & kunne benytte EPC-kontrakter for gjennomfaringen.
Ved valg av totalentreprise fremfor utfgrelsesentrepriser styrt av
byggherre, oppnas enhetlig ansvar hos én hovedkontraktspart for
prosjektering, utfgrelse, fremdrift, grensesnitt og garantier. Dette letter
oppfaelgingen av Prosjektet for byggherren og legger mer risiko pa
leverandgrsiden for gjennomfgring og resultat.

Pa bakgrunn av gnsket om 4 tiltrekke seg internasjonale aktgrer fremstar
valget av store EPC-kontrakter som logisk. Grensesnitt mellom
kontraktene pa Follobanen virker ogsa gjennomtenkt, vurdert ut fra
geografiske forhold og naturlige tekniske grensesnitt. Erfaringene fra
Follobanen bgr gi et godt grunnlag for & evaluere stgrrelse og innretning
pa fremtidige kontrakter nar store prosjekter planlegges.

| EPC-kontrakten for Blixtunnelen var ansvaret for jernbaneteknikk fordelt
pa flere aktarer hos entreprengren. Det er var vurdering at det ikke er
hensiktsmessig. Prosjektets tekniske fagmiljger har opplevd det
utfordrende & skulle samhandle med underleverandgrene nar alle tekniske
diskusjoner har mattet ga via en totalentreprengr som oppleves av Bane
NOR & mangle nagdvendig forstaelse for jernbaneteknikk.

Valget om & benytte Norsk Total Kontrakt (NTK)-vilkar fremfor Norsk
Standard (NS)-vilkar anses i seg selv & vaere uten betydning for de forhold
som medfgrte stoppende feil. Dette fordi omtvistede forhold primaert
gjelder tekniske arbeidsbeskrivelser og kompensasjonsformater.
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Anbefalinger:

Det anbefales alltid & vurdere i det konkrete tilfellet om totalentrepriser eller
utfgrelsesentrepriser styrt av byggherre er det mest hensiktsmessige,
herunder om EPC-kontrakter som omfatter bade underbygning og
jernbaneteknikk dekker det konkrete behovet.

Det anbefales & sikre ansvar og grensesnitt i tilfeller hvor oppgaver eller
kompetanse er fordelt pa flere ulike kontrakter. Ved valg av én
totalentreprengr for kontrakter som omfatter bade underbygning og
jernbaneteknikk bar det sikres at et kompetent miljg med et helhetlig
designansvar pa jernbaneteknikk er organisert som en del av
totalentreprengren og ikke organisert som en underleverandgr.

Det anbefales & sikre en robust byggherreorganisasjon med tilstrekkelig
antall ansatte med erfaring fra styring av eventuelle nye megastore EPC-
kontrakter.

5. Har innretningen av anskaffelsesprosessen for Follobaneprosjektet og Bane
NORs kompetanse som bestiller pavirket nevnte hendelser og risiko, og i sa
fall hvordan?

Anskaffelsen av totalentreprengr for Blixtunnelen var fokusert pa tilbudets
pris, hvor «Total price» utgjorde hele 80% av vektet poenggiving fra
evalueringen, mens kvalitet (project performance) utgjorde 20%. Denne
innretningen p& konkurransen kan ha bidratt til at entreprengrene som ikke
kan levere hgyeste kvalitet er blitt tiltrukket. Samtidig kan det stilles
spgrsmal ved om evalueringen av jernbaneteknikk under
anskaffelsesprosessen var tilstrekkelig.

De utfgrelsesfeil med kabelskjgter og endeavslutninger som utlgste
varmgang i forbindelse med hendelsen kunne iht. Bane NOR potensielt
veert unngatt, dersom Bane NORs tekniske regelverk fra 2018 hadde blitt
lagt til grunn.

Anbefalinger:

Det bgr vurderes om innretningen pa konkurransen om sa store EPC-
kontrakter til fastpris og vekting av pris til 80% er hensiktsmessig for &
tiltrekke seg de beste entreprengrene og sikrer en tilstrekkelig evaluering
av kvalitet, spesielt nar jernbaneteknikk inkluderes i kontrakten.

Det bar vurderes hvordan man sikrer tilstrekkelig bestiller- og
oppfalgingskompetanse pa elkraftsystem og kontaktledningsanlegg i
utbyggingsprosjekt, da dette er en spesialisert kompetanse som ikke er
bredt tilgjengelig i markedet. Videre bgr systemansvarlig pa
gjennomgaende Igsninger som elkraftsystem veere tilgjengelig pa
prosjektniva — slik Prosjektet hadde frem til januar 2019 og som ble re-
etablert i Prosjektet i 2022.

En evaluering av Bane NORs tekniske regelverk bgr gjennomfares for &
vurdere dets egnethet som kravspesifikasjon pa ngkkelomrader, spesielt
innen jernbaneteknikk for totalentrepriser (EPC-kontrakter). Som en del av
dette bar tekniske standarder pa& sentrale omrader, som stiller klare og
utvetydige krav, vurderes. Det anbefales & gjennomfere en vurdering av
kravspesifikasjonen pa AT-systemet, inkludert kabelskjgter og
endeavslutning, samt valg av utstyr (kabel og skjgtesett) som er standard
for Bane NOR.
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Det bar vurderes om kravspesifikasjon i det hele tatt bar apne for Igsninger
som Bane NOR ikke har gode erfaringer med.
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13 Sammendrag leeringspunkter

Gjennom dokumentet har vi sgkt & identifisere leeringspunkter som del av de ulike
vurderinger vi har gjort. Disse er samlet og gjengitt i tabellen nedenfor.

A. Anbefalte leeringspunkter forbundet med systemer og rutiner

Al.

Rapportering til SD bar forenkles. Tidspunkt for rapportering i
fag- og eieraksen er ikke sammenfallende, ei heller format pa
rapporteringen. Nar rapportering til fagenheten i SD i tillegg farst
skal behandles i Jernbanedirektoratet, er det & sikre en lgpende
konsistent og dekkende informasjon til SD krevende.

A2.

Det bgr etableres en seerskilt risikovurdering som spesifikt retter
seg mot driftssituasjonen, for eksempel gjennom siste 12
maneder fgr oppstart. Risiko for drypp og evt. gdeleggelse av Al-
liner ble identifisert bade far og etter overtagelse, men ikke
tilstrekkelig adressert.

A3.

Selv om Prosjektets risikoer har blitt rapportert til Styret,
oppleves rapporteringen som noe krevende ift. enkelt & sette
seg inn i vesentlige risikoer pa de starste prosjektene. Det bar
vurderes & ha en egen rapportering mot konsernledelse og
Styret i Megaprosjekter, for & sikre tilstrekkelig innsikt utenfor
Prosjektet, og gkt handlingsrom og transparens.

A4.

Basert pA WSP-rapporten, samt diskusjoner med Bane NOR,
kan det stilles spgrsmal ved om det bar jobbes mer systematisk
med handtering av tiltakspunkter pa konsernlederniva for
eksterne vurderinger, helt fra vurdering til eventuell lukking av
awvik, og ansvarliggjare f.eks. virksomhetsstyring-funksjonen til
& handtere dette.

AS5.

Det bagr overveies om fagmiljgene i Drift & Teknologi, spesielt
innen kritiske og spesialiserte omrader som elkraft, i starre grad
skal involveres i Prosjektets risikostyringsprosess samt
risikovurderinger pa ngkkelstadier. Dette kan gke
sannsynligheten for en bredere risikofangst.

AG.

Rapporteringen fra konsernledelse i kritiske faser bar ettergas
for & sikre leering p& hvordan vesentlige risikoer kan rapporteres
tydeligere for & gke Styrets handlingsrom for tiltak.

A7.

Det er viktig & s@rge for at teknisk driftsdokumentasjon og
beskrivelser er pa et forstdelig sprék, slik at fagleerte personer
har mulighet til & forsta og sette seg inn i dokumentene.

B. Anbefalte laeringspunkter forbundet med organisering, ledelse, kultur og

kompetanse

B1. Det bar vurderes a sikre bredere deltagelse fra konsernledelse
og fagaksen i diskusjon og styring av utbyggingsportefgljen, ved
og inn mot kritiske milepaeler gjennom etablering av en
styringsgruppe.

B2. Det bar vurderes hvordan man best sikrer en hensiktsmessig

tilpasning av kompetanse og innretning pa kontrakts- og
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leverandarstyringsomradet. Herunder bgr rutiner for oppfalging
og vurdering av radene som gis av fagmiljger i Prosjektet om
vesentlige forhold, spesielt rundt kritiske beslutninger for
byggetid, gjennomgas.

B3.

Det synes & vaere behov for en rolleavklaring mot fagmiljget i
D&T. Herunder bgr det vurderes om dagens struktur med faglige
nettverk er tilstrekkelig, eller om nye arenaer er ngdvendige for &
fange opp viktige faglige diskusjoner og uenigheter, samt
adressere dem i utviklingen av Bane NORs tekniske regelverk
og krav.

B4.

Det bar arbeides med & etablere en kultur som fremmer tidligere
involvering av konsernledelse og Styret, for & involvere dem i
problemlgsning pa et tidlig stadium i krevende situasjoner.

BS.

Det bar vurderes hvordan Bane NOR styrer i forhold til etablerte
malkort, og det bgr vurderes tiltak for & skape en sterkere kultur
for transparens i etterlevelse av disse malkortene.

B6.

Det bgr vurderes & etablere en strategisk kompetanseplan for
Jernbaneteknikk, tilsvarende det som er utarbeidet for Signal,
med hensikt a sikre tilstrekkelig kompetanse og kapasitet pa
dette omradet.

B7.

Det bar etableres et eget budsjett for «pre-operations» i tidlig
fase for a sikre at driftsorganisasjonen er godt forberedt for &
overta stgrre utbyggingsprosjekt med nye lgsninger. Dette ma
sikres gjennom grunnlaget for styrings og kostnadsrammen til
Bane NOR fremmet av SD. Samtidig bar det ogsa sikres et reelt
handlingsrom for driftsorganisasjonen ved overtagelse gjennom
starre fleksibilitet («slack») i planer.

B8.

Ved stgrre prosjekt med nye Igsninger bgr det planlegges med
redusert trafikkavvikling og gkt tilstedeveerelse fra prosjekt
(utover beredskapstelefon) og entreprengr i en overgangsfase
fra igangsetting av togtrafikk.

B9.

Det bar sikres tilstrekkelig tid til testing og igangkjaring etter
overtagelse, slik at omfattende tester kan gjennomfgres og
ngdvendig feilretting kan foretas fgr igangsetting av togtrafikk,
iht. gjeldende krav. Ved eventuell utvidelse av leverandgrens
tidsplan bar det derfor sikres tilstrekkelig oppmerksomhet rundt
tid tilgjengelig til testing slik at disse forsinkelsene ikke negativt
pavirker kvaliteten pa tester.

B10.

Bane NOR har ogsa identifisert at det ber gjares en vurdering av
hvordan man kan skape klarere ansvarsfordeling tilknyttet
alarmhandtering, samt tilstrekkelig arvakenhet spesielt i fasen
ved idriftsettelse.

B11.

Testing etter overtagelse er en vesentlig aktivitet for a sikre en
leveranse iht. krav og forventet funksjonalitet. Bane NOR
mangler i dag et fagmiljg pa testing for & sikre en relevant
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risikobasert tilnaerming, samt fremme laering mellom prosjekter.
Bane NOR bgr vurdere & etablere dette etter inspirasjon fra den
omfattende testingen signalanleggsprosjekter er gjenstand for.

C. Anbefalte laeringspunkter forbundet med oppfglging av AGJV

Cl.

Det bar vurderes a etablere tydeligere krav i kontrakten til
designfrys og designkontroll, samt handtering av eventuelle
endringer pa ulike stadier i design-/prosjekteringsprosessen.
Samtidig bar spesifikke krav om frys veere forpliktende bade for
entreprengren og Bane NOR.

C2.

Det anbefales & etablere skjgter og endeavslutninger som egne
objekter i Banedata med tilhgrende sjekklister i Systematisk
Ferdigstillelse. Krav til bildedokumentasjon av utfgrelse, samt
navn pa sertifisert personell som har statt for utfgrelse, bar
inkluderes for a sikre sporbarhet pa kvalitet i utfarelsen.

Cs.

Skjgter og endeavslutninger bgr ogsa etableres som et punkt
der Prosjektet inkluderer W (Witness Point) i ITP — for & sikre
mulighet for stikkprgvekontroll.

CA4.

Det er grunn til & vurdere om betydningen av & na
apningsdatoen for Follobanen og den samlede byggherrerisiko
uten en avtale ble overvurdert sett i forhold til kostnadene og
restrisikoen med Tilleggsavtale 8, Prosjektets
prosessrisikovurderinger, og det signal som sendes til
etterfalgende prosjekter med slike innrgmmelser som ble avtalt
med AGJV. Herunder er det grunn til & vurdere om det ble lagt til
grunn en realistisk vurdering av Bane NORs reelle krav knyttet til
forsinkelser i Prosjektet, og den reelle eksponering ved de krav
fra AGJV som ble frafalt med Tilleggsavtale 8.

D. Anbefalte leeringspunkter forbundet med kontraktsmodell og utforming

D1.

Det anbefales alltid & vurdere i det konkrete tilfellet om
totalentrepriser eller utfgrelsesentrepriser styrt av byggherre er
det mest hensiktsmessige, herunder om EPC-kontrakter som
omfatter bade underbygning og jernbaneteknikk dekker det
konkrete behovet.

D2.

Det anbefales & sikre ansvar og grensesnitt i tilfeller hvor
oppgaver eller kompetanse er fordelt pa flere ulike kontrakter.
Ved valg av én totalentreprengr for kontrakter som omfatter
bade underbygning og jernbaneteknikk bgr det sikres at et
kompetent miljg med et helhetlig designansvar pa
jernbaneteknikk er organisert som en del av totalentreprengren
og ikke organisert som en underleverandgr.

D3.

Det anbefales & sikre en robust byggherreorganisasjon med
tilstrekkelig antall ansatte med erfaring fra styring av eventuelle
nye megastore EPC-kontrakter.

E. Anbefalte lseringspunkter forbundet med anskaffelsesprosessen

El.

Det bar vurderes om innretningen pa konkurransen om sa store
EPC-kontrakter til fastpris og vekting av pris til 80% er
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hensiktsmessig for a tiltrekke seg de beste entreprengrene og
sikrer en tilstrekkelig evaluering av kvalitet, spesielt nar
jernbaneteknikk inkluderes.

E2.

Det bar vurderes hvordan man sikrer tilstrekkelig bestiller- og
oppfalgingskompetanse pa elkraftsystem og
kontaktledningsanlegg i utbyggingsprosjekt, da dette er en
spesialisert kompetanse som ikke er bredt tilgjengelig i
markedet. Videre bgr systemansvarlig pa giennomgaende
lzsninger som elkraftsystem veere tilgjengelig pa prosjektniva —
slik Prosjektet hadde frem til januar 2019 og som ble re-etablert i
Prosjektet i 2022.

E3.

En evaluering av Bane NORs tekniske regelverk bar
giennomfares for a vurdere dets egnethet som kravspesifikasjon
pa ngkkelomrader, spesielt innen jernbaneteknikk for EPC-
kontrakter (totalentrepriser). Som en del av dette, bgr tekniske
standarder pa sentrale omrader som stiller klare og utvetydige
krav, vurderes. Det anbefales & gjennomfgre en vurdering av
kravspesifikasjonen pa AT-systemet, inkludert kabelskjgter og
endeavslutning, samt valg av utstyr (kabel og skjgtesett) som er
standard for Bane NOR.

E4.

Det bar vurderes om kravspesifikasjon i det hele tatt bagr dpne
for lgsninger som Bane NOR ikke har gode erfaringer med.
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