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1. Indledning og opsummering af analysen

1.1 Indledning

Formalet med denne rapport er at analysere besparelsespotentialet ved en mere effektiv drift af
passagertog i Danmark. Baggrunden for rapporten er Transportministeriets! ”Notat om sektoranalyse af
jernbanetrafik” af 18. april 2016, hvori det bl.a. hedder:

"Der gennemfgres en analyse af besparelsespotentialet ved en mere effektiv fremtidig jernbanedrift, som
forudszettes afrapporteret primo 2017. En mere effektiv jernbanedrift kan grundlaeggende sgges opnaet pa
to mader:

e Gennem et effektivt drevet DSB, som har de ngdvendige instrumenter til radighed for sin
effektivisering. Hermed vil anvendelsen af udbudsinstrumentet vaere begraenset - formentlig alene
anvendt i Midt- og Vestjylland

e Gennem en egentlig udbudsstrategi, hvor al DSB’s nuvaerende trafik bliver udbudt”

| kommissoriet fra marts 2016 fremgar: ”"De overordnede malsatninger for analysearbejdet er defineret
som:

e Tilskudsbehovet til passagertransporten med jernbane skal ned, sa der skabes et raderum til
politisk prioritering.

o Trafikken skal tilretteleegges, sa staten far mest transport for pengene. Udgangspunktet for
analyserne er det trafikomfang og den geografiske udstraekning, som i dag er fastsat i kontrakterne
med DSB og Arriva. Der er imidlertid rum for en vis omprioritering, hvis der kan samlet set opnas en
forbedret gkonomi og /eller bedre betjening af passagererne. Der kan endvidere foretages
reduktioner /tilpasninger i/pa straekninger og / eller tidspunkter, hvor der er et trafikomfang, som
der ikke er en samfundsbegrundet rationale i at opretholde i samme omfang.

e Taksterne ma maksimalt stige med den almindelige prisudvikling. Det raderum, der opnas med en
mere effektiv jernbanedrift kan f.eks. politisk vaelges prioriteret til en mere begraenset takststigning
eller deciderede takstnedsaettelser, hvor dette vil vaere gkonomisk hensigtsmaessigt. ”

| notatet fra 18. april 2016 hedder det endvidere, at rapporten specifikt skal:

[...] give svar p3, hvilke effektiviseringspotentialer der kan forventes ved hhv. den fortsatte
effektiviseringsindsats i DSB og ved en konkurrenceudszaettelse — herunder i forhold til hvilke rammevilkar,
som vil skulle tilvejebringes fra myndighedssiden. ”

Med henblik pa at besvare ovenstaende opstiller rapporten seks forskellige scenarier, der tilsammen
udspzander et udfaldsrum i forhold til antallet af togoperatgrer og graden af politisk styring af sektoren.
Hvert af de seks scenarier indeholder saledes et oplaeg til en mulig fremtidig organisering af den danske
jernbanesektor i 2030. Scenariernes placering i det naevnte udfaldsrum fremgar af Figur 1-1:

! Transport-, Bygnings- og Boligministeriet benaevnes i rapporten som ”Transportministeriet”
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Sektoranalysen har vaeret forankret i en styregruppe med deltagelse fra Transportministeriet,
Finansministeriet, og Erhvervs- og Vaekstministeriet, hvor Transportministeriet er formand. Der har
desuden indgaet en arbejdsgruppe deltagelse fra samme parter, hvor Transportministeriet har ledt
arbejdet. Endelig har der vaeret etableret en sektorgruppe med deltagelse af fra relevante interessenter.
Der har desuden, som en del af arbejdet, vaeret direkte kontakt til relevante interessenter. Der er i
vaesentlig udstraekning trukket pa erfaringer fra europeeiske lande, hvor der er gennemfgrt udbud i
vaesentligt omfang. Det har vaeret afggrende, at der er tale om erfaringer, som kan indga i dansk kontekst.

Som en sideordnet del af Sektoranalysen har DSB gennemfgrt en analyse af DSB’s organisering. DSB’s
opgave er, indtil der traeffes politisk beslutning om en mulig omstilling, at levere togdrift til danskerne med
stgrst mulig sikkerhed, palidelighed og med en sa effektiv drift som mulig. Dette er med en fremskrivning
for den kommende periode frem til 2030, af de fra infrastrukturinvesteringer og nyt materiel afledte
forbedringer, basis for infrastrukturanalysen. DSB definerer i denne analyse desuden DSB’s rolle i de
forskellige scenarier. DSB har szerligt redegjort for mulige effektivisering under, dels nuvaerende
kontraktform, dels flere kommercielle frihedsgrader for savel effektivisering som prisdifferentiering.
Konsulentteamet har gennemfgrt en kvalitetssikring af denne analyse, og resultaterne indgar i
Sektoranalysen. Ligeledes er der, som en sideordnet del af Sektoranalysen, gennemfgrt en Stationsanalyse,
som er selvstaendigt afrapporteret. Resultaterne af Stationsanalysen indgar i Sektoranalysen.

| Sektoranalysen er de seks scenarier analyseret i forhold til de nedenfor fglgende dimensioner, og
konsulentteamet har indarbejdet anbefalingerne til det enkelte scenarierum. Dimensionerne er samtidig
kapitelstruktur for rapporten:

1. Kontekst for analysen (kapitel 1-3): der er en raekke store infrastrukturprojekter under
gennemfgrelse, og der foreligger et beslutningsoplaeg til anskaffelse af nyt elektrisk materiel.
Perspektivet er derfor masterplaner for organisering af jernbanetrafikken efter at projekter og nyt
materiel er pa plads, dvs. i 2030.

4. Scenarier for organisering og styring af sektoren: her sker den naermere definition af de forskellige
scenarier.



5. Pakkeinddeling: der etableres relevante pakker for udbudsscenarierne ud fra trafikale hensyn, samt
under hensyntagen til mulige pakker, som kan hvile i sig selv.

6. Institutionel organisering: scenariernes forskellige karakteristika kraever forskellige former for
institutionelt set-up for at sikre: udbud med lige betingelser for alle parter, sikring af statens
interesser ved kommende genudbud, interesserede bydere og dermed skarp konkurrence om de
kommende udbud.

7. Kontrakt- og incitamentsstrukturer: her redeggres for erfaringer fra udbud i andre europeeiske
lande og den deraf bedste praksis for kontrakter, regulerings- og incitamentsmodeller. Resultatet
heraf indpasses i den danske kontekst.

8. Materielstrategi og vedligeholdelsesstrategi: i lyset af det kommende indkgb af nyt elektrisk
materiel analyseres europaiske erfaringer og bedste praksis. Resultatet heraf indpasses i den
danske kontekst.

9. Transitionsanalyse: analysen har perspektivet med slutfase for scenariet i 2030, og i forhold hertil
defineres den bedste vej frem til slutfasen.

10. @konomisk evaluering: for de to scenarier for udvikling af DSB frem til 2030 er DSB’s analyse
grundlaget. For de fire udbudsscenarier er udviklet en gkonomimodel for scenariernes gkonomi
frem til 2030, som sikrer transparens i evaluering af scenarierne.

11. Passagerkonsekvenser: med en raekke forskellige dimensioner analyseres og tydeligggres
konsekvenserne for passagererne.

12. Risikovurdering: der er til hvert scenarie knytte risici pa forskellige dimensioner. Disse er
sammenstillet og i mulig udstreekning sggt kvantificeret med angivelse af sandsynlighed og afledt
gkonomisk risiko.

Sektoranalysen blev pabegyndt ved opstartsmgde den 19. maj 2016 og afsluttet med foreleeggelse af
rapport til styregruppen d. 31. marts 2017.

1.2 Opsummering af analysens scenarier

| det felgende opsummeres hvert af de seks analyserede scenarier, idet den detaljerede analyse og fulde
argumentation fremgar i de enkelte emneopdelte kapitler. Her tilfgjes indledningsvis basisscenariet som
sammenligningsgrundlag for de seks scenarier. Det noteres, at de angivne gkonomital er for 2030 angivet i
2015 prisniveau, medmindre andet angives.

En scenarieanalyse rejser spgrgsmalet om, hvilke parametre der varieres imellem scenarier for at opna den
variation, der naturligt sgges i en scenarieanalyse, og er hvilke parametre der holdes konstante for af kunne
sammenligne scenarierne og de resulterende subsidieniveauer pa tvaers. Eksempler herpa er prisdannelsen,
hvor det pa tvaers af scenarierne — pa naer F — forudsaettes, at den gennemsnitlige pris fastholdes, mens
variationen pa tveers af tid og billettype kan gges. Omfanget af togtrafik holdes ikke helt stabilt. |
udbudsscenarierne D, E og F sker der en mindre stigning i antallet af togkm.2, hvilket primaert er “teknisk”

2 En togkm. er udtryk maengden af tilbagelagte km med et tog. Et tog kan bestd af flere sammenkoblede togseet -
begrebet litrakm malet antallet af tilbagelagte togsaetkilometer. Tilsvarende anvendes begreber for seedekm og
passagerkm.



begrundet som fglge af inddelingen af togtrafikken i afgreensede pakker. | de kommercielt friere scenarier
er der endvidere givet mulighed for visse tilpasninger i trafikken. Andre forhold er ens pa tvaers af
scenarier., hvor f.eks. driftskobling af tog ikke forudseettes at finde sted, jf. analyserne i DSB’s
beslutningsgrundlag for “Fremtidens Tog”.

Det forudsatte niveau af politisk styring i de forskellige scenarier er saledes bindende i den forstand, at de
effektiviseringsgevinster, som det enkelte scenarie rummer, ikke vil kunne realiseres, hvis der ikke gives de i
scenariet forudsatte frihedsgrader. Frihedsgraderne daekker bade direkte og implicit politisk styring.

Subsidieniveauet anvendes som en vigtig evalueringsparameter i det fglgende, og i ingen af scenarierne
arbejdes der med reducerede gennemsnitspriser eller reducerede priser til enkelte grupper. De
identificerede gkonomiske besparelser er dermed ikke allokeret til et specifikt formal i naserveerende
rapport. Dette er gjort for at sikre mest mulig transparens. En konkret beslutning kan godt indeholde en
udmentning, hvor en del af potentialet allokeres til sektoren igennem f.eks. reducerede priser.

Scenarie 0 - Basisscenariet

Basisscenariet beskriver den fremtidige jernbanesektor og dennes gkonomi, séfremt der ikke tages andre
initiativer til at reducere omkostninger eller gge indtaegter end de, der er planlagt i dag.

DSB’s nuveerende kortrakt er saledes fremskrevet til 2030 med de kendte aendringer i form af nye
infrastrukturforbedringer og nyt elektrisk materiel samt vedligeholdelsesstrategien for dette, som er givet i
DSB'’s beslutningsoplaeg om indkgb af Fremtidens Tog, jf. afsnit 2.3.

Passagervaeksten fglger de geeldende prognoser fra Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen (TBST). Der er
indregnet en ngdvendig udvidelse af produktionen af hensyn til de flere passagerer frem til 2030.

Basisscenariet giver et nettosubsidie pr ar pa 2,8 mia. kr. eller 0,38 kr. pr. passagerkm. Scenariet
opsummeres i Figur 1-2.



Figur 1-2. Opsummering af scenarie 0

Scenarie 0 (basisscenariet) bibeholder den nuvasrende organisering i sektoren, hvor DSB har ansvaret for togdriften
Der er en hej grad af politisk styring i scenariet, som begraznser de kommercielle muligheder

Der eren lav grad af konkurrence da ftrafikken ikke opdeles og udbydes mellem flere operaterer

Fremtidens tog realiseres med de forudsatte gevinster 1| form af effektivt vedligehold

Den nye infrastruktur realiseres efter foreliggende planer.
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Scenarie A — DSB som i dag

Scenarie A kan betragtes som analysens grundscenarie, hvor DSB fortsat er den primaere, statsejede
operatgr under teet politisk styring med uaendret kontraktform.

DSB tildeles saledes fortsat trafikkontrakten pa at betjene al den statslige togtrafik pa neser Midt- og
Vestjylland, som fortsat udbydes. DSB’s trafikomfang er saledes reduceret med den fremtidige dieseltrafik,
dvs. i Midt- og Vestjylland (og Odense — Svendborg), lokaltrafik fra Skgrping til Frederikshavn er overfgrt til
Nordjyske baner samt lokaltrafikken mellem Roskilde — Kgge er overdraget til Lokaltog A/S.

De statslige udgifter til togtrafikken reduceres med 28 pct. i forhold til basisscenariet, hvilket dels afspejler
en gget brug af prisdifferentiering, dog stadig under overholdelse af det geeldende takststigningsloft, dels
afspejler ivaerkszettelse af yderligere effektiviseringsinitiativer i DSB; det sakaldte “Robust DSB”.
Effektiviseringsinitiativerne forudsaettes gennemfgrt inden for de nuvaerende styringsmaessige rammer for
DSB. Der forudsaettes politisk opbakning til at DSB realiserer et staerkt effektivitetsfokus og gget brug af
prisdifferentiering.



Figur 1-3. Opsummering af scenarie A

«  Scenarie A bibeholder den nuvasrende organisering i sektoren, hvor DSB har ansvaret for togdriften
« Der er en hej grad af politisk styring i scenariet, som begraenser de kommercielle muligheder
« Der eren lav grad af konkurrence da trafikken ikke opdeles og udbydes mellem flere operaterer
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Note: De angivne spaend er et udtryk for, at de identificerede potentialer er opgjort med en vis usikkerhed. Spaendet pa det totale
subsidie er bredere, idet bunden er den laveste udgift fradraget den hgjeste indtaegt og toppen den hgjeste udgift fradraget den
laveste indtaegt.

Scenarie B — Et samlet udbud

| scenarie B sker der en fuld konkurrenceudsaettelse af togtrafikken i Danmark pa en sadan made, at den
nuvaerende trafikale ssmmenhang og stordriftsfordele bevares. Styringsmaessigt anvendes samme tilgang
som i scenarie A, hvorfor man med scenarie B far opgjort den gkonomiske effekt ved — pa sammenlignelige
vilkar — at fa leveret DSB’s nuvaerende trafik gennem konkurrenceudsaettelse.

De statslige udgifter til togtrafikken reduceres med 55 pct. i forhold til basisscenariet, hvor scenarie A
realiserede en gevinst pa 28 pct. Den st@rre effektivisering kan iseer tilskrives effekterne af



konkurrenceudsaettelsen i form af lavere omkostninger og en vis grad af produktinnovation. Med de store
gkonomiske gevinster fglger imidlertid ogsa forholdsvis store risici i dette scenarie. Et samlet udbud er ”alt
pa et braet”, hvor der er betydelige risici i form af fa og/eller forsigtige bud i ferste runde med baggrund i

manglende kendskab til danske forhold. Det anbefales derfor, at DSB giver et kontrolbud, saledes at der
skabes en vurderingsramme for markedsbudene.

Figur 1-4. Opsummering af scenarie B

Scenarie B udbyder den samilede drift i et udbud for at kombinere konkurrence med stordrift- og netvaerksfordele
« Der er en hej grad af politisk styring i scenariet, som begraenser de kommercielle muligheder
« Der eren lav grad af konkurrence da trafikken ikke opdeles og udbydes mellem flere operaterer
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Scenarie C — DSB pa markedsvilkar

Scenarie C giver DSB frihed og opbakning til at forbedre effektiviteten og pge det kommercielle fokus. Mere

konkret betyder det dels frihedsgrader til anvendelse af differentierede priser inden for veldefinerede
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graenser i stgrre udstrakning end i nuvaerende kontrakt, dels opbakning og frihedsgrader til realisering af
mere vidtgaende rationaliseringer.

De statslige udgifter til togtrafikken reduceres med 51 pct. i forhold til basisscenariet, hvor scenarie A med
DSB under de kendte styringsmaessige rammer realiserede en gevinst pa 28 pct. Den bedre gkonomi
kommer bade af effekter pa indtaegts- og pd omkostningssiden.

Pa indteegtssiden vil der blive givet frihed til at taksterne alene skal fglge takststigningsloftet som et samlet
gennemsnit over samtlige solgte billetter. Der kan saledes vaere hgjere priser i myldretiden og markant
lavere priser i afgange med faerre passagerer. En del rejsende opleve hgjere priser og en del rejsende vil
opleve lavere priser.

Pa omkostningssiden vil der for det fgrste vaere effektiviseringer pa lsnomkostningerne ud over niveauet i
scenarie A. For det andet kan der ske a&ndringer af trafikudbuddet (frekvensen) i relativt trafiksvage
perioder som weekender og skolernes sommerferie. Realisering af gevinsterne kraever, at de i scenariet
forudsatte frihedsgrader gives. Frihedsgraderne daekker bade direkte og implicit politisk styring. Det
betyder, at der ikke fra statsligt niveau er rum til at foretage Igbende tilpasninger af trafik og service. Det er
endvidere en forudsaetning, at der er aktiv opbakning til &ndringer af historisk betingede arbejdsvilkar og
indarbejdelse af tidssvarende vilkar i jernbanesektoren — herunder i forbindelse med potentielle
driftsforstyrrelser mv. i forbindelse med transitionen til en mere effektiv drift.
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Figur 1-5. Opsummering af scenarie C

* Scenarie C lader DSB agere som en uafhaengig forretningsdrevet virksomhed uden detaljeret styring
+ Der er en lav grad af politisk styring i scenariet, som tilpasser politiske og regulatoriske barriere til kommerciel togdrift
* Der eren lav grad af konkurrence da trafikken ikke opdeles og udbydes mellem fiere operaterer
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* Effekt 0,5-0,6 mia. kr.
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De primzere fordele ved scenariet

Store ekonomiske gevinster fra friere styring
Sud'lﬂshldeleogwdm bibeholdes
» Tvaergaende sektoransvar fastholdes
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De primzere ulemper ved scenariet
* Sektoren konkurrenceudszaettes ikke

= Konflikter kan opsta ved implementering af tiltag
- Risiko for at tiltag ikke gennemferes som planiagt

Scenarie D - Udbudspakker

Med scenarie D gennemfgres der — lige som i scenarie B - fuldt udbud af togtrafikken i Danmark. For at
imgdega risiciene ved at "szette alt pa et braet” i scenarie B, vil der dog her ske en opdeling af togtrafikken i
en rekke pakker. Opdelingen i forholdsvis mange pakker vil omvendt have visse negative effekter, idet der
dels vil vaere flere passagerer end i dag, der kommer til at opleve at skulle skifte tog undervejs pa deres
rejse, dels vil veere et tab af stordriftsfordele. For at sikre at passagererne fortsat - pa trods af de flere
togskift — oplever togtrafikken som et samlet, koordineret produkt, ligger der i scenariet en stram styring af
trafik, takster, rejseregler m.v. fra trafikkgber. Operatgrernes frihedsgrader er saledes yderst begraensede,
hvorfor scenarie D ogsa baserer sig pa bruttokontrakter.
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Med scenariet vil jernbanesektoren saledes organisatorisk blive sammenlignelig med trafikselskabernes
styring af busomradet. "Trafikselskabet” vil i dette tilfaelde blive et selskab baseret pd DSB som trafikkgber,
integrator og selskab for ejerskab. Det anbefales at organisere selskabet som et SOV? i lyset af
virksomhedens drifts- og forretningsmaessige opgaver og selvstaendige kommercielle ansvar. Styringen af
selskabet anbefales at ske gennem en kontrakt, der i vid udstrakning svarer til statens nuveerende
forhandlede kontrakt med DSB. De statslige udgifter til togtrafikken reduceres med 41 pct. i forhold til
basisscenariet, hvor scenarie B realiserede en gevinst pa 55 pct.

Figur 1-6. Opsummering af scenarie D

Scenarie D effektiviserer jembanesektoren gennem oget konkurrenceudsaettelse
* Der er en forholdsvis hej grad af politisk styring i scenariet, som kan begraense den kommercielle drift
* Der er en hej grad af konkurrence da trafikken opdeles i seks trafikpakker og udbydes mellem flere operaterer
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De primare fordele ved scenariet
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De primzere ulemper ved scenariet

« Stordriftsfordele mindskes ved opdeling af driften

* Begreenset ekonomisk gevinst forbundet med at
bibeholde ansvar for sektoren ved DSB

Note: Scenarie D kan dog betragtes dog pa to mader: D1, hvor togsystemerne ikke sendres i forhold til scenarie A, B og C, men hvor
de opdeles i forskellige pakker. Dette medfgrer en mulighed for mere direkte sammenligning med disse scenarier. | D2 indfgres nye

3 Selvsteendig Offentlig Virksomhed
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togsystemer tilpasset passagerefterspgrgslen, der ogsa antages implementeret i scenarie E og F. Dermed har scenarie D2, E og F
stgrre direkte sammenligningsgrad. Det i figuren viste scenarie svarer til D2.

Scenarie E — Udbud med kommerciel hovedstraekning

Scenarie E er inspireret af organiseringen af togtrafikken i Tyskland og Sverige. Scenariet indebzerer, at den
togtrafik, der kan drives med overskud — i praksis IC- og Lyntogstrafikken — tildeles et DSB-operat@rselskab.
| denne trafik fastsaettes alene nogle overordnede servicekrav (PSO) og markant ggede kommercielle
frihedsgrader. Frihedsgraderne for LYN-pakken vil svare til dem, der er givet DSB i scenarie C.
Grundfilosofien er, at undga en central styring af et produkt, som grundlaeggende kan reguleres i relationen
mellem togoperatgren og dennes passagerer og samtidig give operatgrerne opbakning til at gennemfgre
markante effektiviseringer. Den trafik, der ikke er kommerciel baeredygtig udbydes i dette scenarie i 5
pakker, der tager udgangspunkt i rejsestrgmmene gst hhv. vest for Storebzelt.

Statens aktiver i form af stationer, vaerksteder og tog bliver fastholdt i et statsligt ejerselskab i et selskab
baseret pa DSB’s nuvaerende organisation for disse omrader. Vedligeholdelse sker efter outsourcing hos
leverandgren af Fremtidens Tog, det vil sige med konkurrenceudsaettelse og reduktion af risici sa langt som
muligt.

De statslige udgifter til togtrafikken reduceres med 65 pct. i forhold til basisscenariet, hvilket afspejler
kombinationen af frihedsgraderne i tilrettelaeggelsen af den overskudsgivende trafik med
konkurrenceudsattelsen af den ikke-kommercielle trafik.
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Figur 1-7. Opsummering af scenarie E

+ Scenarie E konkurrenceudsaetter togdriften | Danmark og tillader operatererne en sterre grad af kommerciel frihed
» Forholdsvis lav grad af politisk styring i scenariet, som filpasser politiske/regulatoriske barriere til kommerciel togdrift
+ Der er hgj grad af konkurrence da trafikken opdeles iseks trafikpakker og udbydes mellem flere operaterer (bl.a. DSB)
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Scenarie F — Markedsbaseret Igsning

Scenarie F effektiviserer jernbanesektoren ved omfattende deregulering, og anvendelse af
markedsbaserede Igsninger, hvor det kan medfgre gkonomisk gevinst. Gevinsterne realiseres gennem
konkurrence mellem flere operatgrer, som gives frie rammer til produktinnovation og udvikling af deres
forretning. Det passagermaessige hensyn til servicering af afgange med lav belaegning reduceres, saledes at
operatgrerne udover et minimumsniveau givet med kontrakt eller licens far mulighed for tilpasning af

trafikken.




Der udbydes pakker og kanaler med udgangspunkt i pakkerne i scenarierne D og E blot med et
minimumsniveau for trafik. Kontrakterne udbydes som nettokontrakter med et subsidie per
passagerkilometer (”passagertilskud”) og en minimumsbetjening for de ikke-kommercielt baeredygtige
straekninger. De kommercielt baeredygtige straekninger udbydes ligeledes med minimumsbetjening, men
uden subsidie. Scenarie F indeholder dermed de mest komplicerede kontrakter, og forudsaetter at
trafikkgber oparbejder kompetencer til at udarbejde en balanceret incitamentsstruktur. Trafikkgber
placeres i en styrelse under Transportministeriet.

De statslige udgifter til togtrafikken reduceres med 73 pct. i forhold til basisscenariet, hvilket afspejler
kombinationen af frihedsgraderne i tilrettelaeggelsen af den samlede trafik ud fra passagermasngderne
samt effekten af konkurrenceudsaettelsen.

Figur 1-8. Opsummering af scenarie F
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« Scenarie F effektiviserer jernbanesektoren ved omfattende deregulering og anvendelse af markedsbaserede lasninger
+ Der erlav grad af politisk styring i scenariet, som tilpasser politiske/regulatoriske barriere til kommerciel togdnift
« Der eren hej grad af konkurrence da trafikken opdeles i seks trafikpakker og udbydes mellem flere operatarer
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1.3

Opsummering af den institutionelle organisering pa tvaers af scenarier

Den samlede institutionelle organisering analyseres er opsummeret i kapitel 6 og nedenstaende Figur 1-9.
De mest centrale elementer er:

Scenarie A og C har overvejende samme institutionelle organisering som i dag. DSB tegner sektoren

udadtil, og er ansvarlig for togdrift, ejerskab over aktiver og sektorintegrerende opgaver. Der
gennemfgres effektiviseringsgevinster i henhold til fremlagte planer.

DSB’s operatgraktiviteter afvikles i alle udbudsscenarier undtaget scenarie E. Her opdeles DSB i to
selvsteendige virksomheder: 1) et selskab for ejerskab over sektorens vaerdier og
sektorintegrerende opgaver og 2) en operatgrvirksomhed der tildeles hovedstraekningen mellem
de stgrre byer gennem PSO-forordningen, men drives kommercielt. | alle udbudsscenarier
forventes (stgrstedelen) af den fremtidige trafik dermed serviceret af nye operatgrer.

Der er i scenarie D behov for en central sektorintegrator med ansvar for salgskanaler,
indtaegtsdeling, trafikinformation samt den forretningsmaessige og kommercielle udvikling af
sektoren. Denne rolle placeres i en virksomhed baseret pa DSB, udskilt fra de nuvaerende
togdriftsaktiviteter. | scenarie D kan en virksomhed baseret pa DSB betragtes som et trafikselskab
for jernbanesektoren.

Der er behov for en styrkelse af trafikkgberrollen i samtlige udbudsscenarier. Trafikkgberrollen
|gftes pa tvaers af scenarierne enten i en forstaerket styrelseslgsning (B, E og F) eller i det
sektorintegrerende DSB-baserede selskab (D).

| alle scenarier gennemfgres anskaffelsen af Fremtidens Tog. Ejerskab herover placeres i et
dedikeret selskab for ejerskab over tog, veerksteder og stationer baseret pa DSB. Dette selskab
taenkes integreret med de sektorintegrerende opgaver og trafikkgberrollen hvor relevant.
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Figur 1-9. Oversigt over jernbanesektorens organisering pa tveers af scenarier
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1. Operatorer kan etablere integration pa frivilig basis, 2: Den daglige drift af stationerne overlades i scenane B til den nye operater, 3. MV er i dag nettokontrakt,
4: Anskaffelsen af nye tog til servicering af fiern- og regionaltrafikken (Fremtidens Tog) 5. Omfattende den eksisterende flade og tog indkebt koordineret

1.4  Opsummering af analysens gkonomiske evaluering

Frem mod 2030 forventes allerede planlagte initiativer at forbedre det gkonomiske perspektiv for den
danske jernbanesektor signifikant. Det vil sige, at subsidiebehovet for sektoren generelt forventes at falde
frem mod 2030, samtidig med at der forventes positive passagerkonsekvenser herfra. Disse initiativer
inkluderer blandt andet infrastrukturopgraderinger, nye tog med lavere produktionsomkostninger og
pensionering af tjenestemaend. Disse forbedringer vurderes generelt at geelde pa tveers af scenarierne og
fungerer som basisscenariet for 2030. Det er saledes en fremskrivning af den danske jernbanes nuvaerende
gkonomi. DSB har i forbindelse med deres organisationsanalyse udarbejdet tilsvarende beregninger for
DSB. Basisscenariet forventes at medfgre et subsidiebehov pa 2,8 mia. kr., hvilket er ca. 1,5 mia. kr. under
2015-niveauet baseret pa de ovenfor naevnte initiativer. Initiativerne forventes gennemfgrt frem mod
2030, jf. Figur 1-10. Endvidere viser Figur 1-10 subsidiebehovet relativt til den leverede persontransport og i
forhold til togproduktionen.

Forbedringerne sker blandt andet pa baggrund af en betydelig passagervakst, hvilket afspejles i en vaekst
pa 28 pct. til 7,3 mia. passagerkilometer?, som er standardenheden til at méle persontransportarbejde.

I tillaeg til udviklingen fra 2015 til basisscenariet i 2030, vurderes scenarierne at have yderligere gkonomiske
forhold, der varierer ud fra scenariernes forskellige specifikationer og karakteristika. Effekterne heraf er for
hvert scenarie opsummeret i hver kolonne i Figur 1-10.

4 Antal kilometer som passagererne samlet er transporteret
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Figur 1-10. Opsummering af de gkonomiske resultater
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Note: Scenariernes subsidiebehov (og subsidiebehov per togkm samt per paskm.) angives i spa&nd. De angivne spaend er et udtryk
for, at de identificerede potentialer er opgjort med en vis usikkerhed. Der indregnes forskellige risikostgrrelser ift. potentialerne
vedrgrende henholdsvis effektiviseringspotentialer og kommercielle potentialer. Det i figur 1-5 viste scenarie svarer til D2. Scenarie
D1 er medtaget, idet det kobler de pakkeopdelte scenarier med scenarie A-C ved at indeholde den samme grundlaeggende trafik
som i scenarie A-C.

Overordnet estimeres alle scenarierne at medfgre et subsidiebehov, der er lavere end for basisscenariet.
Desuden indikeres gennem scenarie C, E og F’s relativt lave subsidiebehov, at mindre taet politisk styring og
hgjere kommercielle frihedsgrader forventes at medfgre muligheder for bestemte subsidiereducerende
tiltag, der ikke muligggres i de gvrige scenarier.

For pa korrekt vis at kunne sammenligne subsidieniveauerne pa tveers af scenarierne er endvidere
inkluderet de overordnede estimerede passager- og trafikkonsekvenser i form af forventede
passagerkilometer og togkilometer per scenarie, hvilke bgr tages med i betragtningen, nar scenarierne
sammenlignes. Derfor er ogsa angivet subsidieniveau per togkilometer, der mere tydeligt illustrerer
scenariets vurderede omkostnings- og indtaegtseffektivitet i forhold til generel togdrift.

Scenariernes specifikke gkonomiske forhold varierer ud fra deres forskellige grundideer. Scenarierne
varierer generelt ud fra antallet af frinedsgrader, der gives til operatgrer i sektoren, samt i hvilket omfang
togtrafikken udbydes. Antallet af operatgrer i udbudsscenarierne forventes ligeledes at have en indflydelse
pa variationen mellem scenarier. Der er identificeret fire arsager til de estimerede subsidiereduktioner i
forhold til basisscenariet (scenarie 0) (se Figur 1-11):

1) Volumen-effekter: En andring i omkostningsniveauet alene forarsaget gennem en a&ndring i
trafikomfanget.

2) Effektiviserings-effekter: En andring i omkostningsniveauet forarsaget gennem effektiviseringer
uden andring i trafikomfanget.
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3) Passagereffekter: En @ndring i indtaegtsniveauet, der skyldes en aendring i antallet af passagerer
uden &ndringer i det gennemsnitlige takstniveau.

4) Takstniveau-effekter: En sendring i indtaegtsniveauet forarsaget via en aendring i det
gennemsnitlige takstniveau.

Figur 1-11: Scenariespecifikke effekter
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De estimerede effekter skal vurderes ift. de afledte effekter pa passagerer og trafik. Saledes vil
effektiviseringer have (naesten) ingen passagerkonsekvenser, mens volumen-effekter overordnet set vil
have negative passagerkonsekvenser. Dermed kan effekterne ikke lades sta alene.

1.5 Opsummering af analysen evaluering af passagereffekter

Frem mod 2030 er der allerede planlagt initiativer og betydelige investeringer gennemfgres, der vil have
positive passagerkonsekvenser, som galder for alle scenarierne, hvilket omfatter
infrastrukturopgraderinger, nye tog m.v. Udover de naevnte forbedringer vurderes de enkelte scenarier at
have yderligere konsekvenser for passagererne, som varierer alt efter scenariets specifikation og
karakteristika. Nedenfor opsummeres kort scenariernes yderligere passagerkonsekvenser:



Figur 1-12. Evaluering af passagerkonsekvenser pa tvaers af scenarierne
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1.6 Opsummering af analysens risikovurdering

Frem mod 2030 realiseres betydelige reduktioner i subsidiebehovet fra en raekke projekter og forskellige
tiltag. Der er i perspektiv til 2030 tilknyttet usikkerhed i forhold til de fremtidige resultater, hvorfor de er
angivet med et interval, som dakker over bade risici og mulige gevinster i form af realiserede indtaegter
knyttet til mulig prisdifferentiering og/eller besparelser fra effektiviseringer. Der er saledes en
sammenhang mellem potentialet og stgrrelsen af udsvingsmargin;

Til scenarier er der generelle risici og konkrete scenariespecifikke risici. Der er her kun medtaget risici i
forhold til selve valget af scenarie. En generel risiko, som gaelder for alle scenarier, er forsinkelse af de store
infrastrukturprojekter, hvor der knyttet forskellige stgrrelse af risiko for tab for de enkelte scenarier.

De forskellige risici er struktureret i forhold til fglgende kategorier:

e Risici for transportsektoren er dimensionen, der vurderer elementer for sektoren i fremtiden som for
eksempel: EU regulering, infrastruktur og indkgbsprojekter, heterogen togflade, tab af
sammenhangskraft i sektoren samt markedsmaessige risici.

e Risici for passagererne opsummerer risici fra kapitel 11 omkring passagerkonsekvenser inden for de
overordnede kategorier: pris, trafikomfang og rejsens kvalitet.

e Organisatoriske risici er risici relateret til de forudsatte effektiviseringer og organisatoriske
forandringer, hvilket for eksempel inkluderer: organisatoriske konflikter, konflikter mellem
arbejdsmarkedets parter, realisering af effektiviseringstiltag (seerlig for A, C og D, hvor DSB er hoved
eller vaesentlig aktgr), sikring af faste rammer for kommercielle frihedsgrader og opbakning fra
administrative og politiske ejere samt Ignglidning.
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e Udbudsrisici er de risici, der er forbundet med udbud i scenarie B, D, E og F. Herunder inkluderes:
risici ved udbudskontrakter bl.a. i form af fa bydere eller tvister om kontraktgrundlag, konkursrisiko

og kvaliteten af tilbud.

e Transitionsrisici er de risici, der blev introduceret i kapitel 9 vedrgrende transition. Den stgrste risiko

er forbundet med et retningsskifte under transitionen, mens der ogsa er risici forbundet med
overdragelsen af kompetencer og materiel.

Figur 1-13. Elementer i risikovurderingen
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Uanset hvilken retning der vaelges for den danske jernbanesektor, vil der veere tilknyttet vaesentlige risici til
gevinstrealiseringerne, som er usikre bade hvad angar sandsynlighed og potentiel effekt. Alene
realiseringen af basisscenariet er ogsa omfattet af risici, knyttet til implementeringen af de aendringer der
forudseettes i analysen. Det gaelder bade implementeringen af infrastrukturprojekterne og indkgbet af
fremtidens tog og den fglgende positive passagerudvikling. Ogsa realisering af det forudsatte
omkostningsniveau i DSB er en risiko ved basisscenariet.

Der er i scenarierne A, C og delvist D og E systemrisici, der knytter sig til risikoen for, at der ikke realiseres
effektiviseringer og forbedringer i eksisterende funktioner. Dette enten pa grund af forhold i DSB eller som
folge af manglende opbakning og stgtte til implementeringen af savel effektiviseringerne som de lgbende
tilpasninger af trafik, priser og service.

Som mitigerende tiltag mod risikoen for, at de forudsatte forbedringer ikke leveres, kan det overvejes at
forkorte trafikkontrakten med DSB eller indsaette faste muligheder for terminering. Ligeledes kan
supplerende instrumenter til at sikre etablering af ngdvendig lovgivning for udbud samt
udbudsforberedende arbejde i DSB overvejes aktiveret. Hermed vil muligheden for skift til et
udbudsscenarie ggres troveerdigt og lsegge et ngdvendigt pres pa DSB’s organisation.
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Alle udbudsscenarierne — scenarie B, D, E og F - rummer endvidere ogsa markedsrelaterede risici
(udbudsrisici, efterfglgende tvister, effekter af gget fragmentering mv.). Risici knyttet til scenarie F vurderes
at vaere relativt stgrre end i de andre scenarier, hvilket henfgres til den uprgvede styring og det ambitigse
potentiale.

Pa baggrund af en overordnet vurdering skennes det, at risiciene szerligt knyttet til scenarie A er mindre
end i de andre scenarie. Det fglger af, at potentialet, der skal realiseres udover det i basisscenariet
forudsatte, er betydelig mindre. Scenarie F vurderes at vaere mere risikofyldt pga. den uprgvede model og
fordi der er mindre grad af sikkerhed og kontrol indbygget i udbudskontrakterne. Blandt
udbudskontrakterne vurderes D og E som mindre risikofyldte end B, fordi der i scenarie D er en steerk
integrator, mens der i scenarie E fortsat er pataenkt en statslig operatgr til dele af trafikken.

Scenarie B, C og E vurderes at have nogenlunde samme niveau af risiko, om end karakteren af den varierer.
Den overordnede, relative vurdering af scenariernes indbyrdes risikoprofil er illustreret i Figur 1-14.

Figur 1-14. Vurdering af scenariernes indbyrdes risikoprofil

Markedsrisici:
- konkurrence/
resultat af udbud

- tvister mv. under
kontrakt Forskellige, men nogenlunde
- risici som fglge af ens grad af risici

fragmentering ° /

Systemrisici ift.:

- DSB’s realisering af potentiale
- Manglende opbakning

- Realisering af sektorprojekter
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2. Jernbanesektoren i dag

Malet med sektoranalysen er: "Der gennemfgres en analyse af besparelsespotentialet ved en mere effektiv
fremtidig jernbanedrift og give svar pa, hvilke effektiviseringspotentialer der kan forventes ved hhv. den
fortsatte effektiviseringsindsats i DSB og ved en konkurrenceudsaettelse — herunder i forhold til hvilke
rammevilkar, som vil skulle tilvejebringes fra myndighedssiden.”

For at forsta baggrunden for de fremtidige scenarier og saette behovet for nye tiltag i perspektiv, foretages
der indledningsvist en kort beskrivelse af jernbanesektoren i en nyere historisk kontekst (afsnit 2.1),
herefter gives et statusbillede af jernbanesektoren i 2017 (afsnit 2.2), hvorefter planlagte fremtidige
andringer i den danske skinneinfrastruktur gennemgas (afsnit 2.3). Endeligt redeggres der for behovet for
en samlet plan for den danske jernbanesektor (afsnit 2.4).

2.1 Den historiske udvikling i jernbanesektoren

Den danske jernbanesektor har gennemgaet en markant styrings- og organisationsmaessig udvikling i Igbet
af de seneste 20 ar. Fra sammenlagningen af de Jydsk-Fynske Statsbaner med det Sjaellandske
Jernbaneselskab til de Danske Statsbaner i 1885 og frem til 1990erne, hvor man oprettede et etatsstyret
DSB med statsmonopol pa jernbanedrift pd hovedstrakningerne®. Etaten varetog sidelpbende med sin
kerneydelse et integreret og fintmasket netveerk af gvrige transportformer, herunder bl.a. rutebiler, feerger,
lastbiler til godstransport samt et rejsebureau.® Denne situation er inden for de seneste 20 ar andret
radikalt. Den selvsteendige offentlige virksomhed DSB udgver i dag udelukkende togdrift med passagerer,
og er ikke leengere den eneste operatgr pa jernbanen. Figur 2-1 angiver de vaesentligste styrings- og
organisationsmaessige forandringer, der har fundet sted i jernbanesektoren siden midten af 1990’erne:

5 Der bortses i denne forbindelse fra de kommunalt og regionalt (tidl. amtsligt) ejede privatbaner.
6 Den Store Danske Encyklopaedi: “DSB”
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Figur 2-1. DSB’s organisatoriske og styringsmaessige udvikling
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Den fgrste bglge af reformer var karakteriseret ved udskillelsen af de forretningsomrader, der ikke direkte
relaterede til DSB’s drift af passagertog. Dette drejede sig primaert om rederivirksomhed (1995) og bustrafik
(1995) omdannes til A/S samt godstransport seelges (2001). Dertil kommer, at jernbaneinfrastrukturen blev
udskilt i en selvstaendig udskilt styrelse i 1997 (Banestyrelsen, i dag Banedanmark), foranlediget af EU-
lovgivning’. Adskillelsen fra Banestyrelsen havde til formal at sikre grundlaget for konkurrence pa mellem
togoperatgrer og dermed gore ”jernbanetransporten effektiv og konkurrencedygtig”? pa tveers af
landegraenser og i forhold til andre transportformer.

| forbindelse med udskillelsen af de gvrige forretningsomrader i selvsteendige selskaber, blev DSB
omdannet til en SOV i 1999, med en direktion, der refererer til egen bestyrelse. DSB ejes fortsat 100 pct. af
den danske stat gennem Transportministeriet. Formalet med virksomhedsdannelsen var gennem en
kompetent forretningskyndig bestyrelse, at styrke de kommercielle kompetencer samt at muligggre en
gget konkurrenceudseettelse af jernbanesektoren. Trafikstyrelsen (nu Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen) blev
oprettet i 2003 og havde bl.a. til opdrag at forberede udbud af jernbanedrift. DSB’s sakaldte
befordringspligt ophgrte i 1999, hvor trafikken overgik til at blive udfgrt pa kontrakt som offentlig service
(PSO). Disse trafikkontrakter definerer de ydelser, som DSB skal levere, og er udformet som en
nettokontrakt, hvor billetindtaegterne tilfalder DSB. Den nugaldende trafikkontrakt Igber fra 2015-2024 og
skal evalueres i 2019.

Den fgrste konkurrenceudseettelse af drift af passagertog fandt sted i 2001 med udbuddet af en raekke
regionaltogsstrakninger i Midt- og Vestjylland (MVJ), der i omfang svarede til ca. 15 pct. af DSB’s
daveerende produktion. DSB’s eget tilbud pa at trafikere MVJ blev afvist, da det vurderedes at rumme en

7 Direktiv 91/440/EF stillede krav om at sikre en adskillelse mellem forvaltningen af jernbaneinfrastrukturen og
jernbanetransportvirksomhedernes drift i form af en obligatorisk regnskabsmaessig adskillelse og en valgfri organisk
eller institutionel adskillelse.
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risiko for at give underskud, hvorefter Arriva Tog A/S (Arriva) vandt trafikkontrakten for perioden 2003-
2010 (MVIJ 1). Pa trods af en svaer begyndelse, der var praeget af aflyste tog som fglge af for fa
lokomotivfgrere, hvor DSB i en periode fortsatte trafikken, ma udbuddet af MVJ generelt vurderes som
vaerende en succes. MVJ har sdledes opnaet bade besparelser i kontraktbetalingen og tilfredsstillende
driftsstabilitet. MVJ blev genudbudt efter den fgrste kontrakts udlgb, og Arriva vandt igen trafikken for
perioden 2010-2018 (MVJ 1l). Sidstnaevnte kontrakt er forlaenget til 2020 ved udgvelse af en option. Arrivas
trafik udggr ca. 7,7 mio. togkm pr ar, og kontraktsummen for perioden 2010-2018 udggr ca. 1,5 mia. kr.

| Trafikaftalen af 5. november 2003 blev det besluttet at fortsaette udbuddene af togtrafik®. Det naeste
udbud fandt sted i 2007 og omfattede den danske del af trafikken over @resund samt Kystbanen
(@resundstrafikken). Udbuddet blev vundet af DSB First, et konsortium bestdende af DSB og det britiske
First Group. Sammenlignet med MVJ | vurderedes udbuddet af @resundstrafikken ikke som vellykket. DSB
First forlod efter aftale med Skanetrafikken for den svenske del og fortsatte trafikken for den danske del.
Streekningen blev saledes ikke genudbudt ved udlgb af kontrakten i 2015, og trafikken blev i stedet direkte
tildelt DSB som en del af Trafikkontrakten for 2015-2024. DSB S-tog A/S, der i 1999 var blevet udskilt som
selvsteendigt datterselskab til DSB, blev i 2013 igen sammenlagt med DSB.

Sidelgbende med den danske udvikling har der i vore nabolande kunnet konstateres et blandet billede i
forhold til konkurrenceudsaettelse af jernbanesektoren:

| Tyskland ejer selskaber forbundet med det statsejede Deutsche Bahn AG — Holding fortsat infrastrukturen
(DB Netz) hhv. opererer passagertog (DB Fernverkehr og DB Regio), godstransport (DB Schenker), stationer
(DB Station&Service) samt billetsystemer (DB Vertrieb). Alle selskaber er organiseret som AG. Samtidig har
de regionale tyske trafikkgbere dog inden for de senere ar gennemfgrt en vaesentlig grad af
konkurrenceudsattelse af driften af regionaltog.

| Sverige er der i Igbet af de seneste 30 ar sket en gennemgribende reform af jernbanesektoren. De
tidligere statsbaner (Statens Jarnvagar, i dag blot SJ) er fortsat ejet af staten, men driver nu udelukkende
kommerciel drift af passagertog i fri trafik uden subsidier og ikke-kommerciel drift af passagertog gennem
udbudte kontrakter. Alle gvrige forretningsomrader er udskilt af den oprindelige organisation og er for en
vaesentlig dels vedkommende (f.eks. vedligehold, godstrafik, drift af regionaltog) blevet konkurrenceudsat.

| Norge er ligeledes pa vej mod udbud og @get konkurrence, og den norske jernbanesektor har pr. 1. januar
2017 gennemfgrt en stgrre reform af organisation, incitamenter og roller, som skal danne grundlag for
successive udbud af alle straekninger i de kommende ar. De to fgrste udbud er i gang hhv. startes op i 2017.
Det er planlagt, at er de resterende 4-6 udbud gennemfgres i forleengelse heraf.

2.2 Status pa jernbanesektoreni 2017

Den danske jernbanesektor er i dag, trods udbuddet af MVJ, fortsat kendetegnet ved tilstedevaerelsen af en
stor statsejet operatgr og en taet politisk styring af forretningsomrader. Sidstnaevnte omfatter alt fra
anskaffelse af nyt rullende materiel over takststigningsbegraensninger til standsningsmgnstre for de enkelte

8 Konkret aftalte den davaerende regering med Dansk Folkeparti, Det Radikale Venstre og Kristendemokraterne at
udbyde “mindst en tredjedel af DSB’s nuvaerende togkilometerproduktion ekskl. fjerntrafikken mellem landsdelene og
S-togstrafikken”.

(https://www.trm.dk/da/politiske-aftaler/2003/aftale-om-trafik-af-5-november-2003)
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stationer. DSB’s nuveerende muligheder for at optimere togdriften ud fra mere kommercielle hensyn ma
derfor betragtes som vaerende ganske begraensede.

Samtidig er stgrstedelen af den danske passagertogssektor pa nuvaerende tidspunkt ikke kommercielt
bzeredygtig. Med dette forstas, at de genererede passagerindtagter ikke kan deekke omkostningerne. DSB
er gennem sin trafikkontrakt pabudt en serviceforpligtigelse, hvorefter de ikke-kommercielle straekninger
eller afgange ikke kan nedlaegges. | stedet tildeles DSB og MVJ-operatgren subsidier med henblik pa at
opretholde et trafikudbud pa samtlige straekninger. Det arlige statslige kgb af jernbanetrafik siden 2011
fremgar af Figur 2-2:

Figur 2-2. Udgifter til trafik pa statens jernbane, 2011-2020

Mio. kr.
Finanslov 2017
4.679
4.475 4307 4.360 4.470 4.641 4.444 4.419 4419 4424
3.939 3.782 3.815 3.932 setie 4.075 4323 4.085 4.065 4.070
- | —— —— —— —

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Indkeb af jernbanetrafik, DSB I indkeb af jernbanetrafik, Helsinger-Peberholm
Jernbanetrafik, Midt- og Vestiylland [l Tilskud til seerlige rabatter

Kilde: Finanslove 2013-2017, (§28.52). 2017 P/L for tal 2017-2020.
Note: Det bemaerkes, at det oopgjorte subsdiebehov iden ekonomiske analyse er korrigeret for DSB’s nettoresultat samt straekningerne der er udenfor
scope af analysen (Kebenhavn-Peberholm)

DSB har i perioden siden 2011 udvist forbedringer i nettoresultatet fgr skat. Programmet “Et sundt DSB”
bidrog fra 2011 - 2014 til at forbedre gkonomien i DSB vaesentligt. Siden 2014 er indtjeningen pavirket af
omkostninger til greensekontrol og fra 2015 reduceret kontraktbetaling, jf. Figur 2-3. Den forbedrede

gkonomi har sammen med afskrivninger muliggjort en nedbringelse af den rentebzerende gzeld fra 12 mia.

kr.i2011 til 6 mia. kr. ultimo 2016.
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Figur 2-3. Nettofortjeneste og netto rentebzerende gald, DSB

DSB, Nettofortjeneste fgr skat, korrigeret for saerlige poster, mio. kr.
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Kilde: DSB

DSB’s streekningsregnskab viser, at tilskudsbehovet til de forskellige trafikpakker varierer. Fjerntogs- og S-
togs-straekningen er mindre omkostningsfuld at drive end Regional Vest og Regional @st. Der er dog i dag
ingen af trafikpakkerne, som er kommercielt attraktive i form af et gkonomisk overskud. Nedenstadende
tabel 2-1 viser udvalgte resultater fra straekningsregnskabet for togdrift i 2016:

Tabel 2-1. Straekningsgkonomi i de enkelte togsystemer for seneste regnskabsar

Resultater fra str&ekningsregnskabet for Togdrift 2016

Fjerntog Regional Vest Regional st S-tog
Togdrift resultat = 327 = 1.130 =  1.883 + 490
[(mio. kr.)
Togdrift rezsultat ~ 014 ~ 136 = 1,25 _
pr. personkm

Kilde: DSB Straekningsregnskab 2016
Note: Tabellen fordeler ikke omkostninger knyttet til Kebenhavn-Peberholm samt jernbane uafhangige omkostninger

(jernbanemuseum mv.)

Figur 2-4 nedenfor giver et overblik over udviklingen i nggleindikatorerne for DSB’s performance — bl.a.
vedrgrende kunderettidighed, operatgrrettidighed og Kundetilfredshed.



Figur 2-4. Udvikling i nggleindikatorer for DSB’s servicekvalitet 2014-2016

Udvikling i negleindikatorer for DSB’s servicekvalitet 2014-16
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Kunderettidighed! Operatorrettidighed? Kundetilfredshed® (1-10)

1: Andelen af passagerer der benytter punktlige tog. Et tog er punktligt hvis det er mindre end 2:59 min. forsinket. 2: Operatorrettighed
er den samlede punktlighed, korrigeret for forhold DSB ikke eransvarlig for. 3: Males kvartalsvist i DSB’s ‘Kundekompasset. Daekker
en skalapa 1-10 for kategorieme: Punktlighed, Trafikinformation, Personlig komfort, Rengering & tryghed samt Produkter & service.

| forhold til servicekvalitet er DSB’s praestation pa omraderne kunderettidighed, operatgrrettidighed og
kundetilfredshed faldet med mellem 4 og 10 pct. mellem 2014 og 2016. Denne udvikling kommer efter en
periode med positiv stabil udvikling i nogle ar. Det vurderes, at faldet i operatgrrettidighed og
kundetilfredshed bl.a. kan henfgres til det forhold, at DSB’s materielpark har veeret kapacitetsmaessigt
presset pga. problematikken med de indkgbte IC2- og IC4-togseet,’ der ikke har kunnet saettes i stabil drift i
det omfang, som det oprindeligt var forudsat. Det vurderes, at faldet i kunderettidighed dels kan henfgres
til ovennavnte problematik med de indkgbte IC2- og IC4-togsaet, dels til en raekke st@rre
infrastrukturarbejder, der har vaeret udfgrt af Banedanmark i perioden.

Der er i perioden 2007-14 gennemfgrt en genopretning af sportilstanden pa jernbanenettet med
indhentning af vedligeholdelses og fornyelsesefterslaebet som en del af en rammeaftale for perioden. Der
er afsat midler til den fortsatte fornyelse for fastholdelse af sporets tilstand.

Rejseplan og trafikinformation er udviklet gennem en arraekke og trafikinformationen er integreret pa alle
platforme — rejseplan (mobiltelefoner), skeerme (stationer, perroner og mange busser) og hgjtalere.

% For en udfgrlig beskrivelse af baggrunden for problematikken omkring indkgbet af IC2- og IC4-togseet fra
AnsaldoBreda henvises til Rigsrevisionens ”"Beretning til Statsrevisorerne om DSB’s anskaffelse og feerdigggrelse af IC4-
og IC2-tog” fra juni 2012:

http://www.rigsrevisionen.dk/media/1816347/14-2011.pdf

For opdaterede beskrivelser af status pa IC4-togsaettene (og de nu hensatte og udfasede IC2-togsaet) henvises til DSB’s
manedlige driftsstatusrapporter til Transport-, Bygnings-, og Boligministeriet:
https://www.dsb.dk/om-dsb/virksomheden/ic4--og-ic2-status/
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Rejsekortet er nu naesten landsdaekkende og udvikles til stadig flere funktioner. Rejsekortet udvikles fortsat
til flere funktioner (ex. manedskort) og vil forventelig blive omfattet af videre teknologisk udvikling.

Det danske jernbanenet har teet trafik og der er flere straekninger, som er trafikeret med fuld
kapacitetsudnyttelse. Det er saledes et af de teettest udnyttede i Europa med flere togkm per rutekm end
f.eks. Tyskland, @strig og Belgien, men der er dog feerre end UK. Der er desuden et hgjt serviceniveau for
udbud af jernbanedriften. Der er saledes i Danmark flere leverede togkm pr indbygger end i en raekke andre
lande i Europa som f.eks. Tyskland, @strig, Sverige og i UK, jf. Figur 2-5.

Figur 2-5. Trafikintensitet i international kontekst
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* Belmgningsgrader e i iguren angive! for de lande, hvor selskabame, som data er indsamlet for, primaen er ansvarlig Tor togdriften
Kilde: Team Analysis, D3BE Analyse; Streskningsregnskabet 2015, Arsrapporien DSB, DB og SBE

Den danske jernbane trafik er desuden praeget af, dels megen trafik til og fra Kgbenhavn og deraf fglgende
kompleksitet i Kebenhavnsomradet, dels megen retningsbestemt trafik. Den retningsbestemte trafik saetter
pres pa delstraekninger og pa szerlige afgange i myldretiden; hvor det er politisk fastsat, at kun 10 % af
afgangene i myldretiden ma have staende passagerer pa leengere delstraekninger.

Som konsekvens af disse forhold er der en samlet set en lav beleegningsprocent pa 37 %. Det er dog pa
niveau med de andre operatgrer i Europa som det ses i Figur 2-5. Belaegningsgraden er en del under hvad
der realiseres i Fjerntrafikken i flere lande, som Tyskland, Frankrig og Sverige, hvilket frem mod 2030 kan
udggre et mal for belaegningsgraden i Danmark til trods for, at udgangspunktet for at gge belaegningen
betragtes som varierende mellem landene. Der er saledes mange ledige saeder uden for myldretiden og
mod retningen i myldretidstrafikken.

Det skal bemaerkes, at der i december 2016 er sket en aendring af de EU-retslige rammekrav for
jernbanedriften. Med Europa-Parlamentets vedtagelse af den sdkaldte “fjerde jernbanepakke”?® d. 14.

10 Europa-Parlamentets og R&dets Forordning (EU) 2016/2338 af 14. december 2016
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december 2016 stilles der ikke laengere krav om en egentlig vertikal adskillelse af
jernbaneinfrastrukturselskaber og togoperatgrer. Det er saledes en godkendelse af den tyske model, jf.
ovenfor. Fra december 2023 stilles der desuden som hovedregel krav om udbud af PSO-kontrakter, dog
med visse undtagelser hvor direkte tildeling kan tillades*®.

Der har i de seneste ar vaeret fokus pa alternativer til jernbanetransport, seerligt qua billige busbilletter pa
tveers af Storebeelt. Figur 2-6 viser prisudviklingen for fjernrejsende med bus, bil og tog, hvoraf det
fremgar, at fjernbusser udggr et vaesentligt konkurrenceelement til toget. Prisen for en busbillet ligger
lavere end den tilsvarende togbillet. Hertil kommer at der findes utallige rabatordninger der varierer
afhaengig af rejsetidspunkt, salgskanal og kgbstidspunktet for billetten. Saledes er der isaer for den leengere
togtrafik en egentlig priskonkurrence fra fjernbusserne. IC- og lyntoget tager hhv. 2:49 timer og 3:13 timer,
mens de udbudte busrejser tager omkring 3:30 — 4:30 timer.

Figur 2-6: Prisudviklingen for fjernrejsende (Aarhus - Ksbenhavn) med bil, bus og tog
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Note: Absolutte priser 2017 og udviklingsindeks 2005-2015. Indeks 2015 illustreret lig niveau 2017. Bil baseret alene pa
brandstofomkostninger og broafgift (samkgrselsfaktor 1,22, braendstofforbrug: 8 1/100 km, benzinpris: 11,0 kr./l). Inddrages
afskrivninger, afgifter, reparation og vedligehold gges omkostningen. Forudsaettes flere passagerer reduceres omkostningen ved
bil. For bus og tog findes der i tillaeg til de viste billetpriser mange rabatordninger (f.eks. orange-billetter), hvorfor de indbyrdes
priser mellem bus og tog varierer afhaengig af tidspunkt, maden og tidspunktet man kgber billetten pa.

Kilde: TBST, Danmarks Statistik, Transportgkonomiske enhedspriser DTU og egne beregninger.

Omkostningerne til breendstof til bilen har samlet set har fulgt forbrugerprisindekset i 2005 — 2015. En
potentiel vaesentlig effekt for omkostningen ved bilkgrsel kan opsta fra den spirende “delegkonomi”.

11| Europa-Parlamentets og R&dets Forordning (EU) 2016/2338 hedder det bl.a.:

"For kontrakter om offentlig trafikbetjening vedrgrende offentlig personbefordring med jernbane, der indgas pa grundlag af en

udbudsprocedure, kan den kompetente myndighed, medmindre national ret forbyder det, beslutte midlertidigt at indga nye

kontrakter uden forudgdende udbud, ndr den kompetente myndighed finder, at indgdelse af kontrakten uden forudgaende udbud
er begrundet ud fra sarlige omstandigheder. Sddanne sarlige omstaendigheder omfatter situationer, hvor:

- Den kompetente myndighed eller andre kompetente myndigheder allerede gennemfgrer en raekke udbudsprocedurer, som
kunne indvirke pa antallet og kvaliteten af de bud, der kan forventes at blive modtaget, hvis kontrakten indgas pa grundlag af
en udbudsprocedure, eller

- Andringer af anvendelsesomradet for en eller flere kontrakter om offentlig trafikbetjening er ngdvendige for at optimere
leveringen af offentlige tjenesteydelser.
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Delegkonomiske Igsninger har potentialet til at udggre en vaesentligt konkurrent til at Igse
transportopgaver og vil reducere omkostningen ved bilkgrsel. Et eksempel herpa er Go-more, som er en
portal, der arrangerer samkgrsel med privat bil 2, Konkurrencen mod toget fra biler, herunder
delegkonomiske ordninger, og fjernbusser, forudsattes indeholdt i den anvendte passagerprognose.

2.3 Behov for nyt materiel

Der er behov for udskiftning af en stor del af det eksisterende materiel og der er behov for nyt materiel til
handtering af den kommende vaekst i jernbanetrafikken. Projektet Fremtidens Tog beregner behovet til ca.
43.000 siddepladser til supplement af det i 2030 tilbagevaerende eksisterende materiel med 22.000
siddepladser. Behovet for udskiftning af det eksisterende materiel skyldes, dels erstatning af IC4
materiellet, som er besluttet udfaset hurtigst muligt, dels at IC3 og IR4 nar en forlaenget levetid pa 35 ar i
perioden 2024 til 2029.

Som fglge af de planlagte infrastrukturinvesteringer i perioden frem mod 2030, forventes en vaekst i
passagertransporten(passagerkm) pa 27 pct.

Det nye materiel er i projektet Fremtidens Tog vurderet at koste mellem 17 og 21 mia. kr. inklusiv de
afledte projekter.

Anskaffelsen af nye tog betyder besparelser pa energiforbrug, vedligeholdelse og realisering af fordele ved
forenkling af DSB’s flade, som mindsker kompleksiteten, samt ikke mindst indtaegter fra de kommende nye
passagerer.

2.4 Behov for en samlet plan

Den danske jernbanesektor gennemlever i disse ar en brydningstid. £ndringer i passagertal, nye store
infrastrukturinvesteringer, nyt materiel, billigere biler samt gget konkurrence fra iseer fjernbusser
medvirker alle til behovet for at skabe en helhedsorienteret plan for fremtidens jernbanedrift i Danmark.
Opstillingen af de seks scenarier, der udfoldes i denne rapport, har til formal at skabe grundlaget for en
politisk behandling af og beslutning om indretningen af den danske af jernbanesektoren frem mod 2030.

12 p3 et tilfaeldigt valgt tidspunkt (2. april 2017, kl. 16:50) var der 43 chauffgrer der stillede i alt 103 pladser til radighed
for samkgrsel fra Kgbenhavn til Arhus med afgang de fglgende 4 timer.
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3. Forudsatninger og analysetilgang

Naerveerende kapitel oplister en reekke forudsaetninger, der er lagt til grund for udarbejdelsen af denne
rapport (afsnit 3.1) samt redeg@r for rapportens analysetilgang (afsnit 3.2).

3.1 Forudsatninger

| forbindelse med udarbejdelsen af denne rapport leegges det til grund, at en reekke specifikke
forudsaetninger er til stede i 2030. Forudsaetningerne vedrgrer infrastruktur, nyt elektrisk rullende materiel,
regionalisering af visse baner, graenseoverskridende fri trafik samt en raekke andre udviklinger og trends
oplistes i det fglgende.

For sa vidt angar de infrastrukturelle investeringer og den heraf fglgende passagerveekst bygger denne
rapport pa samme forudsaetninger som DSB’s beslutningsgrundlag ”Fremtidens Tog”. Det indebaerer bl.a.,
etableringen af Banedanmarks signal- og elektrificeringsprogrammer®3, ny jernbane Kgbenhavn-Kgge Nord-
Ringsted, anleeg af Femern Bzlt-forbindelsen m.v.

Det forudsaettes, at DSB gennemfgrer de besluttede indkgb af nye ellokomotiver og DSB’s anskaffelse af
elektriske togseet (Fremtidens Tog) til fiern- og regionaltogstrafikken igangsaettes og kan overfgres til et
uafhaengigt statsligt materielselskab i de relevante scenarier.

Det forudsaettes, at regionaltogstrafikken mellem Skgrping og Frederikshavn overtages af Nordjyske
Jernbaner fra august 2017.%* Der forudsaettes desuden, at den nordlige del af ”Lille Syd” (Roskilde-Kgge)
trafikeres med regionale dieseltog (evt. i samdrift med den af Lokalbanen A/S drevne @stbanen) efter
feerdigggrelsen af fiernbanen Kgbenhavn-Kgge og elektrificeringen af den sydlige del af ”Lille Syd” (Kgge-
Naestved). Det forudseettes, at den regionale trafik til Sverige fortsat er integreret med Skanetrafikken og at
der findes en ny Igsning for jernbaneforbindelse til Bornholmerfaergen fra Ystad; mens at Kystbanetrafikken
integreres med den sjellandske regionaltrafik. Det lzegges endvidere til grund, at internationale tog mellem
savel Kgbenhavn H og Hamburg Hbf som Kgbenhavn H og Stockholm C i 2030 vil kgre i fri trafik.

Omfattende infrastrukturprojekter skaber grundlag for en vaekst i trafikomfanget. Pa baggrund af
Landstrafikmodellen (LTM) og Trafik-, Bygnings- og Boligstyrelsens (TBST) analyse forudsaettes det saledes,
at der frem mod 2030 sker en totalvaekst pa 1,3 mia. passagerkm, svarende til 27 pct.

Samtidig er konkurrencen fra alternative transportformer til jernbanen stigende. Fjernbusser har i de
senere ar etableret sig som en vaesentlig konkurrent til passagertog. Hvor blot 606.000 passagerer rejste
med fjernbusser i 2011, var dette antal taet pa fordoblet i 2015, hvor fjernbusserne transporterede
1.210.000 passagerer. Godkendelse af en fjernbusrute kraever i dag, at ruten ”straekker sig over mere end
to trafikselskabers omrader, over mere end omradet for trafikselskabet pa Sjaelland eller over mere end

13 Det forudsaettes specifikt, at de allerede vedtagne straskninger Lunderskov-Esbjerg, Ringsted-Rgdbyhavn og Kgge
Nord-Naestved, samt de endnu ikke vedtagne straekninger Fredericia-Aalborg og Roskilde-Kalundborg, elektrificeres.
Det forudsaettes derimod ikke, at streekningerne Vejle-Struer og Aalborg-Frederikshavn (der i lighed med de
ovennavnte er omfattet af Togfonden.dk) elektrificeres. Safremt der skulle traeffes politisk beslutning om
elektrificering af Vejle-Struer og Aalborg-Frederikshavn, bgr beslutningerne om at lade trafikken pa streekningerne
overga til hhv. MVJ-operatgren og Nordjyske Jernbaner genovervejes.

14 DSB vil som led i denne aftale fortsat operere 6 daglige lyntog fra Kebenhavn til Frederikshavn og retur. Det
forudszettes dog, at disse dieseldrevne lyntog ikke laengere kgrer i 2030.
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Bornholms Regionskommunes omrade”. Det ma forventes, at yderligere liberalisering af fijernbusdriften i
Danmark, f.eks. bortfald af kravet om, at Sjaelland eller Bornholm skal trafikeres af hver enkelt rute, vil
kunne have en negativ indvirkning pa antallet af togpassagerer.

Der hari de senere ar kommet betydelig flere sma energieffektive biler til, som har medvirket til en
forggelse biltrafik som del af landsdelstrafikken. Indenrigsflytrafikken har samlet holdt sig pa omtrent
samme niveau med ca. 4 mio. arlige passagerer i de seneste 10 ar, dog med regionale udsving. | fremtiden
ma der desuden forventes mere konkurrence fra selvkgrende biler i byerne og pa de danske landeveje. Der
er i naervarende rapport ikke pa baggrund af disse forhold forudsat pavirkninger af jernbanetrafikken
udover det i prognosen fra Transport og Byggestyrelsen indregnede.

3.2 Analysetilgang

Der er opstillet seks forskellige scenarier, der til sammenudspaender et Igsningsrum for forskellige
organiseringer (fa eller mange operatgrer) og styringsregimer (taet eller friere). Scenarierne er ud fra dette
beskrevet med pakkeinddeling, organisatorisk opbygning med ansvar i sektoren, styring herunder
kontraktstrukturer og modeller for materielanskaffelse og vedligehold. Scenarierne udggr dermed hver
iser en hel samlet Igsning for drift af passagertog i Danmark.

Hvert af scenarierne er sdledes baseret pa sin egen logik og en raekke sammenhangende valg for savel den
politiske styring som jernbanesektorens organisering. Det vil derfor forudsaette fornyet analyse af
samspillet mellem sektorens styring, organiseringen og det tekniske setup, safremt scenariernes
karakteristika aendres eller egenskaber fra flere scenarier sammenblandes et nyt scenarie. Derfor vil det
som udgangspunkt ikke veere muligt at handplukke elementer fra de enkelte scenarier, blande dem og sa
forventer at fa gkonomiske eller passagermaessige resultater, der svarer til en simpel sum af de to
scenarier. Det er eksempelvis ikke meningsfuldt at forudssette omkostningsreduktioner i DSB for en given
aktivitet samtidig med at aktiviteten konkurrenceudsaettes. Omvendt vil det eksempelvis i scenarierne vaere
muligt at lave tilpasning af trafik pa tyndt belagte streekninger.

Scenarierne rummer hver isaer et antal risici og ulemper, der ikke alle er individuelt prissat, da det ikke altid
har vaeret muligt. Dette forhold medvirker til, at den samlede evaluering af hvert enkelt scenarie skal ses i
en helhed og ikke kun pa baggrund af den gkonomiske evaluering. Risiciene varierer mellem hvert scenarie
ligesom det tvaergaende ansvar som DSB i dag lgfter for hele sektoren i en raekke situationer ikke bevares i
udbudsscenarierne.

Evalueringerne af de enkelte scenarier er tilsvarende baseret p3, at de gennemfgres i deres fulde form.
Retningsskift mellem scenarier eller gvrige andringer efter en besluttet og iveerksat transition til et valgt
scenarie anbefales derfor at gennemfgre suppleret med yderligere analyse.

Dog vurderes scenarie A og C i et vist omfang at vaere fortsaettende scenarier, hvor det vil veere muligt at
lave enkelte tilpasninger og pa et senere tidspunkt skift til et udbudsscenarie, hvilket dog kraever en
genberegning af den forventede gkonomiske gevinst og en opdatering af transitionsplanen. | relation til
spgrgsmalet om en omlaegning af S-tog til fgrerlgs betjening, vil en anden organisering end den nuvaerende
formentlig kunne resultere i begreensede tab af administrative synergier, men herudover ikke zendre de
overordnede konklusioner.

Pa tveers af scenarierne analyseres potentialet for yderligere regionalisering, hvor ansvaret for togdriften
gives til de regionale trafikselskaber, er endvidere belyst i kapitlet om pakkeinddeling. Eksekvering af
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yderligere regionalisering kan ligeledes besluttes pa tveers af scenarierne, uden at de overordnede
konklusioner a&ndres.

En raekke af de i de seks scenarier foresldede andringer vil kraeve lovaendringer. Det er i rapporten
forudsat, at disse @ndringer vil kunne gennemfgres politisk.

Scenarierne er analyseret ved at baseret pa konkrete danske forhold at analysere potentialer, konsekvenser
for passagererne, risici og transitionsforhold pa basis af inddragelse af de konkrete danske forhold,
forstaelse af den nuvaerende operation og igangvaerende udviklinger, udenlandske erfaringer med
udviklingen af jernbanesektoren, sammenligninger mellem jernbaneselskaber og en raekke interviews med
sektoren aktgrer og eksperter.

Interviews af aktgrer har vedrgrt spgrgsmal, der er relevante for deres omrade. Disse aktgrer omfatter bl.a.
DSB, Banedanmark, Trafik-, Bygnings- og Boligstyrelsen, Movia, Rejsekortet, Rejseplanen, Passagerpulsen
samt en raekke danske og udenlandske togoperatgrer.

Der har vaeret afholdt to mgder i en sektorgruppe med repraesentanter for Dansk Industri og
togoperatgrerne Arriva, MTR og SJ, hvor udvalgt materiale har veeret drgftet og medlemmer har haft
mulighed for at komme med input til analysen.

DSB har pa Transportministeriets foranledning udarbejdet en organisationsanalyse for DSB’s fremtidige
virke, der tager udgangspunkt i de opstillede scenarier i denne analyse. Analysen beskriver hvorledes DSB
vil organisere sig i de forskellige scenarier, og hvorledes organisationen vil gennemfgre de konkrete
tilpasninger. Analysen beskriver endvidere de muligheder for effektiviseringer og kommerciel udvikling af
DSB’s nuveerende forretning, hvis DSB fortsaetter med nuvaerende formal. Organisationsanalysen er blevet
kvalitetssikret af denne rapports forfattere, og DSB’s analyse er anvendt i denne rapport.

| forbindelse med udarbejdelse af rapporten er der desuden udarbejdet en sammenfattende vurdering i
forhold til Trafik-, Bygnings- og Boligstyrelsens analyse af genudbuddet af regionaltogdrift i Midt- og
Vestjylland®® samt en rapport om udvikling, organisering og drift af danske jernbanestationer.

15 http://www.ft.dk/samling/20161/almdel/tru/spm/115/svar/1362287/1693135.pdf
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4. Scenarier for sektorens styring og organisering

Dette kapitel definerer og beskriver de i analysen anvendte scenarier for fremtidens jernbanesektor. Ved et
scenarie forstas en sammenhangende og udtemmende beskrivelse af jernbanesektorens organisering og
indretning i forhold til roller, funktioner, styringsrelationer og gkonomi.

Analysen omfatter i alt seks scenarier, der samlet daekker de mulige kombinationer af forskellig
organisation og graden af politisk styring. Scenarierne er kendetegnet ved, at de for de givne valg af politisk
styring og organisering suppleres med valg af en raekke konkrete forhold for den samlede jernbanesektor.
Herved kan scenarierne hver betragtes som de konkrete muligheder til effektivisering af jernbanesektoren.
Pa baggrund heri er scenarierne beskrevet med fordele og ulemper.

4.1 Scenariedesign

De seks scenarier kan overordnet betragtes som unikke modeller i forhold til to primaere dimensioner: 1)
graden af styring og 2) antallet af operatgrer. Dette er illustreret i:

Politisk styring
Teet Fri
Ene- DSB som idag
operatagr
Et samlet udbud
5
§ DSB pa markedsvilkar
=
% Udbudspakker
o
Udbud med kommerciel hovedstraekning
Flere
operatarer Markedsbaserede Igsninger

Styring rummer to dimensioner: Dels en direkte politisk styring som kommer til udtryk gennem
prisregulering og serviceforpligtigelser, dels en implicit form for styring, der er kendetegnet ved at
sektorens aktgrer paleegges og patager sig hensyn overfor samfund og kundegrupper, som ikke kommer fra
formelle krav.

En hgj grad af direkte styring begraenser de kommercielle muligheder ved varierende prissaetning og fri
prisseetning, ligesom det begraenser muligheden for tilpasning af trafikken til efterspgrgslen. Derudover
indbefatter styringen den reelt obligatoriske deltagelse i samarbejdet om Rejsekortet og Rejseplanen?®. Den
indirekte politiske styring daekker den forventede adfeerd, der ligger udover den juridiske kontrakt men
historisk er blevet udgvet. Den indirekte politiske styring haenger taet sammen med det politiske ejerskab.
Beskrivelsen af hvert scenaries politiske styring er gjort ud fra bade den direkte og den indirekte styring.

Antallet af operatgrer afhaenger af hvordan trafikken opdeles og udbydes. Ved gentagne udbud af trafikken
i pakker opnas en Igbende konkurrence mellem flere operatgrer. Udbud af den samlede trafik i én samlet
pakke medfgrer stordriftsfordele og netvaerkssynergier hos en ene-operatgr. Begge dele benzevnes

16 Eller sammenlignelige fremtidige systemer/samarbejder.
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konkurrence om sporene. En alternativ Igsning er fri adgang til skinnerne (fri trafik). Fri trafik og andre
situationer, hvor operatgrerne keemper om kunderne i det daglige, benavnes konkurrence pd sporene.
Endelig kan trafikken anskaffes gennem tildeling en trafikkontrakt til en enkelt operatgr som i dag.

Formalet med scenarierne er at skabe en sammenligning af forskellige fremtidige jernbanelgsninger i
forhold til: @konomi, passagerkonsekvenser, de tilknyttede risici, jura samt overgangen fra dagens
organisering til den fremtidige Igsning (transition). Scenariernes konkrete udformning og formal er
udarbejdet pa baggrund af internationale erfaringer, interviews med nuvarende og potentielle aktgrer i
sektoren, erfaringseksempler samt bedste praksis erfaringer fra den europzaeiske jernbanesektor.

Hvert scenarie er defineret ud fra en raekke konkrete valg. De enkelte konkrete valg i det enkelte scenarie
er gensidigt afhaengige. Den anbefalede organisering af det enkelte scenarie er dermed resultatet af en
samlet analyse, og det derfor ikke umiddelbart muligt at 2endre enkelte dele af organiseringen i et givet
scenarie, uden det vil have konsekvenser for de gvrige valg og dermed selve organiseringen af scenariet.

De relevante valg er uddybet i de respektive kapitelafsnit:

e Omfanget af den politiske styring af sektoren samt hvordan denne kommer til udtryk:
- Teet styring af priser og trafikomfang.
- Stgrre frihed for operatgrer til at variere priser og reducere svagt benyttede afgange.
e Hvordan kontrakterne for trafikkgbet er indrettet:
- Bruttokontrakter hvor operatgrer konkurrerer pa omkostninger (eventuelt med visse
incitamentsstrukturer i forhold til renlighed, passagertilfredshed mv.)
- Nettokontrakter hvor operatgrer modtager passagerindtaegter
e | hvor hgj grad prissaetning er reguleret eller hvorvidt der er mulighed for kommerciel innovation.
e Hvordan der kgbes trafik til den danske jernbaneinfrastruktur:
- Udbud med konkurrence om kontrakten, eventuelt med fri trafik.
Tildeling af en trafikkontrakt til en statskontrolleret operatgr.
Trafikal enhedslgsning hvor trafikken opdeles i to hovedomrader som i dag.
- Trafikal opdeling af trafikken i mindre pakker.
e Hvilke roller der eksisterer i sektoren, hvilke opgaver der ligger i de forskellige roller, samt hvem der
varetager dem.
e Hvordan der sikres sammenhang i sektoren — kaldet integration:
- Sammenhangende og simpelt billetsystem
- Effektiv og brugerorienteret trafikinformation

e DSB’s fremtidige rolle:

- Hvorvidt DSB er operatgr, herunder om de byder i udbudsscenarier.

- Hvorvidt DSB udgver sektorintegrerende opgaver.

- Hvorvidt DSB ejer aktiver i sektoren, eksempelvis tog, vaerksteder eller stationer som i dag.
e Huvilke forudsaetninger der er ngdvendige for at scenariet kan lykkes.

Scenarie A er en teet politisk styring af DSB, som er den dominerende blandt de to passagertogsoperatgrer
pa det statslige banenet, DSB og operatgren af Midt- og Vestjylland. Scenarie B og C er baseret pa samme
operatgrstruktur. De adskiller sig imidlertid ved enten konkurrenceudszettelse eller en mindre grad af
politisk styring. | scenarie B udbydes den samlede nuvaerende DSB-trafik i en stor pakke i tillaeg til
udbudspakken i Midt- og Vestjylland, hvorved effekten af konkurrence om sporene og en ny operatgr
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forspges realiseret. Samtidig forventes den indirekte styring reduceret. | scenarie C er DSB fortsat ene-
operatgr, men med betydeligt flere kommercielle frihedsgrader end i dag.

Scenarie D, E og F angiver Igsninger, hvor sektoren sgges effektiviseret gennem gget konkurrence mellem
flere operatgrer og — for scenarie E og F — kombineret med stgrre frihedsgrader i tilrettelaeggelsen af
trafikken m.v. Scenarie D udbyder den samlede trafik i seks pakker med taet styring af priser og
serviceforpligtelse gennem en integrator. Scenarie E udbyder ligeledes trafikken i pakker, mens
hovedstraekningen mellem de stgrre byer® tildeles til DSB pa offentlige service-vilkar, men drives pa
kommercielle vilkar inden for rammerne af de geeldende EU-regler!®. De gvrige operatgrer tillades mere
kommerciel og entreprengrmaessig frihed indenfor rammerne af en udbudskontrakt. Endelig angiver
scenarie F en tilgang med anvendelsen af markedsbaserede Igsninger i sa vid udstraekning som det er bade
muligt og gkonomisk meningsfuldt. Dette kommer til udtryk ved at kontrakterne udformes med minimale
krav til serviceforpligtigelse, og der i stedet —i de tilfaelde med tilskudsbehov - anvendes tilskud baseret pa
omfanget af passagerkilometer som incitament til at gge trafikomfanget. Samtidig har scenarie F relativt
mindst regulering af priser, service og trafikudbud.

| det fglgende beskrives de seks scenarier neermere. Analysen er opdelt i en beskrivelse af scenarierne med
henholdsvis én ene-operatgr og scenarierne med flere konkurrerende operatgrer. Forinden gives en
beskrivelse af basisscenariet, som indeholder de forudsaetninger der laegges til grund som forudsaetninger i
alle scenarierne:

4.2 Basisscenariet (scenarie 0)

Det er en integreret del af basisscenariet og dermed i alle scenarier, at de igangveerende
infrastrukturprojekter gennemfgres samt at nyt elmateriel indkgbes og indfases i drift i perioden 2024-2029.
Som fglge heraf indgar en betydelig vaekst i passagertrafikken i basisscenariet.

Infrastrukturprojekterne, nyt signalsystem og elektrificering betyder markante forbedringer for
jernbanetrafikken bade i form af kapacitet ud af Kgbenhavn og forbedrede rejsetider. Der er pa den baggrund
grundlag for vaesentlige tilgang af passagerer og hgjere indteegter. Disse er prognosticerede i
Landstrafikmodellen af Trafikstyrelsen til en 27% forggelse af passagertrafikken (malt i passagerkm), som
forventes realiseret for en stor dels vedkommende 2019-22 efter abningen Kgbenhavn Ringsted og efter
2024 med abningen af den nye Vestfyn straekning. Prognosen er med relativt forsigtige forudsaetninger, men
er i sagens natur usikker.

Driftsomkostninger er skalerbare i form af indsat materiel og antal af togsystemer. Indkgb af tog kan ligeledes
tilpasses pa baggrund af realiseret udvikling af trafikken efter infrastrukturprojekterne, som realiseres fgr de
senere ordrer pa rammeaftalen for de kommende ars materielindkgb.

| DSB’s beslutningsoplaeg for Fremtidens Tog (FT) er investeringer og driftsgkonomi behandlet. Der er tale
om en investering pa 14-17 mia. kr. med en arlige besparelser efter fuld indfasning pa ca. 600 mio. kr. Det
anbefales, at der sker udbud inklusiv en vedligeholdelseskontrakt. Der er i sagens natur usikkerhed om

17 Lyn-systemerne Kgbenhavn-Aalborg, Kgbenhavn-Aarhus, Kgbenhavn-Esbjerg og Kebenhavn-Sgnderborg. Inkluderer
dermed ikke lyn-systemerne til Frederikshavn og Struer/Thisted.
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investeringen indtil kontraktindgaelsen og der er beregnet en risikovaerdi for projektet pa ca. 15% eller ca. 3
mia. kr.

Samlet set er basisscenariet i sig selv udtryk for en omfattende transformation af jernbanetrafikken, med
omfattende udvikling af infrastruktur, fornyelse af den stgrste del af materielparken og outsourcing af
vedligeholdelsen. Det vil stille store krav til sektoren. Der er fglgelig betydelige risici knyttet til realiseringen
af de forudsatte trafikale og gkonomiske forbedringer, men der ogsa potentialer for yderligere forbedringer.
Vigtigste forudseaetninger for basisscenariet er:

e At den nye infrastruktur realiseres efter foreliggende planer.
e At fremtidens tog realiseres med de forudsatte gevinster angaende effektivt vedligehold.
o At de forudsatte effektiviseringer i DSB gennemfgres.

4.3 Scenarier med to operatgrer (A, B & C)

Af de seks scenarier er tre baseret pa en operatgr der servicerer de elektrificerede straekninger i Danmark
samt en operatgr der betjener Midt- og Vestjylland (MVIJ) pa de dieseltog betjente streekninger.'® Med
samling af trafikken i to pakker opnas potentielle stordriftsfordele og netvaerksfordele. Stordriftsfordele i
togdrift deekker eksempelvis over: uddannelse, stgttefunktioner (medarbejderkoordinering mv.),
administration og vedligeholdelse, hvis operatgrerne vedligeholder deres egne tog. Netvaerksfordele
daekker over muligheden for at leegge en smartere kgreplan, reduktioner i tomkgrsel samt udnyttelse af
materiel og personale pa flere straekninger, hvilket medfgrer et reduceret behov for togsaet og lavere
driftsomkostninger til energi og lokomotivfgrere.

Scenarie A angiver en viderefgrelse af DSB’s under de nuvaerende organisatoriske rammer, mens scenarie C
giver DSB friere rammer til at drive effektiv togdrift. Scenarie B angiver et scenarie hvor der gennem udbud
findes en ny ene-operatgr. De tre scenarier gennemgas i det fglgende.

4.3.1 Scenarie A—DSB somidag

Formalet med scenarie A er, at gengive en institutionelt uforandret jernbanesektor i 2030, hvor DSB fortsat
er den primaere, statsejede operatgr under taet politisk styring. Dette ggres under de nye forudsaetninger
for infrastruktur, elektrificering, nyt signalsystem, nyt materiel og videre effektiviseringer. Herved leves op
til det grundlaeggende hensyn, at tilbyde togdrift til passagererne med et reguleret trafikudbud og
forholdsvist teet regulerede priser. Scenarie A er dermed det mest sammenlignelige med i dag, og fokuserer
pa at skabe en sammenhangende jernbanesektor med veldefineret, tveergdende og langsigtet
ansvarsplacering og fa risici i forhold til udviklingen frem mod 2030. Det kan betragtes som scenariet for
videreudvikling og effektivisering af den eksisterende sektor, uden at foretage nogen stgrre institutionelle
og styringsmaessige aendringer. Scenariet er dermed basis for sa mmenligning med de andre scenarier.

DSB gennemgar i scenarie A den af DSB’s bestyrelse og ledelse udarbejdede plan for
effektivitetsforbedringer Robust DSB. Denne deekker over effektiviseringstiltag indenfor den kgrende drift,
vedligehold, administration, gkonomi, kommercielle aktiviteter samt IT og stabe, og stiler mod arlige
besparelser pa 2-3 pct. af de samlede omkostninger frem mod 2020. Selvom scenarie A dermed
reprasenterer den nuvaerende indretning af jernbanesektoren, er det med fokus pa at DSB Igbende

1% Alle landsdaekkende/regionale straekninger undtaget MVJ+.
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forbedrer sin daglige drift og leverer bedre service med faerre offentlige st@ttekroner. Da scenarie A er
baseret pa tildeling af trafikken til DSB uden konkurrence, er det imidlertid forventet at scenariet ikke kan
realisere samme effektiviseringsgevinster som i udbudsscenarierne, og at subsidiebehovet som fglge heraf
er hgjere. Endvidere medfgrer fravaeret af konkurrence i scenarie A behov for en klar og langsigtet plan for
hvordan DSB vil realisere de praesenterede effektiviseringer i praksis, herunder konsekvenser ved
manglende malopfyldelse.

Roller

Transportministeriet er i scenarie A fortsat den ansvarlige trafikkgber, der udbyder trafikken i MVJ og
tildeler en trafikkontrakt til DSB. | praksis udgver Transportministeriet funktionen i samarbejde med Trafik-,
Bygge- og Boligstyrelsen (TBST). Opgaven vurderes at kraeve samme maengde ressourcer som i dag.

DSB varetager de primaere opgaver forbundet med at skabe en sammenhangende sektor, herunder drift
og udvikling af en integreret salgslgsning, indtaegtsdeling med andre operatgrer af kollektive
transportformer samt trafikinformation pa S-banen. Der forudsaettes fortsat obligatorisk deltagelse i
Rejsekortet. Derudover vil DSB naturligt varetage ansvaret for egen kundeservice og markedsfgring.

DSB gennemfgrer anskaffelsen af nye fjern- og regionaltog (Fremtidens Tog) og ejer som i dag bade tog og
vaerksteder. Dette giver mulighed for forbedret planlaegning, overlap i kompetencer og stordriftsfordele
mellem ejerskabet og drift af tog og vaerksteder. Der foretages effektiviseringstiltag i henhold til planerne
for afledte projekter i Fremtidens Tog, herunder nedlzeggelse af en raekke af de nuvaerende vaerksteder og
etablering af nye dedikerede vaerksteder til det nye materiel. DSB vedligeholder fortsat selv de eksisterende
tog, mens vedligeholdet af de nye el-tog udf@res af producenten. | forhold til ejerskab over stationer
fastholdes nuvaerende ansvarsfordeling mellem DSB og Banedanmark som i dag. DSB varetager dog
fremover den samlede daglige drift af stationerne, saledes at de kundevendte driftsopgaver samles i DSB,
der far mulighed for at realisere visse mindre synergier forbundet hermed.

Banedanmark vil veere ansvarlig for trafikstyring samt den samlede trafikinformation i fjern- og
regionaltrafikken. Dette skyldes overvejende de @ndrede arbejdsprocesser som fglge af Signalprogrammet.
DSB kan tilbyde yderligere services eller produkter udover det af Banedanmark udfgrte efter behov. Den
rollemaessige og institutionelle organisering er illustreret i Figur 4-2:
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Figur 4-2. Roller og ansvar i scenarie A

Roller DSB 2030
- DSB + Elektrificeretnetvasrk Togkersel \/
Wil Operatorer | Udbuds- tiideles DSB
strategi +  MVJ (dieselpakke) Sektor- «
b udbydes f :
.’ SELAET +  Transportministeriet y integration
myndighed
Kontrakt- + Nettokontrakter uden -
Sikkerheds-  + Trafik-, Bygge-og struktur rebasering Togejerskab o/
myndighed Boligstyrelsen
. . Veaerksteds-
. + Qutsourcesi henhold til h \/
m Trafik- +  Transportministeriet peclicencld Fremtidens Tog .e]erskab
keber
Loftover gns.pris pa Stations-
DSB Takst- basi A J
- asis af standard- ejerskab
= Sektor +  Banedanmark regulering billetter !
H integration * Rejsekort .
* Rejseplan + DSB frie rammer somi Trafikkeber -~
Salgs- dag
"I" Trafik . Banedanmark kanaler +  Obligatorisk deltagelse Udferer .
styring Rejsekort Kontrolbud =
E Togejerskab « DSB
-I_I Varksteds-
ejerskab Ds8

DsSB

Stations- « Banedanmark
u ejerskab + 5Sund & Beelt

*  Visse kommuner

Kontraktstrukturer og styring

Transportministeriet tildeler DSB en forhandlet offentlig service kontrakt for deres nuvaerende trafik, jf.
kapitel 7.1.1. Det ligges til grund for kontrakten, at DSB gennemfgrer de effektiviseringer, som er
identificeret mulige, jf. kapitel 10. Herved sikres en viderefgrelse af den nuvaerende og kendte togtransport
med muligheder for fleksibel tilpasning i forhold til politiske og samfundsmaessige gnsker. MVJ3 og MVJ4
udbydes som i dag. Begge kontrakter er nettokontrakter som i dag, og der forventes ikke som fglge af
scenarievalget @ndringer i passageroplevelsen.

Den politiske styring og ejerskabet over DSB udtrykkes ved detaljerede krav til trafik- og
serviceforpligtigelsen, prisregulering samt indirekte styring. Der er obligatorisk deltagelse i Rejseplanen og
Rejsekortet. DSB har kun i begraanset omfang mulighed for tilpasning af trafikken pa afgange med lav
belaegning, og prissaetningen er reguleret i forhold til takststigningsloftet. DSB har uaendret mulighed for at
variere priserne indenfor rammerne af det feelles takststigningsloft for den kollektive trafik. Den indirekte
styring forventes fortsat uaendret. DSB opererer indenfor det nuvaerende juridiske set-up (DSB-loven), uden
vaesentlige juridiske sendringer heri.

DSB’s rolle

DSB’s rolle i scenarie A er overvejende usendret i forhold til i dag. DSB er fortsat bade operatgr, ejer af tog,
materiel, veerksteder og stationer og varetager det sektorintegrerende ansvar i forhold til
trafikinformation?, salg, forretningsansvar mv. DSB er fortsat organiseret som et SOV.

20 Hvor det giver mening i forhold til udviklingen i Signalprogrammet samt p& S-banen.
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Vedligeholdet af Fremtidens Tog varetages af producenten som en del af den samlede
anskaffelseskontrakt. DSB er som operatgr og aktivselskab ansvarlig for kontraktstyring heraf.

Forudsaetninger

Scenarie A medfgrer fa andringer i jernbanesektorens institutioner sammenlignet med i dag, hvilket
reducerer diverse risici ved andring af status quo. Til gengeeld er der store tilpasninger til infrastruktur og
nyt elmateriel og gennemfgrelse af planlagte omfattende effektiviseringer. Disse er gennemgaende for en
raekke scenarier. Scenarie A medfgrer risiko for at den forngdne effektivisering ikke realiseres, og at
subsidiebehovet dermed fortsat er hgjt. Succesfuld opnaelse af de ngdvendige resultater er baseret pa en
raekke forudsaetninger:

e At DSB med de underliggende funktioner dimensioneres effektivt i forhold til fremlagte planer og
forventninger til fremtidige potentialer.

e At der fuld opbakning fra de politiske ejere til gennemfgrelse af ngdvendige andringer for at
realisere de planlagte effektiviseringer og der ikke gennemfgres indirekte politisk styring, som ikke
er konsistente i forhold til at opna de forudsatte effektiviseringer.

e At deriden forhandlede kontrakt opsaettes klare og tydelige maltal for effektivisering, samt
handleplaner og konsekvenser ved afvigelser herfra.

e At den nye infrastruktur realiseres efter foreliggende planer.

e At fremtidens tog realiseres med de forudsatte gevinster angaende effektivt vedligehold.

4.3.2 Scenarie B—Et samlet udbud

Formalet med scenarie B er, at opna mulige effektiviseringer gennem udbud og konkurrence, kombineret
med fastholdelsen af stordrifts- og netvaerksfordele. Derudover bibeholdes en sammenhangende
jernbanesektor med en veldefineret, tvaergaende og langsigtet ansvarsplacering. Det er et hovedargument
for scenarie B, at udbud af den samlede pakke er den bedste mulighed for at kombinere fordelene ved
konkurrence med muligheden for stordrifts- og netvaerksfordele. Scenarie B inddrager samtidig gevinsten
ved at lade operatgrer konkurrere om at varetage DSB’s nuvaerende togdrift.

Roller

Transportministeriet er fortsat den ansvarlige trafikkgber, men kravene til udbudskompetencer er stgrre
end i scenarie A. Som fglge heraf forventes Transportministeriet at udbygge sine juridiske og udbudsretlige
kompetencer. Da selve udbuddene forekommer sjeeldent, vil de konkrete udbud formodentligt kunne
handteres ved brug af eksternt indkgbte kompetencer.

Der vil i scenarie B vaere den samme grad af integration mellem hovedoperatgren, operatgren af MVJ-
pakken samt med operatgrer af kollektiv trafik som i dag, herunder i forhold til: salgsintegration,
billetsystemer, indtaegtsdeling, rejseplan og trafikinformation. Disse opgaver er i dag i betydelig grad
baseret pa Rejsekortet samt DSB’s og Banedanmarks systemer. | scenarie B vil den nye operatgr gives
mulighed for at overtage DSB’s eksisterende salgsinfrastruktur eller udrulle sin egen, kombineret med et
krav om obligatorisk deltagelse i Rejsekortet. Dette sikrer at der som minimum eksisterer én tveergaende
salgskanal, mens operatgren kan tilbyde yderligere produkter herudover. Ved at give den nye
hovedoperatgr friere rammer til salg gives grundlaget for nye og omkostningseffektive Igsninger. Der kan
ydermere stilles krav om at operatgren af MVJ+ skal tillades adgang til den nye hovedoperatgrs
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salgssystem. Rejsekortet forventes videreudviklet i forhold til billettyper og salgskanaler, og DSB’s ejerskab
herfor overfgres til Transportministeriet. Den nye hovedoperatgr har det forretningsmaessige ansvar og
kunderelationen, og er dermed ansvarlig for markedsfgring og kundeservice. Udarbejdelsen af
trafikinformation overgar til Banedanmark, som fglge af de eendrede processer og muligheder herfor ved
Signalprogrammet. Den nye hovedoperatgr kan tilbyde ekstra ydelser eller service herudover.

Anskaffelsen af nye el-tog til fjern- og regionaltrafikken gennemfgres, og ejerskabet over det kgrende
materiel, veerkstederne og dele af stationerne placeres i et nyt statsligt selskab specialiseret i ejerskab over
aktiver?, Dette ggres for at fortsaette statsligt ejerskab over jernbanemateriellet og dertilhgrende gevinster
i forhold til anskaffelser og reduceret kompleksitet i den samlede flade, samt muligheden for at bibeholde
eksisterende kompetencer og viden om de nuveaerende tog i DSB. Statsligt ejerskab til fremtidens tog
medvirker til at undga materielmaessig afhangighed af den eksisterende operatgr nar kontrakten skal
genudbydes. Derudover giver ejerskab over togene i et uafhaengigt statsejet selskab et langsigtet fokus ved
nye materielanskaffelser, som gar udover operatgrens tidshorisont med en kontrakt af 10-ars varighed.
Endelig sikrer statsligt ejerskab over togene, at vedligeholdelsesplaner fastleegges ud fra togenes fulde
levetid, og ikke ud fra operatgrens kortere tidshorisont.

Operatgren ggres ansvarlig for den daglige drift af stationerne, idet operatgren vil have fokus pa kunden og
kundens rejseoplevelse, og det dermed sikres at den driftsansvarlige har et incitament til at gge
passagertilfredsheden pé stationerne.?

DSB som det kendes i dag afvikles, men dele af kompetencer og organisation forudseaettes overfgrt til
selskabet for ejerskab. Dette bgr fortsat organiseres som et SOV, da ansvar for tog, vaerksteder og stationer
ikke er typiske styrelsesopgaver. Det tunge vedligehold af de nye el-tog er i udgangspunktet selskabet for
ejerskabs ansvar, idet det dog forventes, at vedligeholdet af de nye el-tog som i scenarie A vil blive
udliciteret til producenten. Operatgren er ansvarlig for ikke-udliciteret let vedligehold og klarggring. Det
samlede institutionelle landskab er illustreret i Figur 4-3.

2! Eventuelt baseret pa DSB
22 Se Analyse af de danske jernbanestationer
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Figur 4-3. Roller og ansvar i scenarie B
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1: Operater ansvarlig for drifien af stationerne

Kontraktstrukturer og styring
Den samlede passagermaessige jernbanetrafik udbydes i to overordnede pakker:

e MVJ/dieselpakken vest for Storebzelt
e Den elektrificerede pakke (DSB i dag).

Begge kontrakter er som i dag nettokontrakter. De trafikale pakker er illustreret i Figur 4-4:

Figur 4-4. Trafikpakker i scenarie B
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Stgrrelsen pa den elektrificerede pakke udggr ca. 50 mio. togkilometer, mens dieselpakken udggr ca. 12
mio. togkilometer. Den elektrificerede pakke er dermed i trafikomfang sammenlignelig med de stgrste
trafikpakker i Storbritannien, hvilket i europaeisk sammenhaeng betragtes som store trafikpakker.



DSB forudsaettes ikke at deltage i udbuddet. Dette skyldes, at den baerende idé i scenariet er, at realisere
effekten af konkurrenceudsaettelse af jernbanedriften, herunder mulighederne for gevinsten ved en anden
operatgrs ideer og operation. DSB palaegges i stedet at udarbejde et kontrolbud i forbindelse med den
elektrificerede pakke. Dette giver trafikkgber et sikkerhedsnet i udbuddet af en stor og kompleks opgave
sammenlignet med status quo. Det er centralt, at kontrolbuddet tilrettelaegges saledes, at der ikke sker
konkurrenceforvridning, hvilket forudseetter vandtaette skodder mellem DSB og trafikkgber. Det bemaerkes,
at annonceringen af, at der foretages et kontrolbud eventuelt kan have en afskraekkende effekt pa enkelte
bydere, da udarbejdelse af tilbud er ressourcekraevende, og kontrolbud kan indikere, at der ikke reelt s@ges
alternative lgsninger. Det reelle gnske om alternative Igsninger vil vaere vigtigt at kommunikere. Kontrolbud
vurderes imidlertid hensigtsmaessigt givet udbuddets stgrrelse og risikoen ved at modtage fa og hgje bud.
Skulle kontrolbuddet ‘vinde’ tegner der sig en ny scenariemaessig situation, for hvilken der bgr udarbejdes
klare retningslinjer.

Den direkte politiske styring er taet i scenarie B. Takster er som i scenarie A reguleret tilsvarende det for
DSB kendte takststigningsloft, og der er som i dag begraensede muligheder for varierende priser og
tilpasning af trafikken. Den nye operatgr palaegges desuden at deltage i Rejseplanen og Rejsekortet.
Sammenlignet med scenarie A forventes styringsdimensionen imidlertid mindre teet, pa trods af at det
juridiske grundlag langt hen af vejen er identisk. Dette skyldes at den nye operatgr ikke har et politisk
ejerskab, og derfor ikke kan forventes at tilbyde samme mulighed for indirekte politisk styring, som DSB ggr
i dag. Det bemaerkes at dette samtidig forventes at medvirke til at skabe en mere effektiv anvendelse af
jernbanesektorens ressourcer. Den nye operatgr forventes ligeledes i hgjere grad at benytte sig af de
(begreensede) muligheder for varierende priser, som er tilgaengelig i trafikkontrakten, ligesom alle
efterfglgende sndringer sker mod fuld kompensation, evt. ved voldgift eller almindelige juridisk afggrelse.

Den primzere forskel mellem scenarie A og scenarie B er, at togdriften udbydes til en ny operatgr. Dette
medfgrer gget risiko bade i udbuddet og ved overdragelsen til den nye operatgr. De konkrete risici
inkluderer:

e Risiko for fa bydere og dermed svag konkurrence.

e Risiko for at Iases til en ukendt og vanskelig operatgr i en laengere periode.

e Risiko for at den nye operatgr gar fallit med tilhgrende vanskeligheder i passagertrafikken.

e Risiko for krav og kompensation ved andringer i planerne for infrastrukturudbygningen.

e Risiko for at den nye operatgr ikke kan realisere den forudsatte effektivisering, uden at
kompromittere serviceforpligtigelsen eller kvaliteten.

e Manglende fleksibilitet ved udbud kun hver 10. ar.

e | overdragelsen af tog-operatgr opgaven, kan der opsta utilfredshed blandt medarbejdere og
dermed afledte pavirkninger i den offentlige service.

Disse risiko medregnes i evalueringen af scenarierne.

DSB’s rolle

DSB’s rolle i fremtidens jernbanesektor er markant anderledes end DSB i dag. Virksomheden afvikler
stgrstedelen af sine aktiviteter, og andres til et specialiseret selskab med ejerskab af tog, veerksteder og
stationer.
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Forudsaetninger

Scenarie B erstatter en historisk ene-operatgr med en anden ene-operatgr. Det er ngdvendigt at tage en
raekke forbehold for at sikre at stordriftsfordele og netvaerksfordele realiseres, og at de samtidig kommer
bade operatgr og passagerer til gavn. Succesfuld implementering af scenarie B er dermed baseret pa en
raekke forudsaetninger:

e At de kommercielle tog-operative aktiviteter i DSB nedlaegges og at personalet overdrages. Det
resterende DSB omdannes til et specialiseret selskab med ejerskab over stationer, veerksteder og
el-tog.

e At den nye ene-operatgr gives mulighed for nytaenkning i udfgrslen af den i kontrakten definerede
service. Dette inkluderer politisk forstaelse for at sektoren for fremtiden kendetegnes ved en ny
privat operatgr, og ikke det vante DSB. £ndringer skal forhandles og der skal gives kompensation
for @ndrede opgaver.

e At selskabet med ejerskab til stationer, vaerksteder og tog dimensioneres effektivt.

e At fremtidens tog realiseres med de forudsatte gevinster i form af effektivt vedligehold.

e At den indirekte politiske styring bortfalder, og serviceforpligtigelsen fokuseres pa de i kontrakten
angivne krav og forhold.

e At den nye infrastruktur realiseres efter foreliggende planer.

4.3.3 Scenarie C— DSB pa markedsvilkar

Formalet med scenarie C er at belyse mulighederne for at udnytte den fremtidige sundere gkonomi i
togtrafikken til i hgjere grad lade sektoren fungere som en normal, markedsstyret sektor, hvor den tilbudte
trafik og taksterne afhaenger af kundernes efterspgrgsel frem for detaljerede kontraktkrav, der fastsaettes
for f.eks. 10 ar ad gangen. Scenarie C indebzerer saledes en omlaegning af den nuvaerende detaljerede
styring af DSB til alene at fokusere pa nogle fa, overordnede krav som f.eks. en samlet
minimumsproduktion af togkilometre og en takststigning hvor alle billetter under et skal holde sig under
takstloftet. Dette opnas ved fortsat tildeling af ene-operatgrrettigheder, mens de politiske og regulatoriske
barrierer tilpasses en mere kommerciel togdrift. DSB tillades dermed stgrre frihed i forhold til at aendre
togdriften gennem tiltag som: Tilpasset betjening af visse straekninger, st@rre variation i priser,
genforhandling af kontrakter og medarbejdervilkar, samt tilladelse til planlaegning med evt. gget
overbelaegning i forhold til dagens kontrakt. Omkostningerne effektiviseres yderligere ud over det
forudsatte i scenarie A. Dette forudsatter en aktiv opbakning fra administrativ og politisk ledelse og fraveer
af indirekte politisk styring af DSB.

Udover opbakning fra administrativ og politisk ledelse til at gennemfgre tiltagene kan strukturer, der
fastholder presset for realisering af analysens tiltag, opretholde momentum og bidrage til at sikre
realisering af de forventede gevinster. Et eksempel pa en sadan struktur, er at vedtage scenarie C, men med
tilbagevendende check-points for gevinstrealisering, der i tilfelde af manglende gevinstopfyldelse
resulterer i overgang til et udbudsscenarie.

Som i scenarie A og B er fokus pa en sammenhangende jernbanesektor med stordrifts- og
netvaerksfordele, men metoden til opnaelse af forbedringer er i modsaetning til scenarie B gennem flere
frihedsgrader og bemyndigelse til at realisere forbedringspotentialer. Scenariet kan taeenkes som den
maksimale forbedring af DSB’s gkonomi, der kan opnas indenfor rammerne af et fremtidigt DSB med
samme ejerskab som i dag. Som i scenarie A medfgrer scenarie C risiko for, at DSB ikke realiserer de
prasenterede effektiviseringsgevinster.
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DSB har i deres organisationsanalyse for scenarie C forudsat stgrre anvendelse af omsaetningsoptimering
ved hjzelp af stgrre variation i priserne, og dermed flere passagerer og stgrre indtaegter. DSB derimod ikke
medtaget muligheden for justeringer i trafikomfanget eller muligheden for at planlaegge med gget
belaegning - og dermed lavere omkostninger.

Roller

Den rollemaessige fordeling af sektoren er overvejende identisk med scenarie A. Transportministeriet er
fortsat ansvarlig trafikkgber, mens DSB varetager bade togdrift, aktiver og ansvar i forhold til egne
billetsystemer og dertilhgrende indtaegtsdeling som i dag. Der er fortsat krav om obligatorisk deltagelse i
Rejsekortet. Den institutionelle organisation er illustreret i Figur 4-5:

Figur 4-5. Roller og ansvar i scenarie C

Roller DSB 2030
« DSB + Elektrificeret netvasrk Togkersel J
Sl Operatorer | Udbuds- tiideles DSB
strategi +  MVJ (dieselpakke) Sektor- J
Sektor- PP udbydes integration
. . myndighed Transportministeriet
Kontrakt- + Nettokontrakter uden
Sikkerheds- +  Trafik-, Bygge-og struktur rebasering RCUEICSa J
myndighed Boligstyrelsen
. . Varksteds-
+ Qutsourcesihenhold til =
h Trafik- + Transportministeriet peCigehaIc Fremtidens Tog . Celsiak «
keber
- DsB TAKSt et ale bilter dgersiab V'
= Sektor + Banedanmark regulering I 1
H integration + Rejsekort .
* Rejseplan + DSB frie rammer somi Trafikkeber ===
Salgs- dag
‘P Trafik . Banedanmark kanaler + Obligatorisk deltagelsei Udferer .
styring Rejsekort kontrolbud -~
g Togejerskab « DSB
? Varksteds- .
ejerskab bsB
+ DSB
Stations- + Banedanmark
u ejerskab + Sund & Beslt

Visse kommuner

Der er i scenarie C behov for de samme sammenbindende funktioner som i scenarie A, og DSB er pa samme
made ansvarlig for udfgrslen heraf. Trafikinformation udvikles i henhold til mulighederne i
signalprogrammet og pa S-banen. DSB’s flere frihedsgrader kan og vil betyde sendringer, som kan opfattes
som forringelse for visse passagergrupper.

Kontraktstrukturer og styring

Anskaffelsen af Fremtidens Tog gennemfgres som planlagt, og producenten ggres ansvarlig for
vedligeholdet af de nye tog. Som i dag er bade DSB’s kontrakt og MVJ-udbuddet nettokontrakter.

Den direkte politiske styring af DSB reduceres markant sammenlignet med i dag og angiver rammerne for
DSB’s ggede frihedsgrader. DSB tillades i hgjere grad at forsgge at gge sin omsatning gennem brug af
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varierende priser?® — hvis DSB matte finde det kommercielt attraktivt. Eksempelvis kan DSB udbyde flere
billige “orange” billetter og samtidig @ge prisen pa de mest efterspurgte afgange. DSB kan ligeledes justere
forholdet mellem prisen pa standardbilletter og periodekort. Disse muligheder forudsaetter, at DSB gives
dele af takstkompetencen for sin egen trafik.

Herudover reduceres kravene i serviceforpligtigelsen, saledes at DSB tillades tilpasning af trafikken med en
pa forhand defineret minimumsforpligtelse og nedlaeggelse af afgange med fa passagerer, gget anvendelse
af skifteforbindelser og andre trafikale tiltag, der kan reducere omkostningerne og forbedre
nettoresultatet. Det forventes, at DSB vil sgge at styrke sin gkonomi ved at forbedre anvendelsen af
personale og tilknyttede vilkar. Politisk og administrativ opbakning hertil er en forudsaetning. Der bgr
udarbejdes konkrete handlingsplaner safremt DSB ikke kan realisere de prasenterede effektiviseringer.

DSB’s rolle

DSB’s opgaver er overvejende uandret i scenarie C. DSB er hovedoperatgr i jernbanesektoren, med ansvar
for kommerciel togdrift, ejerskab over tog, materiel, veerksteder og stationer samt ansvar for de opgaver
der sikrer en sammenhangende sektor, herunder ét salgssystem og dertilhgrende indteegtsdeling. Der er
fortsat krav om obligatorisk deltagelse i Rejsekortet. Vedligeholdet af de nye el-tog til servicering af fjern-
og regionaltrafikken udliciteres i forbindelse med programmet Fremtidens Tog. DSB vil fortsat eje
veerkstederne.

Forudsaetninger

Scenarie C er en ambitigs og vidtraekkende plan for markedsorientering af DSB. Gennemfgrslen af de
foreslaede tiltag vil medfgre ikke bare effektiviseringsforbedringer og aendringer trafikomfang og service
som i scenarie A, men ogsa betydelige frihedsgrader og dermed en forandret og reduceret mulighed for
indirekte politisk styring af DSB. For at scenarie C kan blive en succes er der en reekke forudsatninger, der
skal opfyldes:

e At DSB gives friere vilkar at operere pa inden for nogle begraensede forpligtelser. Hermed afgives
den politiske kontrol delvist over det konkrete trafikudbud og prisfastsaettelsen. Endvidere
forudseettes den implicitte politiske styring at ophgre.

o At det forudsatte niveau af politisk styring er bindende i scenariet i den forstand, at de gevinster,
som scenariet rummer, kun vil kunne realiseres, hvis der gives de forudsatte frihedsgrader.
Frihedsgraderne daekker bade direkte og implicit politisk styring. Det betyder, at der ikke fra
statsligt niveau er rum til at foretage Ipbende tilpasninger af trafik og service. Det er endvidere en
forudseetning, at der er aktiv politisk opbakning til en mere effektiv og tidssvarende tilrettelaeggelse
af arbejdstid mv. — herunder i forbindelse med potentielle driftsforstyrrelser mv. i forbindelse med
transitionen til en mere effektiv drift.

e At den nye infrastruktur realiseres efter foreliggende planer.

e At selskabet med ejerskab af stationer, vaerksteder og rullende materiel samt de sammenbindende
funktioner i det nye DSB dimensioneres effektivt efter de fremlagte planer.

e At fremtidens tog realiseres med de forudsatte effektivitetsforbedringer angaende vedligehold.

2 Der tillades i udgangspunktet ikke hpjere gennemsnitspriser, men blot udsving i de enkelte billetter pa eksempelvis -
75/+25 pct. En begraensning pa stigningen i gennemsnitspriser vil omvendt pavirke subsidiebehovet.
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4.4 Scenarier med flere operatgrer (D, E & F)

De resterende tre scenarier analyserer muligheder ved gget konkurrenceudszettelse af jernbanesektoren,
gennem abning af markedet for udbud med flere operatgrer. Formalet med disse scenarier er at
effektivisere gennem gget konkurrence, men hvor der matte komme tab i form tabte stordrifts- og
netvaerksfordele. Scenarie D angiver et scenarie, hvor den danske jernbanetrafik deles og udbydes i seks
trafikpakker pa bruttokontrakter. DSB er i scenarie D fortsat tiltaenkt en steerk rolle som sektorintegrator,
en rolle tilsvarende trafikselskaberne i den lokale, kollektive trafik. Scenarie E deler ligeledes trafikken i seks
pakker, men tildeler hovedstraeekningen mellem de stgrre byer til DSB med offentlige serviceforpligtelser
men drives kommercielt. Til forskel fra scenarie D anvendes i scenarie E nettokontrakter. Scenarie F angiver
en tilgang med stgrst mulig anvendelse af markedsbaserede Igsninger, herunder fri adgang til netveerket
(fri trafik) og feerrest mulige trafikmaessige forpligtelser. Scenarie F indebzerer endvidere en omlaegning af
kontraktbetalingen for den trafik, der ikke er kommercielt bzaeredygtig, idet betalingen ikke laengere er fast,
men afhaenger af antallet af passagerer; en art “taxameterbetaling”.

4.4.1 Scenarie D — Udbudspakker

Formalet med scenarie D er at effektivisere jernbanesektoren gennem gget konkurrenceudsaettelse, under
hensyntagen til risikoen ved et stort udbud og behovet for flere bydere i konkurrencen. Dette opnas ved at
dele den eksisterende trafik i seks pakker?*, og udbyde disse i uafhangige og gentagne udbud. Dermed
opnas konkurrence mellem flere operatgrer uden at introducere fri trafik, sakaldt konkurrence om
skinnerne. Scenariet bibeholder en staerk direkte politisk styring af serviceforpligtigelser og prissatning.

De trafikale pakker er sammensat ud fra passagerhensyn, trafiklogik, markedskonformitet mv. | forhold til
typiske udbud af trafikpakker i regionaltrafikken i tyske lander, er pakkerne i den stgrre ende, mens de
sammenlignet med de anvendte udbudspakker i Storbritannien er betydeligt mindre. De seks trafikale

pakker er:®

Figur 4-6. Trafikpakker i scenarie D
1. Regional MVJ+: Omfatter den nuvaerende MVJ-pakke — Gympaen

inklusiv Svendborgbanen og Vejle-Herning-Struer. 100/ SERt e
Denne pakke omhandler dermed alle ikke- e
elektrificerede strakninger pa statsnettet, og
betegnes 'dieselpakken’

2. LYN-pakken: Omfatter LYN-betjeningen af
hovedstraekningen mellem de stg@rste byer.

3. Regional Vest: Omfatter forbindelserne fra Odense til
Senderborg, Esbjerg og Aalborg

4. Regional @st: Omfatter regionaltrafikken pa Sjeelland
og Lolland, herunder bl.a. Kystbanen, Sydbanen og
Nordvestbanen.

5. Pendler @st: Trafik mellem Kgbenhavn og Odense

6. S-tog: Omfatter S-togsnettet

Pendler @st

—— Regional ost

— S-t0g

=== Regionaliserede linier

24 Her beskrevet som i scenarie D2. Scenariet D1 er en opdeling af scenarie A-C trafik i fem pakker
2 For yderligere detaljering se kapitel 5.
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Roller

Scenarie D medfgrer en raekke stgrre eendringer i jernbanesektoren sammenlignet med i dag, herunder i
forhold til operatgrer, trafikkgber, integrator og ejerskabet over stationer, vaerksteder og nyt elmateriel.
Med jeevnt tidsmaessigt fordelte udbud og kontraktleengder pa 10 ar, vil der til alle tider vaere en
udbudsproces i gang vedrgrende en af de ovenstaende trafikpakker. Dette forudsaetter konstante
udbudsrelaterede kompetencer hos trafikkgber, og en professionalisering og styrkelse af rollen.
Specialiseringen af trafikkgber medfgrer samtidig, at den ikke vurderes optimal til Transportministeriets
departement som i dag, men at der behov for en dedikeret aktgr til at varetage opgaven.

Opsplitningen af sektoren i flere trafikpakker, der hver kan vindes af forskellige operatgrer?, medfgrer
behov for integration af en raekke opgaver pa tvaers af sektoren. Der vil alene geografisk, pa grund af
anvendelsen af faelles spor, vaere betydelige graenseflader og deraf afledte kontrakt- og driftsmaessige
problemer at Igse. Dette geelder tilsvarende i forhold til salgskanaler og heraf afledt indtaegtsdeling samt
relationen til Rejsekort og Rejseplanen. Uden en integration af salgskanaler er der risiko for, at hver
operatgr vil udrulle sin egen salgslgsning, hvilket potentielt kan pavirke for passagerernes opfattelse af en
sammenhangende sektor negativt. Med opsplitningen pa seks operatgrer, der hver har en bruttokontrakt
(se nedenfor) uden det fulde kommercielle ansvar, er der behov for en integrator med ansvar for den
forretningsmaessige udvikling af sektoren. Dette inkluderer ansvar for kundeservice og marketing.
Integratoren tegner i scenarie D dermed det samlede billede af jernbanesektoren udadtil, mens de enkelte
operatgrer har opgaven med driftsafvikling og realiserer deres effektiviseringer i kontrakterne i forhold til
stramt definerede styrede bruttokontrakter. Integratoren og trafikkgber kan dermed sammenlignes med
trafikselskaberne i den lokale kollektive trafik.

Endelig er der er i scenarie D behov for et selskab, der ejer og varetager de eksisterende aktiver i sektoren i
form af tog, veerksteder og stationer. Med hyppige udbud af trafikpakker vil adgang til eksisterende tog
gore det nemmere for nye operatgrer at byde. Omvendt fjernes afkastet ved at eje materiellet, hvilket kan
gore kontrakten mindre interessant for visse stgrre operatgrer, som matte rade over alternativt materiel.

En central fordel ved en statsligt ejet togpulje er, at afhangigheden i forhold til operatgrer reduceres,
sammenlignet med et scenarie hvor operatgren selv medbringer rullende materiel. Dette skaber samtidig
bedre vilkar for en effektiv og retfaerdig konkurrence i udbuddet.

De tre ovennavnte roller - trafikkgber, integrator og selskab for ejerskab - anbefales ansvarsmaessigt
placeret i samme organisatoriske virksomhed. Dette begrundes i en reekke argumenter:

e Samproduktionsfordele pa tveers af aktivklasser (primaert tog og vaerksteder) og pa tvaers af roller.
Det sidste i forhold til administration, kompetencer og visse systemer.

e Bruttokontrakter medfgrer, at operatgrerne ikke har direkte kundevendte aktiviteter?’. | stedet
varetages indtaegtssiden af integrator, der dermed er den enhed der tegner jernbanesektoren
udadetil. Dette forudsaetter en kritisk masse af kompetencer-og ansvar, hvilket opnas ved en
sammenlagning af integrator, trafikkgber og selskabet for ejerskab i samme virksomhed.

e Bade integrator, trafikkgber og selskabet for ejerskab af aktiver har bergring med operatgrerne, og
er jeevnligt i kontakt hermed. Ved at placere de tre roller i samme enhed forenkles strukturen i
sektoren.

26 Antallet af trafikpakker en enkelt operatgr kan vinde begraenses.
27 Operatgrer har den direkte kontakt med kunderne i toget. Den vurderes dog ikke kommerciel.
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e Adskillelse af trafikkgber/integrator og selskabet for ejerskab kan medfgre konflikter og uenigheder
pa tveers, som bedre kan handteres under samme ejerskab.

Varetagelse af det samlede ansvar for ssmmenhang, trafikkgb og sektorens aktiver forudsaetter stor
indsigt i jernbanesektoren generelt, og specialiserede kompetencer indenfor en raekke tekniske felter som
forretningsgrundlag og passagerprognoser, systemunderstgttelsen af billetsystemer og trafikinformation®
samt forvaltning, vedligehold og udlejning af aktiver. Da en lang raekke af disse kompetencer i dag er til
stede i DSB, anbefales at placere det samlede ansvar herfor i et nyt og i forhold til opgaven forandret DSB.

DSB deltager i scenarie D ikke i trafikudbuddet, og indstiller dermed sine aktiviteter i forhold til togdrift.
Risikoen for at nye operatgrer ikke vil anse udbuddene som reel konkurrence, hvis DSB selv er aktiv byder,
er betydelig. Ved fortsat at overlade ansvaret for de sammenhangskabende systemer, forretningsudvikling
og forvaltning af aktiverne til et omdannet DSB sikres, at der kan bygges videre pa de eksisterende
kompetencer, systemer og Igsninger i sektoren. DSB anbefales styret af en nettokontrakt med
Transportministeriet svarende til den nuvaerende forhandlede kontrakt. Scenariet kan saledes
sammenfattes som en model, der svarer til den nuveerende organisering, men hvor DSB udbyder selve
togfremfgringsopgaven som en “underleverandgropgave”, og saledes har kontrakter med
togfremfgringsselskaberne.

Forandringen af DSB til et dedikeret selskab med ejeransvar og med ansvar for sammenhang og
trafikindkgb er behzftet med en raekke udfordringer. En fortsat tung DSB-rolle i sektoren kan risikere at
veere en hindring for realiseringen af effektiviseringen ved konkurrenceudsaettelse, hvis DSB viderefgrer
store DSB-specifikke omkostninger. Dette kan veere tilfaeldet i forhold til omkostningstunge og ikke
effektive systemer, manglende evne til fornyelse og innovation eller darligt vedligehold/ejerskab over
togene. Endelig gor selve viderefgrelsen af DSB ikke ngdvendigvis op med de eksisterende udfordringer i
forhold til passagertilfredshed som DSB arbejder med.

En alternativ I@sning er, at transformere DSB til et dedikeret selskab for ejerskab, men at placere ansvaret
for integrator og trafikkgber i en ny styrelse med ansvar for jernbanen.? Konsekvensen herved er dels en
stgrre direkte og indirekte politisk styring af sektoren, og dels de muligheder for fornyelse og
effektivisering, der opstar ved at gentaenke en opgave fra bunden. Denne Igsning vurderes imidlertid ikke
optimal af en raekke arsager:

o Det samlede aktgrbillede ggres mere komplekst, og positive effekter pa tvaers af selskabet for
ejerskab og styrelsen realiseres ikke.

e Direkte og indirekte politisk styring af trafikkgb og sammenbinding er ikke konsistent i forhold til at
drive sektoren forretningsmaessigt.

e Ansvaret for den forretningsmaessige udvikling af sektoren, og de kompetencer dette forudseetter,
er ikke typiske styrelsesopgaver. Disse forhold taler for en placering af ansvaret i en DSB-baseret
I@gsning.

Det nye selskab indrettes som i dag som et SOV, med henblik at professionalisere virksomheden i forhold til
opgaverne relateret til selskabet for ejerskab. Virksomhedsformen sikrer samtidig armslaengde til den
politiske styring, og giver dermed trafikkgber og integrator bedre vilkar til at arbejde ud fra
forretningsmaessige hensyn — inden for givne direkte politiske rammer. Omvendt reduceres muligheden for

28 Ansvaret for trafikinformation vil i scenarie D udvikles i takt med signalprogrammet. DSB kan dog som i dag varetage
ansvaret pa S-banen.
29 Eksempelvis en Jernbanestyrelse
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at tilgodese indirekte politiske hensyn, i et scenarie der stadig har direkte politisk styring som formal.
Sektorens roller og ansvar er illustreret i Figur 4-7:

Figur 4-7. Roller og ansvar i scenarie D

Roller DSB 2030
Udbud af seks Udbuds-  + Udbudaf seks trafikale Togkersel —
& LL  Operaterer trafikale pakker strategi pakker '
b Sektor- ‘/
Sektor- . N Nettokontrakt til DSB integration
& myndighed Transportministeriet :t?::(r:.ltt- Bruttokontrakt til
operatorer Togejerskab J
e Sikkerheds- +  Trafik-, Bygge-og
myndighed Boligstyrelsen + Outsourcesi henhold til Varksteds-
EESREICH Fremtidens Tog ejerskab "/
Or I - os
keber + Loftover gns.pris pa :
o basis af standard Sl s/
. DSB regulering billetter ejerskab
Sektor + Banedanmark . )
H integration . Rejsekort DSB ansvarlig somi Trafikkeber «
Rejseplan Salgs- dag
kanaler + Obligatorisk deltagelse i Udferer »
Rejsekort -
‘-I-' Traﬁ_k . Banedanmark ) kontrolbud .
styring
g Togejerskab + DSB
Vaerksteds-
i ejerskab DsB
+ DSB
Stations- « Banedanmark
u ejerskab * Sund & Beelt
+  Visse kommuner

Kontraktstrukturer og styring

Kontrakterne mellem trafikkgber og operatgrer er bruttokontrakter. Dette omfatter et fast subsidie og
klare serviceforpligtigelser, herunder teet styring af priser og trafikomfang. Operatgrerne konkurrerer
udelukkende pa omkostninger i budsituationen suppleret med bonus-elementer for billetkontrol,
rettidighed og andre kvalitetsparametre. Bruttokontrakter er mere simple for operatgrerne end
nettokontrakter at byde p3, da de ikke omfatter risiko for indtaegtsdannelsen. Bruttokontrakter
forudsaetter ikke operatgr kendskab til de underliggende indtaegts informationer, og vil forventelig
medvirke til at gge antallet af bydere i konkurrencen. Derudover er der gode internationale erfaringer med
bruttokontrakter.*°

Et primeert argument for bruttokontrakter i scenarie D er, at det vil vaere trafikkgber, der forestar den
samlede planlaegning af trafik, priser m.v. for at sikre den sammenhangende kundeoplevelse for rejser pa
tveers af de mange operatgrer. Operatgrerne har saledes ikke vaesentlige muligheder for at pavirke sine
indtaegter, da disse er dimensioneret af trafikkgbers kgreplanleegning og takstregulering. Derfor giver det
mening at lade operatgrerne konkurrere pa omkostninger — altsa en bruttokontrakt. Ved anvendelse af
nettokontrakter i dette tilfaelde ville operatgrerne pafgres en risiko for lavere omsaetning, de reelt ikke kan
pavirke, og som derfor vil medfgre en risikopreemie i tilbuddene. | scenarie D med tzet politisk styring af
sektoren anbefales derfor bruttokontrakter, da det placerer ansvaret og risikoen ved sendrede
passagerindtaegter hos integrator/trafikkgber, der har redskaberne til at pavirke den. | konsekvens af
rollefordelingen skal integrator/DSB have en nettokontrakt med staten, og dermed det samlede ansvar for

30 Nettokontrakter og bruttokontrakter er praesenteret dybere i kapitel 7
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sektorens passagerer og gkonomi. Kontraktmaessigt vil der saledes vaere tale om en dobbeltstyrring, idet
der pa den ene side vil vaere en kontrakt mellem staten og DSB og pa den anden side mellem DSB og
togfremfgringsselskaberne.

Det tunge vedligehold af de nye el-tog er i udgangspunktet selskabet for ejerskabs ansvar, idet det dog
forudseettes, at vedligeholdet af de nye el-tog vil outsources til producenten. Dette skyldes primaert
stordrifts- og kompetencefordele. Operatgrerne er ansvarlig for ikke-outsourcet let vedligehold og
klarggring.

DSB’s rolle

DSB afvikler i scenarie D sine operatgraktiviteter, og sendres til et specialiseret selskab for ejerskab,
integration og trafikkgb. DSB vil i den forstand tegne jernbanesektoren udadtil, en rolle der kan
sammenlignes med Movia. De konkrete opgaver som DSB skal varetage inkluderer forvaltning af statens
aktiver, handtering af salgssystemerne samt udarbejdelse og gennemfgrsel af udbud og opfelgning herpa.
Der vil fortsat vaere obligatorisk deltagelse i Rejsekortet, udviklingen heri frem mod 2030 kan potentielt
pavirke DSB'’s salgslgsninger betydeligt. Derudover er DSB ansvarlig for forretningsmaessig udvikling af
sektoren, herunder tiltreekning og fastholdelse af nye passagerer gennem f.eks. markedsfgring og
definitionen af krav til kundeservice.

DSB organiseres som trafikkgber i et SOV, idet trafikkgberen har indtaegtsansvaret og — pa samme made
som DSB i dag —i et ikke uvaesentligt omfang finansierer anskaffelsen af aktiver gennem laneoptag, som
afdrages via indtaegter fra passagererne. Derudover sikrer en virksomhedsstruktur klare rammer for den
direkte politiske styring og dermed beslutningstagen, hvilket kan medvirke til at sikre en mere fokuseret
malretningen i ledelsens fokus pa forretningsudvikling og gkonomisk rentabilitet.

Forudsaetninger

Scenarie D er et opbrud med den historiske tilgang til jernbanesektoren i Danmark, og afvikling af DSB som
operatgr i sammenhang med introduktion af flere nye operatgrer medfgrer et helt nyt billede af de
centrale parter pa markedet. Dette forudsaetter en gennemtaenkt plan for udbud og overdragelse af ansvar,
herunder handtering af de vaesentlige risici der kan opsta i transitions- og indfasningsperioden. De vigtigste
forudseetninger i scenariet er dermed:

e At de kommercielle tog-operative aktiviteter i DSB nedlaegges pa en kontrolleret vis, hvor de
k@rende medarbejdere overfgres til de vindende operatgrer efter den etablerede udbudsplan.

o At der fuld opbakning fra de politiske ejere til gennemfgrelse af ngdvendige andringer for at
realisere de planlagte effektiviseringer og der ikke gennemfgres indirekte politisk styring, som ikke
er konsistente i forhold til at opna de forudsatte effektiviseringer.

e At der etableres kanaler og procedurer for effektivt samarbejde mellem det eendrede DSB og de
nye operatgrer, seerligt i forhold til systemer med gensidig afhaengighed for deling af data.

e At udbuddet af de respektive trafikpakker ggres attraktive og markedsfgres aktivt, sa der sikres nok
bydere til at opna tilstraekkelig konkurrence.

e At der sker en @&ndring af uddannelses- og optagelsesvilkarene for lokomotivfgreruddannelsen med
henblik pa at sikre et tilstraekkeligt udbud af lokomotivfgrere og dermed undga Ignglidning.

e At selskabet for ejerskab og de sammenbindende funktioner i det nye DSB dimensioneres effektivt.

e At den nye infrastruktur realiseres efter foreliggende planer.

o At fremtidens tog realiseres med de forudsatte gevinster angaende effektivt vedligehold.

53



e At der ikke skabes tvivl om den samlede besluttede strategi om, at Igbende og gentagende udbyde
trafikken.

4.4.2 Scenarie E—Udbud med kommerciel hovedstraekning

Formalet med scenarie E er at konkurrenceudsaette som i

scenarie D, men samtidig tillade operatgrerne en stgrre grad af — ymparien
kommerciel frihed inden for givne kontrakter som i scenarie C. ey | e
Det betyder anvendelse af nettokontrakter og kommercielt
ansvar hos operatgrerne i stedet for integratoren. Trafikken
opdeles i de samme seks overordnede pakker som i scenarie D, =
hvoraf hovedstraekningen mellem de stgrre byer tildeles den
togoperative del af DSB pa offentlige service-vilkar (PSO), men
drives kommercielt. Dette er begrundet i en raekke hensyn,
herunder gnsket om fortsat statslig kontrol over driften af den
passagerkritiske hovedlinje mellem de st@rste byer og
fastholdelsen af et statsligt operatgrselskab kombineret med en
udbudsstrategi. Derudover afviger hovedstrakningen fra de
andre pakker ved, at den forventes at vaere kommercielt
selvbaerende, hvorfor tildelingen heraf til DSB kombineret med betydelige frihedsgrader kan desuden
betragtes som en mulighed for forberedende konkurrenceudsaettelse af sektoren med begraensede risici.
Scenariet udforsker mulighederne for subsidiefri togkgrsel, og er et potentielt fgrste skridt i retning mod
gget konkurrence ved fri trafik som i Sverige og Tyskland.

— MVJ*

Pendler @st

= Regional ost

m— S-log

= Regionaliserede linier

Roller

| scenarie E laegges ikke op til samme stramme koordinering og styring pa tveers af de udbudte pakker,
seerligt for sa vidt angar kgreplaner, og scenariet laegger dermed op til mere markedsbaseret regulering,
hvor koordineringen af f.eks. k@replaner afhaenger af, om der er et markedsmaessigt grundlag herfor; altsa
om merindtaegterne ved en koordinering opvejer eventuelle meromkostninger. Dette betyder endvidere, at
der udbydes nettokontrakter fremfor bruttokontrakter. Som fglge heraf er det forretningsmaessige ansvar
for tiltreekning af passagerer og styrkelse af omsaetningen hos operatgrerne, hvorfor markedsfgring og
kundeservice er vigtige parametre. Dette fjerner en vigtigt element af integratoropgaven i forhold til
scenarie D, og de resterende opgaver med ansvar for en integreret salgslgsning og visse
trafikinformationsopgaver fordeles til henholdsvis Rejsekortet og Banedanmark. Dette kan potentielt lede
til et mindre integreret salgssystem end i scenarie D, afhaengig af den fremtidige udvikling i Rejsekortet.

Behovet for en professionaliseret trafikkgber er det samme som i scenarie D. | modsaetning til scenarie D er
der ingen integrator at placere opgaven sammen med, og ansvaret for trafikkgb placeres i stedet i en ny
Jernbanestyrelse. Dette skyldes at trafikkgberrollen i sig selv ikke tilsiger en virksomhedsform. Endelig er
der et behov for et selskab for ejerskab med ansvar for de samme opgaver som i scenarie D. Dette
anbefales som i scenarie D baseret pa nuveerende DSB kompetencer og organisation. Da DSB tildeles
hovedstraekningen mellem de stgrre byer, og der samtidig er behov for et nyt selskab med ansvar for
ejerskab over tog, veerksteder og stationer, foretages en opsplitning af DSB i to separate virksomheder:

1. Envirksomhed til varetagelse af togdrift pa den kommercielle hovedstraekning — DSB Operatgr.
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2. Etselskab med ansvar for sektorens aktiver (tog, materiel, vaerksteder og stationer) — DSB Selskab
for Ejerskab.

DSB’s nuvaerende opgave med ejerskab over sektorens aktiver kan ikke kombineres med varetagelsen af
kommerciel togdrift i en konkurrenceudsat jernbanesektor. Dette skyldes, at det potentielt kan medfgre
konkurrencemaessige fordele i forhold til det materiel, som alle operatgrer vil anvende, og dermed ikke
understgtter frie og retfeerdige konkurrencevilkar.

Den tog-operative virksomhed - DSB Operatgr - stiftes som et A/S. Nar overgangen til scenariet har
realiseret de fgrste udbud, kan ejerskabet overdrages til Finansministeriet og der kan evt. senere overvejes
hel eller delvis privatisering af selskabet. Dette sikrer adskillelse mellem trafikkgber (Transportministeriet)
og operatgr. Denne opdeling er i overensstemmelse med praksis i flere EU lande.

De nye DSB-baserede virksomheder har meget forskellige formal. Det kan taenkes relevant at sendre navn,
logo, farve osv. for enten DSB Selskab for Ejerskab eller DSB Operatgr. DSB Operatgr stilles i forhold til DSB
selskab for ejerskab lige med de gvrige kommercielle togoperatgrer i forhold til adgang til materiel eller
veerksteder.

Pa baggrund heraf er den institutionelle organisering illustreret i Figur 4-9:

Figur 4-9. Roller og ansvar i scenarie E
Roller DSB 2030

.
TOI  operat + Udbud af fem trafikale Udbuds- »  Udbud af fem trafikale Togkersel JT
memen  Operatarer pakker. En tildeles strategi pakker. En tildeles.
Sektor-

Sektor- L integration
.. » Transportministeriet Kontrakt- + Nettokontrakt til alle g

myndighed
yndig struktur operatgrer Togejerskab

[]
-
Sikkerheds- « Trafik-, Bygge-og ‘/
myndighed Boligstyrelsen i +  Outsourcesi henhold til Varksteds-
Vediigehold Fremtidens Tog ejerskab \/
Trafik-
ke + Jembanestyrelse
CIEE Takst- +  Som definereti DSBs Stations- \/
[]
-

+  Banedanmark regulering Trafikkontrakt i dag ejerskab

Salgs- Rejsekort
kanaler + Herudover frihed til nye
Trafik . Banedanmark operatorer Y Udfarer -

styring kontrolbud .

Togejerskab  + DSB

Veaerksteds-

ejerskab v DsB

= Sektor . Reisskort
H integration Reiseplan + Obligatorisk deltagelsei Trafikkeber

DSB

Stations- « Banedanmark,
u ejerskab + Sund & Beelt

Visse kommuner

1: DSB Operatgr vil fortsaette som operatgrselskab

Kontraktstrukturer og styring

Der anvendes nettokontrakter i scenarie E. Disse indbefatter, at operatgrerne selv handterer
passagerindteegter og realiserer gevinsterne ved gget trafik, ligesom de realiserer gkonomiske tab ved en
lavere passagerudvikling. Den vaesentligste egenskab ved nettokontrakter er, at de giver operatgren det
fulde kommercielle ansvar for driften, hvilket vil give operatgren incitamenter til at fokusere pa kundernes
gnsker og behov. Endvidere geelder det i scenarie E, at DSB Operatgr tildeles hovedstraskningen mellem de
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stgrre linjer pa offentlige service-vilkar, men drives kommercielt (uden tilskud). Dette er en nettokontrakt.
Da flere pakker inkluderer trafik pa de samme skinner, bgr disse vaere nettokontrakter, med henblik pa at
forhindre uhensigtsmaessige incitamenter til kunstigt at overfgre passagerer til de tog der er drevet pa en
nettokontrakt. Samtidig er den danske erfaring stgrst med nettokontrakter, og der er generelt opnaet gode
resultater ved anvendelsen af nettokontrakter i tidligere udbud af trafik i MVJ.

Et argument for at anvende bruttokontrakter pa de subsidierede straekninger i scenarie E kunne veaere, at
det forsimpler udbuddet som i scenarie D ved ikke at forudsaette, at operatgrerne har indgaende kendskab
til det underliggende passagergrundlag i budsituationen. Dette kan handteres ved at ggre de ngdvendige
data tilgengelig, eksempelvis gennem Rejsekortet. For MVJ anbefales en stramning af
rapporteringsbehovet for at sikre det bedst mulige datagrundlag at basere fremtidige udbud pa.

Operatgrerne tildeles en stgrre grad af kommerciel og trafikal frined i scenarie E end i scenarie D.
Trafikudbuddet defineres i spidsbelastningen, og herudover fastsaettes minimumskrav til betjening i
ydertimer og pa de enkelte straekninger. Priserne reguleres i forhold til maksimalpriser og maksimale
gennemsnitlige priser. Inden for disse rammer gives operatgrerne fleksibilitet i forhold til tilpasning af
trafikken og varierende priser. Eksempelvis kan operatgrerne udbyde flere billige billetter og samtidig @ge
prisen pa de mest efterspurgte afgange. Operatgrerne kan ligeledes justere forholdet mellem prisen pa
standardbilletter og periodekort. Disse muligheder forudsaetter, at de gives dele af takstkompetencen for
sin egen regionaltrafik.

Passageroplevelsen afhaenger af de tiltag de enkelte operatgrer tager i markedet, men med frihed til at
tilpasse trafikken, ma betjeningen af afgange med fa passagerer i hgjere grad forventes tilpasset
efterspgrgslen. Som fglge af kravene til spidsbelastningen har operatgrerne dog ligeledes kapacitet til
udvidelse af trafikken safremt dette er rentabelt, hvorfor konklusionen ikke er entydig.

Det tunge vedligehold af de nye el-tog er i udgangspunktet selskabet for ejerskabs ansvar, idet det dog
forudsaettes, at vedligeholdet af de nye el-tog vil outsources til producenten. Dette skyldes primaert
stordrifts- og kompetencefordele. Operatgren er ansvarlig for ikke-outsourcet let vedligehold og klarggring.

DSB’s rolle
DSB opdeles i to separate og uafhangige virksomheder:

1) en kommerciel togoperatgr (DSB Operatgr) og
2) et specialiseret selskab med ejerskab over aktiver (DSB Selskab for Ejerskab).

DSB Operatgr tildeles hovedstraekningen mellem de stgrre byer pa offentlige service-vilkar, men drives
kommercielt. DSB Selskab for ejerskab indrettes som et SOV, med henblik pa karakteren af ngdvendige
kompetencer i forhold til forvaltning af statens aktiver.

Denne opsplitning medfgrer risiko tilsvarende scenarie B og D. Disse inkluderer tab af eksisterende
kompetencer i sektoren i de funktioner DSB fremadrettet ikke vil udfgre, ligesom at overgangen til to nye
uafhaengige virksomheder er betydelig.
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Forudsaetninger

Scenarie E er et komplekst scenarie der reelt skaber et dobbelt system. Det forudsaetter bade tilpasning og
restrukturering af DSB’s organisation samtidig med at rammevilkarene for nye aktgrer er attraktivt. Derfor

forudsaettes det:

e At selskabet (DSB Operatgr) der betjener den kommercielle hovedstraekning udskilles fra rest-DSB
og at der skabes armslangde mellem trafikkgber og DSB Operatgr.

e At det udskilte statsejede DSB Operatgr reelt gives frie vilkar at operere pa inden for offentlige
service vilkar. Hermed mistes den indirekte politiske styring over det konkrete trafikudbud og

prisfastsaettelsen pa den lange trafik.

e At der fuld opbakning fra de politiske ejere til gennemfgrelse af ngdvendige aendringer, for at DSB

kan realisere de planlagte effektiviseringer.

e Der ersaledes ikke fra statsligt niveau rum til at foretage Igbende tilpasninger af trafik og service.
Det er endvidere en forudsatning, at der er aktiv politisk opbakning til en mere effektiv og
tidssvarende tilretteleeggelse af arbejdstid mv. — herunder i forbindelse med potentielle
driftsforstyrrelser mv. i forbindelse med transitionen til en mere effektiv drift

e At selskabet for ejerskab dimensioneres effektivt.

e At den nye infrastruktur realiseres efter foreliggende planer.

o At fremtidens tog realiseres med de forudsatte gevinster angaende effektivt vedligehold.
e At udbuddet af de respektive trafikpakker g@res attraktive og der arbejdes bredt med at sikre nok

bydere til at opna tilstraekkelig konkurrence.

e At der sker en a&ndring af uddannelses- og optagelsesvilkarene for lokomotivfgreruddannelsen med
henblik pa at sikre et tilstraekkeligt udbud af lokomotivfgrere og dermed undga Ignglidning.
e At der ikke skabes tvivl om den samlede besluttede strategi om at Igbende og gentagende udbud af

trafikken.

4.4.3 Scenarie F —Markedsbaserede Igsninger

Formalet med scenarie F er at effektivisere jernbanesektoren
ved omfattende deregulering, og anvendelse af
markedsbaserede Igsninger hvor det kan medfgre gkonomisk
gevinst. Gevinsterne realiseres gennem taet konkurrence mellem
flere operatgrer, som gives frie rammer til produktinnovation og
udvikling af deres forretning. Kravet til servicering af afgange
med lav beleegning reduceres, saledes at operatgrerne udover et
minimumsniveau givet med kontrakt eller licens far fri mulighed
for tilpasning af trafikken til efterspgrgslen. Scenarie F forventes
at reducere subsidiebehovet i hgjere grad end de andre
scenarier.

Scenarie F findes ikke tilsvarende i andre lande. Der er fglgelig
ikke praksis eller erfaringer at tage udgangspunkt i. Scenariet er
saledes alene bygget pa konsulentteamets navnte argumenter.

m— Lynpakken

= Regional Vest

— MVJ+

Pendier Ost

w Regional ost
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= N
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Roller

Trafikken deles i seks pakker som i scenarie D og E, jf. Figur 4-10, og som i scenarie B, D og E er der behov
for en professionalisering af trafikkgber. Kontrakterne udbydes som nettokontrakter med et subsidie per
passagerkilometer og en absolut minimumsbetjening for de ikke-kommercielt baeredygtige strakninger.3!
Scenarie F indeholder dermed de mest komplicerede kontrakter, og udarbejdelsen af en balanceret
incitamentsstruktur forudsaetter bade forretningsmaessige og analytiske kompetencer, der gar udover de
juridiske og udbudsretlige kompetencer ngdvendige i de andre udbudsscenarier.

Der i scenarie F ikke behov for en central integrator, og operatgrerne gives frie muligheder for kommerciel
optimering af togdriften. Da Rejsekortet fortsat vil eksistere i bus- og lokaltrafikken, vil der stilles krav om
obligatorisk deltagelse heri for togoperatgrerne for en del af kapaciteten. Dette skyldes primeert at
fiernelsen af Rejsekortet som en tvaergdende salgskanal pa tvaers af kollektive transportformer vil betragtes
som et betydeligt tilbageskridt for sammenhangen i sektoren. Det bemaerkes desuden at Rejsekortet
forventes videreudviklet frem mod 2030, saledes at Rejsekortet ikke ngdvendigvis vil vaere genkendeligt
med salgskanalen i dag. Dette bade i forhold til betalingsmuligheder, billettyper, omkostningseffektivitet
samt muligheden for at udggre den underliggende salgsplatform i hele transport- eller jernbanesektoren.
Operatgrerne har udover den obligatoriske deltagelse i Rejsekortet fri mulighed for at tilbyde yderligere
salgsprodukter eller Igsninger. Derudover vil operatgrerne selv tilbyde kundeservice, markedsfgring osv.,
med henblik pa at udvikle sin forretning. Den basale trafikinformation om ankomst- og afgangstidspunkt vil
som i de andre scenarier varetages af Banedanmark. Operatgrerne kan herudover tilbyde yderligere
services i kommercielt gjemed.

Scenarie F ligger i udgangspunktet op til, at Igsningerne sa vidt det giver gkonomisk og trafikal mening,
baseres pa operatgrernes egne markedsbaserede Igsninger. Det rullende materiel er med stor
kapitalintensitet og betydelige vedligeholdelsesomkostninger imidlertid gkonomisk fortsat mest
fordelagtigt organiseret i en koordineret Igsning, hvor staten tager ansvar for indkgb af et fremtidens tog.
Denne anbefaling beror primaert pa hensynet til lavest mulige materielomkostninger, mens hensynet til at
sikre friest mulige rammer for operatgrerne imgdekommes i det omfang, der gnskes at engagere sig i fri
trafik. Hvis de industrielle forhold sendrer sig imod mere standardisering pa tvaers af lande eller der opstar
et mere likvidt marked kan udbuddene Igbende overga til en model, hvor operatgren bringer materiellet.

Der oprettes et selskab til ejerskab af tog3?, vaerksteder og stationer, hvis formal er at maksimere vaerdien
af sektorens eksisterende aktiver fremadrettet. Hvis selskabet for ejerskab stiller vaerkstedskapacitet til
radighed for operatgrerne skal det ggre pa fri og lige vilkar. Ansvaret for denne opgave placeres i DSB. Det
bemazerkes, at operatgrerne ikke er bundet til anvendelse af DSB’s vaerksteder, og frit kan vaelge andre
leverandgrer af vedligeholdelsesydelser og vaerkstedslgsninger forudsat det er foreneligt med den
hensigtsmaessige forvaltning af materielfladen samlet set. Det institutionelle design illustreret i Figur 4-11:

31 Det forventes at kun hovedstraekningen mellem Kgbenhavn og de stgrre byer er kommerciel selvbaerende.
32 Tog der endnu er i drift ved overgangen til den nye indretning af jernbanen samt Fremtidens Tog.
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Figur 4-11. Roller og ansvar i scenarie F
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Kontraktstrukturer og styring

Kontrakterne for de ikke-kommercielle straekninger er nettokontrakter med et subsidie per
passagerkilometer. Kontrakten indeholder et absolut minimum for serviceforpligtigelse33, mens operatgren
gennem det passagerafhangige subsidie tilskyndes yderligere trafikproduktion. Dette sikrer at
trafikomfanget tilpasses i forhold til passagerernes efterspgrgsel, mens det generelle niveau styres via
satsen pa subsidiet. Derved opnas en markedsmaessig tilpasning af trafikken. Betaling skal fastsaettes pa
hver enkel streekning for at veere balanceret i forhold til marginale omkostninger for yderligere togkgrsel og
passagerefterspgrgsel. Den samlede trafik afhaenger af stgrrelsen pa subsidiet, men det kan ikke pa forhand
afklares hvorvidt den samlede service stiger eller falder.3* Udarbejdelsen af den optimale subsidiestruktur
forudseetter analytiske og forretningsmaessige kompetencer i trafikkgber som ikke er ngdvendige i andre
scenarier. Det anbefales, at modellen udformes sa trafikkgber fastszetter tilskuddet pr. streekning, og
operatgrerne byder en fast betaling i tilleeg/fradrag for den variable betaling. Hermed sikres, at der ikke
risikeres ekstreme resultater og dermed incitamenter i den efterfglgende drift,

Anvendelsen af et passagerkilometer baseret tilskud ggr trafikudbuddet fglsomt overfor sma andringer i
tilskudssatsen. Hvis satsen saettes for hgjt er der risiko for en overservicering sammenlignet med i dag,
ligesom en for lav sats kan medfgre et betydeligt lavere trafikomfang. Begge dele er uhensigtsmaessige, og
tilskudsformen medfgrer dermed bade risiko og mulige stgrre udsving i det samlede trafikudbud. Et andet
forhold ved et passagerbaseret subsidie er at det samlede tilskud f@rst kendes, nar trafikken er afviklet (ex

33 Mellem 60-100 pct. af trafikomfanget i dag

34 Som foplge af tilpasning af trafikken forventes imidlertid et lavere trafikudbud sammenlignet med i dag

35 Et saerligt hojt tilskud pr. passagerkilometer kan give operatgr urimelig konkurrencefordel til andre transportformer
eller incitament til at skabe et trafikbehov. Et negativt tilskud pr. passagerkilometer kunne endvidere risikeres for
straekninger, der er pa graensen til at veere kommercielle.
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post), og at den praecise samlede kontraktbetaling dermed er ukendt ved kontraktindgaelse og fastszettelse
af subsidiet.

Det skal bemaerkes, at budgetusikkerheden eventuelt kan handteres ved at laegge et loft over
subsidieniveauet pr. pakke ligesom der indlaegges en minimal maengde trafik og graenser for den frie
prisfastsaettelse. Hver gang der tilfgjes restriktioner som disse, gges sandsynligheden for at operatgrerne
veelger hjgrnelgsninger, hvori formalet med at fa markedsbestemt togproduktion og prisdannelse synes
opfyldt i mindre grad.

Den kommercielt baeredygtige hovedstraekning mellem de st@rste byer kan enten udfgres som udbudt
trafik pa baggrund af helt overordnede servicekrav — som i scenarie E — hvor byderne som fglge af den gode
gkonomi betaler til staten (koncession), eller den kan udfgres som egentlig fri trafik, hvor flere operatgrer
konkurrerer mod hinanden pd sporet.

Den direkte politiske styring i scenarie F reduceres betydeligt. Der er ingen krav til deltagelse i felles
billetsystemer eller salgskanaler, og serviceforpligtigelsen er pa lavest muligt acceptabelt niveau. Den
politiske styring af takstniveauet frigives, med undtagelse af (hgje) maksimale priser pa visse
standardbilletter. Endelig gives operatgrerne gode muligheder for varierende priser og nye produkter.
Samlet set vurderes scenarie F dermed at give den maksimale kommercielle frihed til operatgrerne.
Hensynet til passagererne og en omfattende kollektiv trafik er mindre udtalt.

DSB’s rolle

DSB’s rolle i scenarie F er reduceret til et selskab med ejerskab over veerksteder, stationer og materiel. DSB
kan stille disse vaerkstedsfaciliteter til radighed pa frie og lige vilkar. DSB varetager dermed hverken
kommerciel togdrift, vedligehold, sektorintegration eller trafikkgb. Bade Fremtidens Tog og det
eksisterende kgrende materiel og vaerksteder drives pa kommerciel basis, med henblik pa at maksimere
afkastet af aktiverne. Dette inkluderer muligheden for at bortszelge vaerksteder til dedikerede
vedligeholdelsesselskaber eller operatgrer, ligesom kgrende materiel kan sgges udlejet eller solgt til
anvendelse i Danmark eller udlandet.

Stationerne drives pa regulerede vilkar, saledes at togoperatgrerne betaler for brug af stationerne og DSB
samlet set har indtaegter, der muligggr et rimeligt afkast af den investerede kapital.

Forudsaetninger

Scenarie F er det mest radikale brud med den eksisterende struktur i jernbanesektoren, da der bade
introduceres flere operatgrer og staerk markedsbaseret konkurrence, og samtidig opgives en stor grad af
politisk styring i forhold til produkter, trafikomfang og priser. Dette saetter store krav til udformningen af
processer og incitamenter i praksis. De primaere forudszetninger for succesfuld implementering af scenarie
F er dermed:

e At selskabet for ejerskab dimensioneres effektivt og at fremtidens tog realiseres dimensioneret til
den forventede trafik med de forudsatte gevinster om effektivt vedligehold.

e At der opnas politisk forstaelse for stigende og varierende priser, savel som tilpasning af trafikken
pa visse afgange — samt at det vil vaere vanskeligt at traede tilbage til den hidtidige praksis.

o At udbuddet af de respektive trafikpakker ggres attraktive og offentligggres bredt, sa der sikres nok
bydere til at opna tilstraekkelig konkurrence.
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At der sker en a&endring af uddannelses- og optagelsesvilkarene for lokomotivfgreruddannelsen med
henblik pa at sikre et tilstreekkeligt udbud af lokomotivfgrere og dermed undga Ignglidning.

At der ikke skabes tvivl om den samlede besluttede strategi om at Igbende og gentagende udbud af
trafikken, samt at den direkte politiske styring overvejende opgives og erstattes af rene
markedsbaserede Igsninger. Det betyder, at der ikke fra statsligt niveau er rum til at foretage
Igbende tilpasninger af trafik og service. Det er endvidere en forudszatning, at der er aktiv politisk
opbakning til en mere effektiv og tidssvarende tilretteleeggelse af arbejdstid mv. — herunder i
forbindelse med potentielle driftsforstyrrelser mv. i forbindelse med transitionen til en mere
effektiv og markedsbaseret drift.

At den nye infrastruktur realiseres efter foreliggende planer.

At fremtidens tog realiseres med de forudsatte gevinster angaende effektivt vedligehold.
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5. Pakkeinddeling

Scenarierne varierer i forhold til hvor mange pakker, jernbanenettet er inddelt i. Dette kapitel beskriver
pakkeinddelingen foretaget pa tveers af de forskellige scenarier. | scenarie A-C er pakkeinddelingen identisk
og inkluderer to pakker: i) den elektrificerede trafik (inkl. S-tog) samt ii) Midt- og Vestjylland, der i dag
betjenes af Arriva. Scenarie D er opdelt i scenarie D1 og D2: | D1 opdeles trafikken i fem pakker. Opdelingen
er en direkte inddeling af jernbanenettet i scenarie A — altsa med identiske togsystemer, hvilket betyder at
der kgres samme LYN-linjer, IC-linjer, regional-linjer som i scenarie A. | D2 foretages en ny opdeling, der
resulterer i seks trafikpakker med sndrede togsystemer i forhold til scenarie A. Opdelingen er foretaget
primaert med henblik pa i hgjere grad at tilpasse togsystemerne til den reelle passagerefterspgrgsel.
Pakkeinddelingen i scenarie E og F er identisk med pakkeinddelingen i D2, hvor LYN-pakken (den
kommercielle trafikpakke) i E tildeles DSB pa offentlige service-vilkar. | scenarie F auktioneres den
kommercielle trafik i kanaler, mens de ikke-kommercielle pakker udbydes pa nettokontrakter med tilskud
pr passagerkilometer. Til sidst i kapitlet vurderes muligheder for yderligere regionalisering af den danske
jernbanetrafik.

5.1 Introduktion

Den statslige jernbanetrafik er i dag opdelt i to pakker: i) Den forhandlede trafik, der betjenes af DSB samt
ii) Midt- og Vestjylland, der betjenes af Arriva. Der er gjort varierende forudsaetninger om opdelingen af
fremtidens jernbanetrafik afhaengigt af hvordan scenarierne er specificeret. Opdelingen er foretaget pa
baggrund af bestemte kriterier, som er beskrevet i naeste afsnit. Opdelingen i pakker har konsekvenser for
passagerer savel som operatgrer, hvilket endvidere beskrives pr. scenarie. Det er desuden relevant at
overveje mulighederne for yderligere regionalisering af den nuvaerende statslige togtrafik. Dette spgrgsmal
er behandlet til sidst i dette underkapitel, men er ikke inkluderet pa tveers af scenarierne.

5.2 Kriterier for pakkeinddeling

Scenarierne varierer i forhold til antallet af pakker pr. scenarie. For eksempel har scenarie A, B og C kun to
pakker, mens trafikken i scenarie D2 er opdelt i seks pakker. Pakkeinddelingen i scenarierne er foretaget
med henblik pa selve definitionen af det enkelte scenarie samt fglgende aspekter:

® Passagerstrgmme
e El- og dieseldrift
e Hensigtsmaessige pakkestgrrelser i scenarier med udbud

Pa Figur 5-1 nedenfor ses forudsaetningerne for det danske jernbanenet, der er geeldende for alle
scenarierne. Elektrificering af stgrstedelen af jernbanenettet er besluttet og forudsaettes realiseret i 2030.
Desuden forventes visse nye straekninger gennemfgrt i 2030, men grundet usikkerhed er disse ikke
inkluderet i analysen. Endvidere ses at visse straekninger er ekskluderet pga. planlagt regionalisering i
Nordjylland. Figuren illustrerer saledes udgangspunktet for pakkeinddelingen i scenarierne.
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Figur 5-1. Forudsaetninger for scenarierne
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5.2.1 Trafikal baggrund

Pakkeinddeling pa tvaers af scenarierne inkluderer nedenstaende principper:

e Trafiktype: Regional-, IC- og LYN-trafik kan med fordel lsegges i forskellige pakker, hvilket gger
sammenhangskraften og synergier i trafikken samt bidrager til gget indirekte eller direkte
konkurrence.

o Korridor-sammenhang: Forskellige korridorer kan udbydes i forskellige pakker for at minimere
kompleksiteter, der kan opsta ved flere operatgrer pa samme skinner.

o Pakkestgrrelse: Operatgrer har ofte visse krav til pakkestgrrelser i form af forventede
passagerkilometer og togkilometer. For sma pakker kan dermed forarsage et lavt antal bud i en
udbudsproces. Omvendt vil for store pakker ligeledes afskraekke visse operatgrer fra at byde.

e Andet: Andre faktorer er relevante for pakkeinddelingen; heriblandt vaerksteds-lokationer,
stationskapacitet samt radighed over opbevaringsspor.

5.2.2 El- og dieseldrift

Som vist pa Figur 5-1 forventes stgrstedelen af det danske jernbanenet at vaere elektrificeret i 2030.
Opdelingen af pakkerne med elektrisk hhv. diesel materiel bygger pa fordelene ved ensartet og billigere
materiel. | Nordjylland overtages trafikken fra 2017 af Nordjyske Jernbaner, som kan lave en samlet
betjening af lokaltrafikken med ensartet materiel, der har betydelige lavere drifts og
vedligeholdelsesomkostninger. Herved far de mulighed for med samme statslige tilskud at lave en markant
udvidelse og forbedring af trafikken. Tilsvarende kan udbuddet af den udvidede dieselpakke i Midt- og
Vestjylland betjenes med tilsvarende materieltype Desiro og med de hidtidige Lint tog og med anvendelse
af felles veerksted. Det sker ved at samle det DSB og statsejede materiel til betjeningen. Herved kan der
lukkes helt ned for IC4 og de eksisterende dieselvaerksteder i DSB regi og realiseres markante besparelser i
forhold til drift og vedligeholdelse med 1C4 togsaet. Efter en overordnet prioritering pa regionalt niveau
fokuseres betjening i forhold til Ggdstrup sygehus. Der forventes en samlet besparelse pa samlet ca. 100
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mio. kr. p.a. | den oprindelige aftale om Togfonden DK var ogsa straekningerne Vejle-Struer samt Aalborg-
Frederikshavn taenkt elektrificeret. | lyset af de aktuelle finansieringsudfordringer for Togfonden har
forligskredsen bag aftalen i fgrste omgang prioriteret anlaeggene i en “fase 1”. Heri indgar ikke
straekningerne Vejle-Struer samt Aalborg-Frederikshavn. | denne analyse forudseaettes derfor, at diesel-
streekningerne (der ikke forventes regionaliseret) inkluderer straekningerne i Midt- og Vestjylland inkl.
Vejle-Struer samt Odense-Svendborg.

Diesel-tog har mulighed for at kgre pa den elektrificerede del af jernbanenettet, men elektriske tog kan ikke
kgre pa diesel-straekninger. | pakkeinddelingen er der taget hensyn til dette ved at inddele diesel- og
elektriske straekninger i separate pakker, hvilket tillader synergier i anvendelsen af det rullende materiel.
Desuden er separationen og "rene strakninger” en fordel ift. at mindske antallet af kompleksiteter for nye
operatgrer.

Konsulentteamet har i efterdret 2016 kvalitetssikret TBST’s analyse af genudbuddet af regionaltogdrift i
Midt- og Vestjylland. De trafikale argumenter for udvidelse af udbuddet vurderes gennemarbejdede og
robuste. | lyset heraf giver det god, trafikal logik at gennemfgre et udvidet udbud i Midt- og Vestjylland
inkluderende savel de straekninger, Arriva i dag kgrer samt Vejle-Struer og Svendborgbanen. Herfor taler en
raekke af TBST identificerede fordele:

e Homogen flade af ensartet materiel. Den foresldede udbudspakke vil samle alle regionale linjer
pa Fyn og i Jylland, som pa tidspunktet for afrapporteringen ikke planlaegges elektrificeret, og
som vil kunne kgres med samme type dieselmateriel. Dette vurderes fordelagtigt, idet det giver
en operatgr mulighed for en relativt simpel opsaetning mht. vedligehold og kgreplaner, mens
der samtidig kan drages nytte af mulige stordriftsfordele.

e Begraensning af snitflader. Den foreslaede udbudspakke vil ikke give anledning til vaesentlige
begraensende snitflader mellem den udvidede trafikpakke og den gvrige togdrift

e Begranset forstyrrelse af passagerer. Odense — Svendborg kgres allerede i dag som en isoleret
drift, og de passagermaessige konsekvenser for de gvrige justeringer er begraensede.

S-togsnettet har sit eget tekniske system og kan ikke drives i integreret sa mmenhang med andre systemer.

5.2.3 Passagerstrgmme

Der er stor forskel pa st@rrelsen af passager efterspgrgslen pa de enkelte streekninger jf. Figur 5-2.
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Figur 5-2. Rejsestremmene pa jernbanen i Danmark
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Kilde: Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027, TBST

| pakkeinddelingen tages hensyn til passagerernes rejsestremme. Desuden tilstraebes et fortsat
sammenhangende togsystem uden uhensigtsmaessige snitfladeproblemstillinger mellem forskellige
operatgrer.

Figur 5-3 illustrerer uddybende nogle af de stgrste og mindste rejsestremme via antallet af passagerer, der
rejser pa de viste streekninger med start/slut i de angivne byer. Stgrrelsen af passagerstremmene er vigtige
at overveje i forbindelse med en inddeling i pakker og design af de underliggende togsystemer.

Pakkeinddelingen og designet af togsystemerne i scenarierne foretages derfor med henblik pa at allokere
passagerer pa relevante togsystemer (det vil sige, at regionaltog tilretteleegges efter fortrinsvis at blive
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anvendt af regionalt rejsende og fjerntog tilsvarende af fjernrejsende) samt i forhold til at mindske antallet
af ekstra skift, passagererne udsaettes for.

Figur 5-3. Store forskelle pa passagerstremme i Danmark3®
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5.3 Beskrivelse og illustration af pakkeinddeling

| scenarie A, B og C er pakkeinddelingen identisk og inkluderer to pakker: i) den nuvaerende DSB trafik samt
ii) Midt- og Vestjylland. Scenarie D er opdelt i scenarie D1 og D2: | scenarie D1 er trafikken en direkte
opdeling af jernbanenettet i scenarie A i fem pakker. | Scenarie D2 foretages en ny pakkeinddeling, der er
foretaget under hensyntagen til forskellige kriterier — dette resulterer i seks trafikpakker (hvor den
kommercielle trafik laagges sammen i en pakke). Pakkeinddelingen i scenarie E og F er identisk med
pakkeinddelingen i D2. | scenarie E tildeles den kommercielle trafikpakke DSB. | scenarie F auktioneres den
kommercielle trafik.

5.3.1 ScenarieA,BogC

| scenarie A, B og C er trafikken opdelt i to pakker:

e Kernenettet (det net der i dag betjenes af DSB inkl. S-tog)

e Midt- og Vestjylland

Denne opdeling, der er illustreret i Figur 5-4, svarer til den nuvaerende opdeling af trafikken; dog med den
2&ndring at Midt- og Vestjylland-pakken er udvidet med trafikken mellem Struer og Vejle samt Odense-

36 OD-matricen 2009
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Svendborg. Udvidelsen af Midt- og Vestjylland-pakken vurderes fordelagtig for at samle den mindre

statslige togtrafik pa ikke- elektrificerede straekninger i én pakke.

Mens Midt- og Vestjylland-pakken kun inkluderer regional trafik, bestar kernenettet af diverse former for
trafik: IC, LYN og regional. Trafikomfanget (malt i togkilometer) i scenarie A og B svarer nogenlunde til
trafikomfanget, der er planlagt i henhold til den aktuelle DSB kontrakt. Det forventede trafikomfang i form

af togkilometer og passagerkilometer for pakkerne er angivet i Figur 5-5%. Forudsaetningerne i scenarie A, B

og C er dog forskellige: | scenarie C er der mulighed for en aendring i trafikomfanget som fglge af ggede
kommercielle frihedsgrader, der blandt andet inkluderer muligheden for at reducere trafikken i perioder
med lav efterspgrgsel. Det kan medfg@re reduceret antal af togkilometer pr ar, men det er ikke indregnet i
denne rapport. Yderligere potentielle reduktioner kan forekomme via initiativer som gget tilladt
overbelaegning og anvendelse af driftskobling. Disse scenariespecifikke muligheder og effekter er ikke

afspejlet i ovennaevnte figur.

Figur 5-4. Pakkeinddeling i scenarie A, B og C
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37 Det indikerede trafikomfang vist i figuren baseres udelukkende p& pakkeinddelingen og tager ikke hgjde for
scenariekarakteristika. Effekter af trafikudtynding, indteegtsoptimering m.v. vises saledes ikke her.
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Scenarie0,A, B, C Kernenet S-tog MvJ Total
Togkilometer (mio.) 36,4 15,8 11,6 63,8

Passagerkilometer (mia.) 6,0 1) 0,5 7,8

5.3.2 Scenarie D1

| scenarie D1 er trafikken opdelt i fem pakker:

e LYN

e Midt- og Vestjylland
o |C

e Regional @st

e S-tog

Denne opdeling er illustreret i Figur 5-6. Som vist i figuren, er den udvidede Midt- og Vestjylland-pakke
uaendret ift. scenarie A, B og C, idet en sadan udvidelse under alle omsteendigheder vurderes
hensigtsmaessig, mens kernenettet er inddelt i fire pakker med elektrificerede straekninger; LYN-pakken,
der inkluderer LYN-trafik Kgbenhavn-Aarhus og Kgbenhavn-Aalborg, IC-pakken, der inkluderer Intercity-
trafik fra Kgbenhavn til hhv. Aalborg, Aarhus, Esbjerg og Senderborg samt resterende regionale straekninger
i Jylland, Regional @st-pakken med regionaltrafik pa Sjeelland samt S-togs-pakken.

Pakkeinddelingen er foretaget ud fra en direkte opdeling af trafikken i scenarie A, B og C. Dette vil sige at de
pagaeldende togsystemer bevares intakte men fordeles pa forskellige pakker. Inddelingen af pakker i
scenarie D1 reflekterer en opdeling baseret pa maden trafikken allerede er tilrettelagt. Den direkte
konsekvens heraf er, at ingen passagerer vil opleve yderligere behov for togskift (sammenlignet med
scenarie A, B og C) pga. de ueendrede togsystemer. Til gengeeld vil der forekomme mange parallelt kgrende
tog pa de samme straekninger.

Opdelingen er endvidere foretaget pa baggrund af nuvaerende trafiktype: LYN-pakken indeholder
udelukkende LYN-trafik, IC-pakken indeholder Intercity-trafik og en begreenset maengde regional trafik
mens Regional @st-pakken samt Midt- og Vestjylland-pakken udelukkende indeholder regional trafik.
Desuden er S-togs-pakken en pakke for sig selv. Sammenlignet med scenarie A, B og C er der flere
streekninger i scenarie D1, der vil opereres af adskillige operatgrer® - dette inkluderer f.eks. Kgbenhavn-
Aalborg, der indgar i LYN-pakken (som LYN-trafik) og i IC-pakken (som Intercity-trafik).

Trafikomfanget i scenarie D1 svarer totalt set til trafikomfanget i scenarie A (og B), pga. i) at der ikke sker en
a&ndring i togsystemerne fra disse scenarier samt at ii) kommercielle frihedsgrader til tilpasning af
trafikomfanget ikke er til stede. De enkelte pakkers st@rrelse varierer mellem 8,4 og 15,8 mio. togkilometer
pr ar., hvilket af hovedparten af interviewede udenlandske operatgrer indikeres som attraktive stgrrelser.

38 Disse nggletal indikerer togkilometer og passagerkilometer udelukkende ud fra pakkeinddeling og tager ikke hgjde
for scenariekarakteristika. Effekter af trafikudtynding, indteegtsoptimering m.v. vises saledes ikke.
3% Under antagelse af, at den samme operatgr ikke vinder flere pakker i en potentiel udbudssituation
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Det forventede trafikomfang i form af togkilometer og passagerkilometer kan ses i Figur 5-7%°.
Scenariespecifikke forudsaetninger, der kan have effekter pa trafikomfanget vises ikke i figuren.

Figur 5-6. Pakkeinddeling i scenarie D1
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Figur 5-7. Nggletal for scenarie D1
Scenarie D1 Lyn IC Regional S-tog MVJ Total
st
Togkilometer (mio.) 8,4 14,0 14,0 15,8 11,6 63,8
Passagerkilometer (mia.) 1,8 25 1,7 1,3 05 7.8

5.3.3 ScenarieD2,EogF

| scenarie D2, E og F er trafikken opdelt i seks pakker:

e YN
e Regional Vest
e Midt- og Vestjylland

40 Det indikerede trafikomfang vist i figuren baseres udelukkende p& pakkeinddelingen og tager ikke hgjde for
scenariekarakteristika. Effekter af trafikudtynding, indtaegtsoptimering m.v. vises saledes ikke her.

41 Disse nggletal indikerer togkilometer og passagerkilometer udelukkende ud fra pakkeinddeling og tager ikke hgjde
for scenariekarakteristika. Effekter af trafikudtynding, indtaegtsoptimering m.v. vises saledes ikke.
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e Pendler @st
e Regional @st
e S-tog

Opdelingen erillustreret i Figur 5-8, der viser, at den udvidede Midt- og Vestjylland-pakke er uaendret ift.
scenarie A, B, Cog D1. Kernenettet er i scenarie D2, E og F opdelt i fem pakker med elektrificerede
straekninger; LYN-pakken, der inkluderer LYN-trafik mellem Kgbenhavn og hhv. Aalborg, Aarhus, Esbjerg og
Senderborg (og saledes al trafik mellem Sjeelland og Jylland), Regional Vest-pakken, der inkluderer regional
trafik i Jylland samt straekningen Fredericia— Odense, Pendler-@st pakken med ”Intercity-trafik” mellem
Kgbenhavn og Odense (over hhv. Roskilde og Kgge), Regional @st-pakken med regionaltrafik pa Sjeelland
samt S-togs-pakken.

Den nye pakkeinddeling er primaert foretaget med henblik pa at tilpasse togsystemerne til den reelle
passagerefterspgrgsel. Det vil forsimplet sige, at regionalt rejsende passagerer fortrinsvis benytter
regionaltog og passagerer, pa tvaers af Danmark anvender LYN-systemet. Dette forventes at medfgre bedre
kapacitetsudnyttelse gennem bedre sammenhang mellem trafikken og passagermgnstrene. Via den nye
opdeling serviceres passagererne i regionaltrafikken med tilpasset trafik, der kan tilpasses behovet pa hver
enkelt straekning. For passagerer i landstrafikken, som passerer Storebeelt, vil der vaere mulighed for
anvendelse af regionaltog til Odense og her skifte til andet regionaltog eller Lyntog. Passagerer i
landstrafikken vil mellem stgrre byer kunne rejse direkte med kortere rejsetid pa grund af feerre stop og de
nye eltogs hgjere hastighed. Alle landsdelspassagerer vil kunne opna kortere rejsetid end kendt i dag.

Endvidere er S-togs-pakken fortsat udskilt for sig selv. Pakkerne er sdledes differentierede i forhold til
toghastigheden samt stopmgnstre.

| forhold til scenarie A, B og C er der i scenarie D2, E og F flere straekninger, der opereres af adskillige
operatgrer®? - dette inkluderer f.eks. Odense-Aalborg, der indgar (som del-straekning) i LYN-pakken (som
LYN-trafik) og i Regional Vest-pakken (som regional trafik).

Trafikomfanget i form af togkilometer og passagerkilometer for pakkerne i scenarie D2, E og F er indikeret i
Figur 5-9%, Konkret kan det forventes, at trafikomfanget varierer betydeligt mellem scenarie D2, Eog F. |
scenarie D2 eksisterer ikke kommercielle frihedsgrader for operatgrerne til eventuel tilpasning i
trafikomfanget; her vil antallet af togkilometer derfor nogenlunde svare til antal togkilometeri A, Bog D1,
dog med en lille stigning pa baggrund af en andring i de overordnede togsystemer. Dette indebaerer pakker
i stgrrelsesordenen 3,7-15,8 mio. togkilometer per ar. | scenarie E giver kommercielle frihedsgrader
operatgrerne mulighed for at foretage andringer i det samlede trafikomfang, hvilket forventes at besta af
en reduktion (nogenlunde tilsvarende forventningen i scenarie C). | scenarie F auktioneres den
kommercielle (og fri) trafik, hvilket svarer til LYN-pakken. | den resterende trafik tilskyndes operatgrer via
tilskud pr. passagerkilometer, hvor trafikomfanget naturligt afheenger af st@rrelsen pa disse. Udover
hensynet til passagerstremmene understgtter trafikinddelingen operatgrernes radighed over de forskellige
tekniske faciliteter, der er ngdvendig.

Det bgr naevnes, at scenarie F eventuelt kan opdeles yderligere gennem mindre pakker, safremt trafikkgber
finder dette hensigtsmaessigt.

42 Under antagelse af, at den samme operatgr ikke vinder flere pakker i en potentiel udbudssituation
4 Det indikerede trafikomfang vist i figuren baseres udelukkende p& pakkeinddelingen og tager ikke hgjde for
scenariekarakteristika. Effekter af trafikudtynding, indteegtsoptimering m.v. vises saledes ikke her.
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Figur 5-8: Pakkeinddeling i scenarie D2, E og F
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5.4  Regionalisering

Dette afsnit beskriver potentialet for regionalisering af straekninger i den danske jernbanesektor.
Indledningsvis gennemgas de faktorer, som anvendes til at vurdere potentialet hvorefter selve analysen af
de udvalgte straekninger evalueres. Datagrundlaget for analysen udggres af interviews med relevante
interessenter, sammenligningsanalyser for Lokaltog (Civity), MVJ notat fra Trafik-, Bygge-, og Boligstyrelsen
(TBST) samt streekningsregnskabet fra DSB’s 2015 arsrapport.

Der er i dette afsnit taget udgangspunkt i en regionaliseringsmodel, hvor nuvaerende statslig trafik med
overdragelsen af trafikkgberansvaret til lokalt (trafikselskabs-) niveau vil kunne drives af en af de
eksisterende regionsbaner (f.eks. Nordjyske Jernbaner). En anden model for regionalisering kan ligeledes

4 Disse nggletal indikerer togkilometer og passagerkilometer udelukkende ud fra pakkeinddeling og tager ikke hgjde
for scenariekarakteristika. Effekter af trafikudtynding, indteegtsoptimering m.v. vises saledes ikke.
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baseres pa en overdragelse af trafikkgberansvaret til lokalt niveau, hvor driftsansvaret ikke overlades til en
regionsbane, men derimod udbydes af den lokale trafikkgber.

Den anden model er ikke analyseret i detaljer i naervaerende rapport. Overordnet set vurderes der at vaere
en reekke forhold, der skal veere til stede for at kunne overveje en regionalisering af trafikkgberansvaret
uden samtidig regionalisering af driftsansvaret, herunder iszer:

o En geografisk afgreensning, hvor trafikkgber og togsystemer har samme udstrakning: Der skal sdledes
vaere en naturlig afgraensning af trafikpakken og dennes passagerstremme, der svarer til
trafikselskabets geografiske ansvarsomrade. | teorien kunne trafikselskaberne — efter en lovaendring —
etablere et feelles selskab, som kan kgbe trafik ind pa tveers af flere trafikselskabers graenser. Denne
model er anvendt mellem flere sydsvenske len, som har etableret @resundstag AB. Det vil dog veere
tale om en mere kompliceret organisatorisk struktur.

e En klar afgraensning til alene at vedrgre trafikkgb: Trafikselskaberne er i dag fokuserede og
kvalificerede indkgbere af kollektiv bustrafik. En overdragelse af ansvaret for statslig togtrafik vil i givet
fald skulle afgraenses snaevert, sa trafikselskaberne ikke skal patage sig helt nye opgaver f.eks. inden for
infrastrukturudbygning eller — udvikling pa det statslige banenet. Det fglger ogsa heraf, at en
overdragelse ma baseres pa, at infrastrukturen i bred forstand bliver liggende i staten.

e En organisatorisk tyngde i trafikselskabet, som ggr det muligt at udvide selskabets opgaveportefglje
vaesentligt: En udvidelse af trafikselskabets nuvaerende trafikkgberansvar til ogsa at deekke togtrafik,
der i gjeblikket indkgbes af staten vil betyde en vaesentlig udvidelse af opgaverne for det pagaeldende
trafikselskab. Det vurderes i den sammenhaeng vigtigt, at der er en solid grundorganisation af en vis
stgrrelse for at selskabet kan overtage et nyt omrade som indkgb af en substantiel maengde togtrafik —
ofte i komplicerede trafikale systemer.

e Klar afgraensning i forhold til den statslige trafik: Trafikkgberansvaret bgr sa vidt muligt afgraenses til
omrader uden sidelgbende statslig togtrafik for at sikre mindst mulig forstyrrelse af den statslige
togdrift

5.4.1 Eksempler pa succesfuld regionalisering i Danmark

Regionalisering forsgges afpragvet i Nordjylland ved overdragelse af den statslige togtrafik mellem Skgrping
og Frederikshavn til region Nordjylland, der vil lade Nordjyske jernbaner udfgre trafikken. Nordjyske
jernbaner overtager driften fra DSB i august 2017. Ansvaret for hvor og hvor mange tog, som skal kgre i
omradet bliver en lokal beslutning, idet togdriften understgttes af et statsligt tilskud pa omkring 65 mio. kr.
arligt. Der forventes en gget togdrift pa 60-80 pct., reduktioner i antallet af skift for passagererne og
kortere rejsetid.

DSB har i 2016 afgivet straekningen Aarhus — Grenaa til brug for letbanedrift i lokalt regi. Lokaltog A/S er
ansvarlig for togdriften og passagerservice pa 9 lokale jernbanestraekninger fordelt pa Sjeelland, Lolland og
Falster. Lokaltog opstod i 2015 efter en sammenlaegning af Lokalbanen A/S og Regionstog A/S.
Bruttokontrakterne for togdriften i Region Sjaelland og Region Hovedstaden inkluderer alle de relevante
aktiviteter for at tilbyde jernbanekgrsel i regionerne.

De lokale baner har generelt et lavere omkostningsniveau og hgjere kundetilfredshed end DSB.
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Figur 5-10. Omkostninger og kundetilfredshed pa udvalgte straekninger (2015)

Lokalbaner (gns) Lokalbaner (gns) Lokaltog A/S
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3.2 1104 4.1
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| figuren sammenlignes omkostninger per passagerkilometer og togkilometer mellem Lokalbanerne i
Danmark og udvalgte DSB straekninger®. Omkostningerne for DSB er udregnet som et gennemsnit af
sammenlignelige straekninger i forhold til drift af regionalstreekninger (Odense-Svendborg, Aarhus-Gren3,
Fredericia-Padborg/Senderborg, Aalborg-Frederikshavn og Roskilde-Kgge-Naestved). Det understreges, at
ovenstaende gennemsnit af straekninger ikke direkte kan sammenlignes grundet forskelle i
trafikkarakteristika, men DSB straekningerne er specifikt udvalgt for de omrader, som overvejes
regionaliseret. Sammenligningen giver en indikation af formalet med regionalisering. Der er saledes
indikationer p3, at der kan veere fordele ved at operere nogle typer togdrift i mindre organisationer*®.

Analysen har identificeret 7 omrader, der kan veere medvirkende til at privatbanerne synes at vaere mere
effektive:

1) Ledelse: Kort afstand mellem driften og beslutningstagning.

2) Fleksibilitet for kunden: Ledelsen har incitamenter til at udvikle kundespecifikke Igsninger for at
mgde efterspgrgslen. Disse udvikles i taet samarbejde med kunderne, hvilket giver skraeddersyede
Igsninger til lokale behov.

3) Infrastruktur: P4 mange straekninger integreres rollen som infrastrukturforvalter og operatgr. Den
integrerede drift giver omkostningssynergier og koordinerede beslutninger.

4) Lokal finansiering og netvaerk: Lokalbanerne er via trafikselskaberne neaert knyttet til de regionale
politikere og deres prioriteter

5) Fokus pa omkostningseffektivitet: Togdriften tilpasses til formalet og faste omkostninger
minimeres.

6) Anvendelse af lettere materiel: Af hensyn til stordriftsfordele sigter DSB mod fa materieltyper og
ensartethed i deres materiel. De regionale baner har feerre rejsende samt lavere hastighed og kan
med fordel betjenes af lettere materiel med faerre sseder og lavere hastighed. Anvendelsen af
lettere materiel sikrer privatbanerne en betydelig prisfordel bdde med hensyn til
kapitalomkostninger og vedligehold.

7) Optimeret udnyttelse af ressourcer: Netvaerk med lavere kompleksitet kan sikre en bedre
udnyttelse af medarbejder-ressourcerne.

Der findes dog ikke entydigt belaeg for, at mindre operatgrer ogsa medfgrer lavere omkostninger. En
analyse af tyske udbudsprocesser viste ikke en signifikant korrelation mellem operatgrstgrrelse og

4 Gennemsnittet af lokalbaner inkluderer 14 lokalbaner (Frederiksvaerkbanen, Gribskovbanen, Hornbakbanen, Lille
Nord, Naerumbanen, @stbanen, Lollandsbanen, Odsherredsbanen, Tgllgsebanen, Hirtshals-Hjgrring, Skagen-
Frederikshavn, Odderbanen, Lemvigbanen, Varde-Ngrre Nebel). Gennemsnittet for DSB inkluderer 5 straekninger
(Odense-Svendborg, Aarhus-Grenad, Fredericia-Padborg/Senderborg, Aalborg-Frederikshavn, Roskilde-Kgge-Naestved).
4 Det bgr noteres, at Svendborgbanen pa tveers af scenarier ligger i MVJ pakken og altsd ikke opereres af DSB.
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omkostningsniveau. Figuren herover viser dog klare indikationer p3, at lokalbanerne i Danmark kan drive
kortere straekninger med lavere omkostninger end DSB.

5.4.2 Ngglefaktorer til vurdering af potentialet for regionalisering

Til at vurdere potentialet for regionalisering er det udarbejdet 4 ngglefaktorer, som anvendes til at
analysere potentialet for regionalisering af udvalgte strakninger. De 4 ngglefaktorer er:

l. Enkel trafik: Trafikken skal optimalt set vaere homogen eller kunne a&ndres til homogen trafik,

indenfor et klart defineret omrade og uden anden trafik pa straekningen.

II.  Tilstedende regional trafik: Hvis straekningen er tilstgdende til eksisterende regional trafik kan
synergier udnyttes og der sikres adgang til rullende materiel og vaerksteder.

Il Begranset potentiale for kommerciel aktivitet: Hvis straakningen har potentiale for kommerciel
drift vurderes et udbud at vaere en bedre mulighed for optimering af straekningen.

IV.  Tilstedevaerende regional operatgr: En regional operatgr, som er til stede i omradet kan minimere
omkostningerne forbundet med driften grundet erfaringer med togdrift og skalafordele.

En yderligere overvejelse i forbindelse med regionalisering er om straekningen er elektrificeret.
Lokalbanerne anvender typisk lettere ensartet diesel togsaet med lave omkostninger og en overtagelse af
Elmateriel anses ikke som fordelagtigt. Elektrificering er dog ikke en afggrende parameter, da diesel togsat
godt kan kgre pa elektrificerede straekninger. Potentialet for regionalisering af en straekning vurderes som
hgjt, hvis straekningen lever op til hver af de 4 ngglefaktorer. | naeste afsnit bruges faktorerne aktivt til at
analysere potentielle straekninger for regionalisering.

5.4.3 Potentielle straekninger til regionalisering

Analysen vurderer 5 straekninger i Danmark, hvor ansvaret for togdriften potentielt kan overvejes
overdraget til regionerne. Hver streekning vurderes pa baggrund af de 4 ngglefaktorer, som blev beskrevet i
forrige afsnit. Baggrunden for analysen er eksisterende analyser og eksempler pa regionalisering i bade en
dansk og europaeisk sammenhaeng. lllustrationen herunder angiver de 5 straekninger, der analyseres til
potentiel regionalisering og angiver ligeledes de straekninger, som allerede er blevet regionaliseret:
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Figur 5-11. Potentielle straekninger til regionalisering i Danmark
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De 5 straekninger som analyseres er markeret med gult pa ovenstdende kort: 1) Kgge — Roskilde (Lille syd),
2) Nykgbing Falster — Naestved, 3) Odense — Svendborg (Svendborgbanen), 4) Flensborg — Tinglev, 5)
Skgrping — Hobro. Straeekningen Kalundborg — Holbaek er ikke inkluderet i denne analyse, da en
regionalisering vil medfgre at en del passagerer opnar et ekstra skift i Holbaek og det vil ggre elektrificering
af straekningen overflgdig. Figuren herunder opsummerer straekningernes potentiale pa de 4 ngglefaktorer:

Figur 5-12. Potentialet for regionalisering i den danske jernbanesektor

I. Enkel trafik

Il. Tilstedende regional
trafik

v

NENEY

lll. Begrznset potentiale
for kommerciel aktivitet

IV. Tilstedeverende
regional operater

Potentiale for
regionalizering

Af figuren ses det at straekningen mellem Kgge — Roskilde udggr et stort potentiale for regionalisering.
Flensborg — Tinglev og Skgrping — Hobro kan ligeledes overvejes til regionalisering, hvis de rette
forudsaetninger er pa plads. Derimod er potentialet lavt for regionalisering af Odense — Svendborg, som i
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stedet anbefales at blive en del af MVJ Il udbudspakken. Analysen som er baggrunden for resultaterne
prasenteres herunder for hver af de udvalgte straekninger.

1) Analyse af potentialet for regionalisering af straekningen Ka@ge — Roskilde

En ny bane mellem Kgbenhavn og Ringsted abner i 2019. | den forbindelse etableres et nyt togsystem
Kgbenhavn — Kgge Nord — Naestved, som afskaerer togene pa straekningen Kgge — Roskilde til at blive den
eneste lokale DSB straekning pa Sjaelland. Herunder fglger en kort vurdering af streekningen pa de 4
ngglefaktorer:

l. Enkel trafik: Der er en homogen trafik pa streekningen mellem Kgge — Roskilde og der er begraenset
godstransport pa straekningen ud over trafikken, som kan regionaliseres.

Il.  Tilstedende regional trafik: Den regionale linje @stbanen er tilstgdende straekning til Kgge —
Roskilde og der er dermed muligheder for at Lokaltog, der driver @stbanen, kan opna synergier ved
drift af Kgge — Roskilde.

Il Begranset potentiale for kommerciel aktivitet: Den nye straekning mellem Kgbenhavn — Kgge
Nord — Neaestved vil medfgre et fald i antal passagerer pa Kege — Roskilde og dermed bliver
streekning mindre kommercielt attraktiv.

IV. Tilstedevaerende regional operatgr: Lokaltog har vist sig som en kompetent regional operatgr pa
Sjeelland, der er omkostningseffektiv sammenlignet med nationale og internationale konkurrenter.

Straekningen mellem Kgge — Roskilde opfylder alle ngglefaktorerne til en potentiel regionalisering og det
anbefales dermed at regionalisere denne straekning.

2) Analyse af potentialet for regionalisering af streekningen Nykgbing Falster — Naestved

| 2030 vil der kgre et hurtigt tog og et langsomt tog i timen mellem Nykgbing Falster — Naestved samt
international gods- og passagertrafik. Straekningen elektrificeres og den vil anvendes til international trafik
mellem Danmark og Tyskland. Herunder fglger en kort vurdering af straekningen pa de 4 ngglefaktorer:

l. Enkel trafik: Det langsomme tog hver time udggr en homogen trafik i en klart defineret straekning.
Der vil kgre elektriske hurtige tog hver time pa den samme straekning. Den forventede
internationale gods- og passagertrafik mellem Danmark og Tyskland vil gge kompleksiteten pa
streekningen og trafikken anses pa dette tidspunkt ikke som enkel.

Il.  Tilstedende regional trafik: Den regionale linje Lollandsbanen er tilstgdende streekning til Nykgbing
Falster — Naestved og der er dermed muligheder for at Lokaltog, der driver Lollandsbanen, kan opna
synergier ved drift af Nykgbing Falster — Naestved.

M. Begraenset potentiale for kommerciel aktivitet: Regionaltogene pa Sydbanen er ikke kommercielt
interessante.

IV. Tilstedevaerende regional operatgr: Lokaltog er en regional operatgr pa Sjeelland, der er
omkostningseffektiv sammenlignet med nationale og internationale konkurrenter.

Straekningen mellem Nykgbing Falster — Naestved opfylder 3 af 4 ngglefaktorer til en potentiel
regionalisering, men en regionalisering vurderes ikke at veere fordelagtig. Regionaliseringen kan medfgre et
gget antal skift for passagererne, hvilket medfgrer forlaenget rejsetid.
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3) Analyse af potentialet for regionalisering af straeekningen Odense — Svendborg (Svendborgbanen)

Svendborgbanen er pa nuvaerende tidspunkt en del af DSB’s trafikkontrakt. Streekningen har et spor med
tre tog i timen i hver retning. 1 2030 vil Svendborgbanen vaere den eneste tilbagevaerende dieselstraekning
pa Banedanmarks straekninger. Herunder fglger en kort vurdering af straekningen pa de 4 ngglefaktorer:

l. Enkel trafik: Svendborgbanen er enkelt-sporet med fuld kapacitetsudnyttelse. Pa grund af trafikken
pa straekningen er der store krav til praecision og rettidighed pa straakningen. Straekningen kan
opereres som et lukket system og der er ikke godstransport pa straekningen.

Il.  Tilstédende regional trafik: Der er ingen tilstgdende regional operatgr til Svendborgbanen. Der
findes tre lokale operatgrer, som muligvis vil udvide deres drift til Svendborgbanen, i) Odense
Letbane, ii) Lokaltog og iii) Midtjyske Jernbaner. Synergier i forhold til disse operatgrer vurderes at
vaere meget begraensede.

Il Begraenset potentiale for kommerciel aktivitet: Der er ingen indikationer p&, at Svendborgbanen
kan blive kommercielt attraktiv.

IV. Tilstedevaerende regional operatgr: De tre regionale operatgrer naevnt ovenfor har begraensede
muligheder for at udnytte synergier fra deres nuvaerende drift.

Straekningen mellem Odense — Svendborg opfylder 1 af 4 ngglefaktorer til en potentiel regionalisering og
der vurderes derfor ikke at have potentiale til regionalisering. Der vurderes stgrre synergieffekter samt at
driftsomkostningerne for Svendborgbanen kan reduceres ved at lade straekningen indga i udbuddet for
Midt- og Vestjylland (MVJ 111).

4) Analyse af potentialet for regionalisering af straekningen Flensborg — Tinglev

Straekningen Flensborg — Padborg — Tinglev er elektrificeret, men der er forskel mellem elektrificeringen i
henholdsvis Danmark og Tyskland. Betjening af straekningen kan eventuelt gennemfgres med tysk
dieselmateriel pa et tysk udbud. I tilfelde med en tysk operatgr og Elmateriel skal det sikres, at materiellet
kan betjenes pa forskellige frekvenser og pa 15 kV og 25 kV vekselspaending. Da straekningen er meget kort
(ca. 25 km) vil det vaere for omkostningsfyldt at have tog til at kgre udelukkende pa denne straekning.
Straekningen kan muligvis udvides til Fredericia pa sigt, men det vil vaere omkostningskraevende. Herunder
felger en kort vurdering af straekningen pa de 4 ngglefaktorer:

l. Enkel trafik: Trafikken anses som forholdsvis kompleks, da der her skal gennemfgres en
international regionalisering, grundet at straekningen er for kort til, at en dansk operatgr vil kgre
streekningen. Hvis straekningen til betjening udvides til Fredericia kan det give mening for en dansk
operatgr at kgre pa hele straekningen.

Il.  Tilstedende regional trafik: Straekningen er tilstgdende til den tyske straekning til Flensborg, men
ikke til danske regionale baner.

Il. Begraenset potentiale for kommerciel aktivitet: Straekningen mellem Flensborg — Tinglev er ikke
kommercielt attraktiv i sig selv.

IV. Tilstedevaerende regional operatgr: Det antages, at omkostninger for en operatgr pa en tysk
udbudskontrakt er de samme som en operatgr pa en dansk udbudskontrakt. Der vil veere
omkostninger forbundet med dansk godkendelse af tog. Denne faktor er markeret som delvist
opfyldt, da de tyske operatgrer anses som tilstedevaerende regionale operatgrer med mulighed for
at udnytte synergieffekter.
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Straekningen mellem Flensborg — Tinglev opfylder 2 af 4 ngglefaktorer til en potentiel regionalisering og der
vurderes ikke at veere potentiale for regionalisering. Hvis straakningen bliver en del af driften for en tysk
operatgr til Flensborg, som har adgang til diesel eller elektrificeret lettere materiel kan regionalisering blive
attraktiv. Straekningen er elektrificeret, men tyske operatgrer vurderes at kunne drifte straekningen med
lettere elektrificeret materiel (eller alternativt diesel togsaet) for dermed at saeenke omkostningerne. Hvis
streekningen udvides til Fredericia vil streekningen have potentialet til at indga i enten et tysk eller et dansk
udbud.

5) Analyse af potentialet for regionalisering af straekningen Skgrping — Hobro

Straekningen fra Aarhus — Aalborg er i gjeblikket en del af DSB’s LYN og IC togdrift med stop ved alle
stationer for IC togenes vedkommende. Fra 2017 overtager Nordjyske Jernbaner regionaltrafikken fra
Aalborg — Skarping. Der vurderes mulighed for yderligere regionalisering til Hobro, Randers eller eventuel
Aarhus. Straekningen elektrificeres frem mod 2030. Herunder fglger en kort vurdering af straekningen pa de
4 ngglefaktorer:

l. Enkel trafik: Lokaltrafikken fra Sk@rping — Hobro eller Randers/Aarhus udggr en homogen trafik pa
en klart defineret straekning, men straekningen blandes med LYN trafikken. Straekningen er
dobbeltsporet, hvilket giver en beskeden trafik og dermed markeres streekningen som delvist enkel
i oversigten. Straekningen vil inkludere elektrificerede tog, men da der er planer om drift af de
langsomme tog vil en regionalisering ikke forstyrre trafikken yderligere.

II.  Tilstédende regional trafik: Streekningen er tilstgdende til den regionaliserede straekning
Frederikshavn — Skgrping, der drives af Nordjyske Jernbaner. Nordjyske Jernbaner kan derfor
udnytte synergier pa straekningen.

Il Begranset potentiale for kommerciel aktivitet: Under den nuvaerende gkonomiske opsaetning er
der intet, der indikerer, at den regionale trafik mellem Aarhus — Aalborg bliver en kommercielt
attraktiv straekning.

IV. Tilstedevaerende regional operatgr: Den regionale operatgr er omkostningseffektiv sammenlignet
med nationale operatgrer grundet mindre omkostningstungt rullende materiel.

Straekningen mellem Skgrping — Hobro opfylder 3 af 4 ngglefaktorer til en potentiel regionalisering, og der
vurderes muligvis at vaere potentiale for regionalisering af straekningen til Hobro (eller Randers/Aarhus).
Ombkostningsbesparelsen forventes at komme fra anvendelsen af mindre omkostningstungt rullende
materiel mellem Hobro og Aalborg som erstatning for den fremtidige IC togdrift med Fremtidens Tog. Den
forventede gkonomiske gevinst forventes arligt at vaere omkring 5 mio. kr. ved regionalisering af Hobro —
Skgrping. Den gkonomiske gevinst er udregnet ved en sammenligning af enhedspriserne for Fremtidens tog
og et lokomotiv, som typisk anvendes pa lokalbanerne. Denne sammenligning viser, at driften med et typisk
lokalbane lokomotiv er billigere end Fremtidens tog*’. Den pkonomiske gevinst skal opveje de negative
konsekvenser for passagererne forbundet med tiltaget. En udvidet regionalisering vil pavirke passagerer pa
stationerne mellem Hobro og Aalborg, da andringen af IC straekninger til regionaltrafik forventes at gge
rejsetiden pa denne del af ruten. Samtidig vil det medfgre et ekstra skift for passagerer, der rejser syd for
Hobro. En gennemgang af OD matricerne viser, at det samlede antal rejser, som skal syd for Hobro, fra

47 Enhedsomkostningerne pr. litrakm er opgjort for Fremtidens tog og et Lint lokomotiv. Forskellen i
enhedsomkostningerne ganges med distancen mellem Hobro og Aalborg samt antallet af afgange pa et ar.
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stationerne mellem Hobro — Aalborg kun er 21 pct. af den samlede togkgrsel fra stationerne®. Det er derfor
et begraenset antal passagerer, som vil opleve et gget antal skift, mens flere vil opleve forleenget rejsetid alt
efter antallet af stationer, hvor regionaltrafikken vil stoppe. For dette scenarie anbefales det at evaluere
regionaliseringen til Skgrping, og hvis denne anses som en succes, kan regionaliseringen udvides til Hobro.

8 Fplgende stationer indgér i analysen: Arden, Skgrping, Stgvring, Svenstrup og Skalborg.
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6. Organisering af jernbanesektoren

Dette kapitel beskriver den institutionelle organisering i hvert scenarie. Institutionel organisering deekker
over de opgaver og roller, der er ngdvendige for at sikre en sammenhangende og effektiv jernbanesektor i
hvert scenarie. | hvert scenarie er det sdledes relevant at tage stilling til, hvilke institutioner eller
virksomheder, der varetager forskellige roller.

Formalet med analysen af den institutionelle organisering er at designe en institutionel opsaetning af
styrelser, virksomheder og andre aktgrer, der i bedst mulig grad understgtter realiseringen af de enkelte
scenarier. Det indebaerer stillingtagen til, hvem der eksempelvis skal have ansvar for at skabe sammenhang
i sektoren overfor kunderne, hvorvidt der styringsmaessigt bgr anvendes virksomheder eller styrelser, eller
hvem der bgr eje de forskellige aktiver i sektoren. Kapitlets anbefalinger i hvert scenarie er i vid
udstraekning foretaget ud fra hensynet til effektivitet og passagerhensyn, sdledes at organiseringen
understgtter analysens mal om effektiviseringer af togtrafikken.

Der er i udgangspunktet taget et kig pa samtlige virksomheder, styrelser og andre relevante aktgrer i
jernbanesektoren i dag. En raekke af disse er imidlertid ikke i analysens primaere fokusomrade, som fglge af
et entydigt eller specialiseret ansvar eller umiddelbart fraveer af et behov for stgrre institutionelle reformer.
Et eksempel er, at Banedanmark i vid udstraekning forudsaettes fortsat at varetage sin nuveerende opgave
som forvalter af den nationale jernbaneinfrastruktur. Omvendt er Banedanmarks rolle stadig omfattet af
analysen i forhold til ejerskabsplacering af jernbanerelaterede opgaver i styrelser eller virksomheder, der
om- eller nedlaegges. Det sikrer, at de enkelte scenarier designes med den mest optimale institutionelle
organisering.

Analysen af den institutionelle organisering er struktureret i fem delafsnit:

e En gennemgang af den eksisterende institutionelle organisering

e Enanalyse af DSB’s fremtidige rolle herunder om DSB byder i eventuelle udbud
e En analyse af ansvarsplaceringen for opgaver og roller i hvert scenarie

e Enindledende juridisk vurdering af analysens scenarier

e Organisering af jernbanesektoren i sammenlignelige lande.

6.1 Eksisterende institutionel organisering

Beskrivelsen af de enkelte scenariers institutionelle organisering forudseaetter en forstaelse for den
nuvaerende organisering af jernbanesektoren. Figur 6-1 giver en oversigt over de vigtigste aktgrer i
sektoren i dag, samt hvilke overordnede roller de udfgrer.
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Figur 6-1. Eksisterende institutionel organisering

Institutioner e Sikkerheds- ¢, Sektor- h Trafik- T Integrator Trafik- == Aktiv- T Operator AEndretrollei

myndighed P myndighed keber styring me]erskab scenarier?

Transport-, Bygnings- J
og Boligministeriet

Trafik-, Bygge-og J J
Boligstyrelsen?

Jernbanenenavnet J

Havarikommissionen J

Banedanmark (« )

RejsekortA/S

Andre operaterer' «

AN RN
<
<

«
N
TSP R ARNE RERRNRN

1: Arriva i dag, 2: Varetager en raekke sektoropgaver gennem Center for Kollektiv Trafik

De forskellige institutioners nuveerende opgaver og ansvar beskrives kort i fglgende afsnit. Desuden
beskrives der andringer, som det enkelte scenarie laegger op til.

Transportministeriets departement: Den gverste myndighed for transportomradet i Danmark. Har
ansvaret for den samlede sektorudvikling, overordnet regulering samt tilsyn med den samlede
jernbanesektor, herunder det formelle kgb af togtrafik. Transportministeriets rolle i forhold til
trafikkgb andrer sig i udbudsscenarierne.

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen (TBST): Pa jernbaneomradet varetager TBST overordnet to
forskellige opgaver. Dels bidrager styrelsen til departementets opgaver med sektorudvikling i form
af konkrete jernbanefaglige analyser, administration af tilskudsordninger og tilsyn med taksternes
udvikling m.v. Dels er TBST den uafhaengige sikkerhedsmyndighed for jernbanen i Danmark.
Sikkerhedsmyndigheden er ansvarlig for regulering og godkendelse af infrastrukturforvaltere,
operatgrer, jernbanevirksomheder, drifts- og trafikregler samt signalsystemer. Endvidere forestar
sikkerhedsmyndigheden godkendelse af rullende materiel og fgrer tilsyn med virksomhedernes
sikkerhedsledelsessystemer mv. TBST vil i scenarier med mindre grad af politisk styring fa feerre
opgaver vedrgrende analyser, tilsyn med takster mv. Sikkerhedsmyndigheden forventes ikke at fa
a&ndret sin rolle og ansvarsomrader i nogen af scenarierne.

Jernbanenavnet: Jernbanenzvnet er et uafhaengigt naevn under Transportministeriet, der
overvager konkurrencesituationen pa markedet for jernbanetransportydelser og varetager tilsyns-
og klagefunktioner pa jernbaneomradet i relation til tildeling af infrastruktur, opkraevning af afgifter
samt passagerrettigheder. Jernbanenavnet forventes ikke at fa zendret sin rolle og ansvarsomrader
i nogen af scenarierne.

Havarikommissionen*’: Havarikommissionen er en fast bemandet enhed under
Transportministeriet, med ansvar for at undersgge flyvehavarier og -handelser samt
jernbaneulykker og -haendelser. Havarikommissionen forventes ikke at fa sendret sin rolle og
ansvarsomrader i nogen af scenarierne.

49 Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane
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DSB: DSB er den statsligt ejede operatgr og opererer pa stgrstedelen af det statslige
jernbanenetveerk. Foruden togdrift varetager DSB en raekke opgaver i forbindelse med at skabe en
sammenhangende jernbanesektor og ejer derudover en stor andel af veerdierne i sektoren (tog,
veerksteder og stationsbygninger). DSB’s rolle og ansvarsomrader aendres markant i seerligt
udbudsscenarierne.

e Banedanmark: Banedanmark er en statslig styrelse under Transportministeriet, der som
infrastrukturforvalter ejer, driver, vedligeholder og udvikler den statsejede jernbaneinfrastruktur.
Banedanmark er ansvarlig for styring af togtrafikken, overordnet kgreplanlaegning og tildeling af
jernbanekapacitet. Herudover opkraever Banedanmark infrastrukturafgifter for anvendelse af
skinnenettet. Banedanmarks rolle og ansvar er overvejende usendret pa tvaers af scenarierne, men
forventes at spille en stgrre rolle i forhold til trafikinformation i nogen af udbudsscenarierne.

e Rejsekort a/s: Driver det faelles system til transporthjemmel, Rejsekortet, der kan betragtes som
en sektorintegrerende funktion for jernbanen og pa tveers af kollektive transportformer.
Rejsekortets roller zendres ikke i scenarierne, men i udbudsscenarier, hvor DSB’s integrerende rolle
reduceres eller afskaffes, vil vigtigheden af et velfungerende rejsekort gges.

e Andre operatgrer: | Midt- og Vestjylland drives trafikken af Arriva A/S pa en udbudt kontrakt.

Operatgren i Midt- og Vestjylland er ikke genstand for analyse, men i scenarier med udbud vil

antallet af operatgrer stige.

Analysen af den institutionelle organisering behandler dermed ikke roller og ansvar for Jernbanenavnet og
Havarikommissionen. Banedanmark er ogsa kun i mindre grad bergrt, idet udgangspunktet fortsat er, at
Banedanmark baseres pa infrastrukturforvalterrollen.

6.2 DSB som operatgr

En institutionel organisering hvor en statsejet ene-operatgr tildeles det samlede ansvar for togdrift og -
ejerskab, vaerksteder, vedligehold, stationer og sektorintegration fraveelges i stigende grad i vores
europaiske nabolande (se afsnit 6.10). Ogsa inden for EU-reguleringen gar tendensen mod gget
konkurrenceudsaettelse af togdriften. Det er derfor et ngglespgrgsmal, hvilken rolle DSB har i den
fremtidige institutionelle organisering af sektoren inden for hvert scenarie, herunder hvorvidt DSB fortsat
skal foretage togdrift.

Der er identificeret fire overordnede modeller for DSB’s fremtidige rolle:

1. Integreret selskab som i dag: DSB kan fortsaette som en statsligt ejet operatgr pa samme vilkar som
i dag. Dette medfgrer, at DSB fortsat udgver togdrift i kombination med sine andre roller som
selskab for ejerskab, vedligehold™® og integrator for sektoren. Denne model kan til dels
sammenlignes med Deutsche Bahn i Tyskland.

2. Udskilt operatgrvirksomhed: DSB kan udskille de togoperative opgaver i en selvstaeendig
virksomhed (DSB Operatgr) med fortsat statsligt ejerskab.>! Det omfatter opgaverne med
togfremfgring, allokering af personale, indkgb af energi, catering, uddannelse mv. Denne model
minder om NSB’s rolle i Norge eller S)’s rolle i Sverige. Operatgrvirksomheden kan eventuelt eje og
vedligeholde tog, togvaerksteder og stationer, afhaengig af konkurrencesituationen.

50 Evt. gennem outsourcing
51 Enten Transportministeriet som i dag eller Finansministeriet
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3. Udskilt og (delvist) privatiseret operatgrvirksomhed: DSB kan udskille togdriften i en selvsteendig
virksomhed, der frasaelges og privatiseres helt eller delvist. Dette omfatter de konkrete funktioner
relateret til operatgrfunktionen, men ikke ejerskabet over tog, vaerksteder og stationer.

4. Nedlzeggelse af DSB: DSB kan afvikle den del af virksomheden, som direkte er relateret til togdrift,
mens gvrige kompetencer og aktiver overfgres til nye organisationer og/eller markedet.

Den primzaere fordel ved model 1 er, at synergieffekter pa tveers af operatgrfunktionen og andre opgaver
bevares. Model 1 er den eneste model, der kan realisere eventuelle synergi- eller integratoreffekter pa
tveers togdrift og opgaver relateret til at binde sektoren. Det er samtidig en kendt Igsning uden behov for
organisatorisk tilpasning og tilhgrende risici. Omvendt er en viderefgrelse af et samlet DSB som i dag
ikkeforeneligt med konkurrenceudszettelse. Det skyldes, at DSB’s ansvar for de sektorintegrerende opgaver
kan give DSB visse fordele over for andre operatgrer. Desuden vurderes det heemmende for
konkurrencesituationen (antallet af bydere), hvis bade ansvaret for trafikindkgb og ejerskabet af DSB
varetages af Transportministeriet. Som fglge heraf vurderes et integreret DSB ikke hensigtsmaessigt i
udbudsscenarier, og DSB’s bestyrelse har derfor vurderet, at DSB ikke skal deltage i udbud.

Model 2 Igser en reekke af de ovenstaende problemstillinger i model 1 ved at adskille togdriftsaktiviteterne
fra infrastrukturlignende opgaver (fx materiel og vedligehold) i DSB samt det sektorintegrerende ansvar.
Dermed sikres, at DSB som operatgr ikke har konkurrencemaessige fordele som fglge af et udvidet
sektoransvar. Samtidig bevares DSB’s operatgrvirksomhed fortsat under offentligt ejerskab. Det vurderes
dog mest hensigtsmaessigt, at ejerskabet af DSB Operatgr overgar til Finansministeriet for at undga at
afskraekke nye operatgrer i udbud, fordi Transportministeriet bade varetager statens ejerskab af DSB og
indkgber togtrafik. Pa baggrund heraf vurderes model 2 anvendelig i udbudsscenarier.

I model 3 deles togdriftsaktiviteterne og det sektorintegrerende ansvar som i model 2, men det offentlige
ejerskab over det nye DSB Operatgr opgives gennem hel eller delvis privatisering. Dette sikrer en tydelig
adskillelse af sektoransvar og togoperatgropgaven og understgtter dermed — lige som model 2 - fri og lige
adgang til markedet for togdrift. Fuld eller delvis privatisering vil derudover sikre et DSB Operatgr med
samme kompetencer og pa lige vilkar med andre operatgrer, men samtidig et tab af offentlig indflydelse og
indsigt i togtransporten. Dog er det en beslutning, der ikke kan omggres uden betydelige omkostninger.
Desuden knytter der sig en reekke problemstillinger ved (delvis) privatisering af DSB i forhold til muligheden
for fremtidig tildeling af trafik. DSB’s veerdi i forbindelse med en hel eller delvis privatisering ma forventes
at afhange af hvilket scenarie, denne privatisering foregar under. Alt andet lige vil veerdien af
virksomheden veaere stgrst, hvis virksomheden har en sikker markedsposition i den danske jernbanetrafik og
mindre, hvis der er risiko for, at den taber markedsandele — f.eks. som fglge af at andre operatgrer vinder
DSB’s trafik i forbindelse med udbud.

Endelig angiver model 4 en Igsning, hvor DSB’s operatgraktiviteter helt nedlaegges. Nedlaeggelse af DSB er
et markant brud med den eksisterende institutionelle organisering og er forbundet med en raekke risici,
herunder i forhold til at opretholde stabil togdrift i den periode, hvor DSB er under afvikling. Efter
nedlaeggelsen af operatgrvirksomheden kan DSB endvidere ikke agere som et underliggende
’sikkerhedsnet’ ved fa eller darlige bud, eller som en tilbagefaldsplan ved en uholdbar Igsning. Nedlaeggelse
af DSB som operatgr medfgrer derudover den risiko for tab af erfaring i sektoren, som altid vil vaere
forbundet med en transition fra en organisatorisk enhed til en anden. Succesfuld nedlaeggelse af DSB som
operatgr forudsaetter afklaring og stillingtagen til disse forhold.
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En central problemstilling for sektorens institutionelle organisering er, hvorvidt DSB skal veere en aktiv
operatgr og eventuelt byder i udbudsscenarierne (model 2 og3) eller ej (model 4). Fordelen ved at DSB
deltager, er garantien for et bud fra en velkendt operatgr, hvilket reducerer risici ved en udbudsstrategi.
Omvendt kan DSB’s deltagelse i et udbud risikere at begraense konkurrencen ved at andre operatgrer
afholder sig fra at byde. DSB kan med sit (historiske) statslige ejerskab og indgdende kendskab til den
danske jernbane fremsta som en mulig foretrukken Igsning. Som fglge heraf er det i udbudsscenarierne
med flere operatgrer forudsat, at DSB ikke deltager i udbuddet (model 4). | scenarie E tildeles DSB Operatgr
hovedstraekningen mellem de stgrre byer under PSO-forordningen, men driver den kommercielt, hvilket
dermed er DSB Operatgrs eneste aktivitet. Der kan pa et senere tidspunkt traeffes beslutning om hvorvidt
DSB Operatgr gnskes (delvist) privatiseret.

Det bemaerkes, at ovenstaende problemstilling med at andre operatgrer afskraekkes fra at deltage i et
omkostningstungt udbud, forvaerres af at DSB i dag er ejet af Transportministeriet, som samtidig er den
formelle trafikkgber. Dette er ikke i overensstemmelse med praksis i en reekke sammenlignelige lande.
Eksempelvis er Hollandske NS*? ejet af Finansministeriet, mens trafik kpbes af Transportministeriet. P3
samme made er bade det svenske SJ*3 og det tyske DB ejet af staten, mens regionerne er de primaere
trafikkgbere®. Som fglge heraf anbefales, at ejerskab af DSB Operatgr flyttes fra Transportministeriets til
Finansministeriets resort.

6.3 Institutionel organisering i scenarierne

| dette afsnit beskrives de institutionelle strukturer i hvert scenarie, herunder hvordan roller og opgaver
fordeles mellem de forskellige institutioner i jernbanesektoren. Med opgaver, roller og institutioner forstas
mere praecist:

e Opgave: En opgave er et konkret jernbanerelateret ansvarsomrade for et produkt eller en service.
Et eksempel pa en opgave er udarbejdelse, drift og vedligehold af et integreret salgssystem.

e Rolle: En rolle er en samling af opgaver i et sammenhangende og afgraenset ansvarsomrade. Et
eksempel pa en rolle er den sektorintegrerende rolle (integrator), der blandt andet kan besta af de
underliggende opgaver salgsintegration og indtaegtsdeling.

e Institution: Med en institution menes en organisatorisk enhed i sektoren. Eksempler herpa er
Transportministeriet, DSB eller private operatgrer.

Scenarierne varierer bade i forhold til hvilke institutioner, der udfgrer hvilke roller, samt hvilke opgaver der
ligger i hver rolle. Sammensatningen af roller og ansvar afhaenger af en raekke andre valg angaende
scenariernes design, eksempelvis struktur for kontrakterne eller graden af priskontrol. Som fglge heraf
udggr den institutionelle organisering blot et af flere ben i den samlede design af scenarierne. Figur 6-2
angiver de vaesentligste opgaver for hver rolle i jernbanesektoren.

52 Nederlandse Spoorwegen

53 Statens Jarnviager

54 Regionerne i Sverige og Tyskland udbyder trafik ved konkurrenceudsatte udbud. Der er dermed ikke tale om
tildeling af en trafikkontrakt som i Danmark.
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Figur 6-2. Oversigt over roller og opgaver

Opgaver Beskrivelse Roller der kan
Py varetage opgaven

« Opgaver forbundettil fremfering af tog, herunder togkaersel,

Togdrift +  Operatgr

Vedligehold'
Operationelle statteopg.
Markedsfering
Kundeservice
Salgskanaler
Indtagtsdeling

Trafikinformation

« Toganskaffelser, markedsanalyser, opfelgning pa vedligehold, +  Operater
prisfastsasttelse, kontraktopfelgning mv. + Uafhaengig virk.

Ejerskabovertog
Ejerskab over vaerksteder

Ejerskab over stationer?

Kob af trafik
Kereplanskoordinering «  Koordination af kgreplaner pa tveers af operatgrer og jernbanetransport . Infrastruk_turf_orvalter
.......... (godsogpassagerer) ... Vathengigvirk.
+  Styring af den daglige drift, handtering af problemer, kommunikation med

« Infrastrukturforvalter

UL ST operatgrer

1: Vedligeholdet af de nye eltog | ifjern- og regionaltrafikken forventes outsources til togproducenten. 2: Driften af stationerne er i scenarie B overladt til operataren

Beskrivelsen af roller og ansvar er struktureret i fire delafsnit:

1. Ansvaret for ssmmenhang og integration i sektoren. Dette deekker over opgaver, der
understgtter samarbejde mellem sektorens parter, og dermed medvirker til at give passagererne
opfattelsen af en sammenhangende og ensartet jernbanesektor.

2. Ansvaret for trafikkgb. Dette daekker over det juridiske, analytiske og styringsmaessige arbejde
forbundet med anskaffelsen af operatgrer til servicering af det nationale jernbanenetvaerk.

3. Ansvaret for ejerskab af vaerdierne i sektoren. Dakker over ejerskabsansvaret for de betydelige
aktiver i sektoren i form af tog, stationer og vaerksteder. Dette deekker de underliggende opgaver
med at maksimere veerdien af de beskrevne aktiver.

4. Ansvaret for andre opgaver. Udover de ovennavnte opgaver er der identificeret en raekke
funktioner som pavirkes i de forskellige scenarier, men hvor der ikke foretages stgrre andringer i
den institutionelle organisering. Disse behandles saerskilt.

6.4 Sektorintegrerende funktioner
Pa det statslige jernbanenet opererer i dag kun to operatgrer (Arriva og DSB), hvoraf DSB har en

markedsandel p& 87 pct.>>. Med DSB’s store markedsandel og historisk betingede rolle i sektoren har det
veeret naturligt — gennem kontraktlig regulering, bl.a. i forhold til ikke-diskriminering - at lade DSB varetage

552015, inkl. S-tog
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en raekke opgaver, som understgtter begge operatgrers drift. Et eksempel herpa er drift af salgssystemet
ROSA.

| flere udbudsscenarier vil varetagelsen af disse opgaver ikke naturligt ligge hos DSB. Dette medfgrer, at
ansvaret for de integrerende opgaver skal placeres hos en ny aktgr, hvis der fortsat gnskes en
sammenhangende og let tilgeengelig jernbanesektor.

| det fglgende beskrives de opgaver, der sikrer sammenhaeng i passagerernes opfattelse af sektoren pa
tveers af scenarierne: salgskanaler og indtaegtsdeling, trafikinformation samt muligvis markedsfgring og
kundeservice (forretningsmaessig udvikling).

6.4.1 Salgskanaler og indtaegtsdeling

Salgskanaler

En salgskanal er en made for passagerer at indkgbe og betale for sin rejsehjemmel (billet). En let tilgeengelig
jernbanesektor er kendetegnet ved nem adgang til kgb af billetter og en salgsinfrastruktur, der muligggr at
k@be én billet pa tvaers af forskellige trafikale netvaerk. Dette kan eksempelvis opnas ved, at der kan kgbes
billet til alle danske destinationer pa samtlige pastigningssteder, eller gennem integration til andre
kollektive transportformer — f.eks. bus eller metro®®. Det er vigtigt at bemaerke, at en let tilgeengelig
jernbanesektor ikke ngdvendigvis er karakteriseret ved, at alle billetter skal kunne anvendes pa tveers af
alle operatgrer. Der vurderes saledes fortsat at vaere fordelagtigt, at operatgrerne kan lave deres egne
kampagner med billige billetter f.eks. for at udnytte ledige pladser i specifikke afgange hos én operatgr —
eksempelvis som DSB’s “Orangebilletter” i dag.

DSB varetager stgrstedelen af salg- og billetopgaven i jernbanesektoren i dag, og det er muligt at kgbe billet
ved en raekke forskellige salgskanaler.>” Figur 6-3 angiver DSB’s transaktioner pa tveers af de mest anvendte
salgskanaler og billetter i 2016. Figur 6-4 angiver DSB'’s billetindtaegter fordelt pa salgskanaler og billettyper.

Figur 6-3. DSB’s salgstransaktioner pa billettyper og salgskanaler

DSB's salgstransaktioner Salgskanaler
pa billettype og salgskanal DSB Kort& Net Uddannelses- Tank-o|
; - - -op

(2016) Automat  oetsalg  Godt  MOPHSAIO ) ikken  SMS kort aftale  ~ndre  Total
Rejsekort 7% 0% 3% 0% 0% 0% 0% 9% 1% 18%,
Standard-billet 3% 0% 1% 2% 1% 0% 0% 0% 0% 8%
DSB Ung Kort 1% 0% 0% 4% 0% 0% 0% 0% 0% 6%
Pendlerkort 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
lggigﬁg;lt; :"'"e“er 12% 1% 1% 1% 0%  |20% 0% 0% 0% 36%
Indenamts periodekort 1% 0% 2% 1% 0% 0% 1% 0% 0% 6%
Pladsbilletter 1% 1% 1% 2% 5% 0% 0% 0% 0% 9%
Andre billettyper 3% 29% 3% 1% 3% 2% 0% 0% 1% 16%

28% 4%, 12% 11% 10%  23% 2% 8% 2%  100%

56 Integrationen mellem bus og tog ma forventes reduceret i forbindelse med Takst Vest (forventes udrullet 2017), da
dette vil medfgre at der ikke vil veere samme pris for en bus- hhv. togrejse mellem forskellige destinationer,
eksempelvis Herning og Silkeborg

57 DSB understgttede 22 salgskanaler i 2015
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Figur 6-4. DSB’s billetindtaegter pa billettyper og salgskanaler

DSB's billetindtzgter pa Salgskanaler
billettype og salgskanal DSB Kort& Net Uddannelses- Tank-o
- - - -op

(2019) Automat  giietsalg  Goat  MOPUSA e  SMS kort aftale  Andre  Tofal
Rejsekort 8% 0% 3% 0% 0% 0% 0% 13% 0% 25%
Standard-billet 4% 1% 29, 29, 3% 0% 0% 0% 0% 1%
DSB Ung Kort 1% 0% 0% 3% 0% 0% 0% 0% 0% 4%
Pendlerkort 1% 0% 2% 1% 0% 0% 0% 0% 1% 5%
:ggﬁ:ﬁg‘iﬁig'"emr 3% 0% 0% 0% 0% 4% 0% 0% 0% 8%
Indenamts periodekort 2% 1% 8% 6% 0% 0% 6% 0% 2% 24%
Pladsbilletter 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 2%
Andre billettyper 3% 3%, 2% 29, 4% 29 29, 0% 1% 20%

229, 5% 19% 13% 8% 6% % 13% 5%  100%

Ovenstaende figurer viser den nuvaerende anvendelse af DSB’s produkter og salgskanaler, og er dermed et
billede af kundernes valg, givet de muligheder der pt. eksisterer. De anvendte kanaler afspejler den
nuvaerende passageradfzaerd, men er ikke ngdvendigvis den optimale sammensaetning af salgskanaler ud fra
et gkonomisk- eller passagermaessigt hensyn. Kanalmikset er et resultat af mange initiativer og nye
muligheder inden for digitalisering af billetsalget — en udvikling som fortsat foregar i hgjt tempo, og som
potentielt kan lede til faerre og billigere kanaler i en senere modningsfase. Figuren giver et grundlag for at
kunne vurdere de sektorintegrerende funktioners omfang i forbindelse med billetsalg og indtaegtsdeling i
dag.

o Rejsekortet deekker al kollektiv trafik i Danmark (ekskl. Bornholm). Rejsekortet tilbyder ogsa et
pendlerprodukt. Rejsekortsystemet drives af Rejsekort a/s, med DSB som hovedaktionaer og Movia,
Metroselskabet samt de regionale trafikselskaber med mindre ejerandele. Rejsekortet kan
betragtes som en sektorintegrerende funktion, der allerede i dag er uafhaengig af én operatgrs
interesser.

e Standard-billetten, som DSB og Arriva i dag selger gennem ROSA-systemet, vurderes at vaere et
vaesentligt element i dagens billede af sektorintegration for sa vidt angar salgskanaler.
Rejsehjemlen, der svarer til standard-billetten, kan allerede i dag ogsa kgbes gennem rejsekortet.

e DSB Ung Kort er en serlig ungdomsbillet, der kan anvendes pa togrejser med DSB eller Arriva, men
ikke i bustrafikken. DSB Ung Kort-billetten salges i dag gennem ROSA-systemet

e Pendlerkort, som dakker pendlerrejser inden for togoperatgrernes takstkompetence, slges i dag
gennem ROSA-systemet. Rejsekortet kan allerede i dag — som naevnt ovenfor — ogsa tilbyde et
pendlerprodukt.

e Indenamtsbilletter og periodekort kan alene anvendes til rejser inden for et trafikselskabs
takstomrader, og szelges i dag bade af togoperatgrerne og Trafikselskaberne. For togoperatgrernes
vedkommende sker dette i dag gennem DSB’s ROSA-system, som har indkodet de lokale
trafikselskabstakster.

o Pladsbilletter er i dag alene anvendt i DSB’s fjerntog, men kan ogsa kgbes hos Arriva til den del af
rejsen, som foregar med DSB’s fjerntog. Det vurderes, at denne mulighed fremadrettet vil veere
vigtig for sektorintegrationen, og i scenarier, hvor ansvaret for fjerntogtrafikken opdeles mellem
flere operatgrer, der tilbyder pladsbilletter, ma opgaven forventes at blive mere omfattende end i
dag.

e Andre billettyper dackker over raekke forskellige billetprodukter bl.a. @resundsbilletter,
Internationale billetter og DSB’s Orange-billetter. Disse billetkategorier vurderes ogsa i fremtiden at
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veere operatgr-specifikke, og vil derfor ikke have betydning for vurderingen af opgaverne i den
sektorintegrerende funktion.

Det sektorintegrerende billetsystem daekker saledes i dag salget af de ovennavnte billettyper bortset fra
”Andre billettyper”. Der er en vis grad af overlap mellem de forskellige billettyper, idet rejsekortet tilbyder
et produkt, som i nogen grad er overlappende med billettyper baseret pa andre teknologier.
Systemmaessigt kan den sektorintegrerende rolle i dag — for sa vidt angar billetsystemerne — sammenfattes
til fglgende to IT-driftsopgaver:

1. Medvirke i Rejsekort a/s
Drive et salgssystem, der handterer andre billetformer end rejsekortet samt indtaegter af alle
salgsrelaterede opgaver, herunder salg, reservation, oplysning, indtaegtsdeling mv. (DSB’s ROSA-
system)

Driften af et billetsystem er overvejende en teknisk opgave. De konkrete arbejdsopgaver omfatter:

e Ejerskab over infrastruktur: Opsatning, drift og vedligehold af eksempelvis billetautomater og
scannere.

e Ejerskab over IT-systemer: Udvikling og drift af salgskanaler som enkeltbilletter, apps, netbutik,
tank-op aftaler, abonnementsservice mv. Disse er i dag baseret pa IT-systemerne ROSA og
Rejsekortet.

e Betjent salg: Der er i dag betjent salg pa fire salgskontorer i Danmark®® og igennem 70 Kort&Godt
butikker. Salget gennem Kort&Godt er provisionsbaseret og driften af Kort&Godt er en selvstaendig
kommerciel aktivitet, som ikke ligger under den salgsintegrerende opgave.

De forskellige opgaver kan varetages af forskellige aktgrer, saledes at eksempelvis operatgrer selv opsatter
og ejer automater og infrastruktur, men at det underliggende IT-system ejer og drives af en uafhaengig
virksomhed/integrator. Det betyder, at ved hvert udbud med ny vinder vil det kundevendte salgssystem
overga til en ny operatgr. Det vurderes, at kunne bidrage til gget produktinnovation. Samtidig varetages
det underliggende IT-system altid af samme aktgr (integrator), der sikrer et langsigtet strategisk fokus og
investeringer. Det bemaerkes, at opsatning af automater i dag er en omkostningstung opgave, og at DSB
estimerer vaerdien af sine nuvaerende automater til ca. 100 mio. kr. Det kan medvirke til at ggre det mindre
attraktivt at vaelge en ny operatgr, hvis dette forudsazetter st@rre investeringer i salgsinfrastruktur. Dette
kan potentielt mitigeres ved krav om videresalg af infrastrukturen. Derudover bemaeerkes, at den primaere
arsag til de dyre automater er handteringen af kontanter — et behov der potentielt er vaek i 2030.

DSB’s udgifter til driften af de sektorintegrerende opgaver med salgs- og billetsystemet samt deltagelse i
Rejsekortet - udger i dag op til 210 mio. kr. arligt. Dette fordeles med 160-170 mio. kr. til rejsekort, jf. Figur
6-5, samt 40-60 mio. kr. til de DSB-interne systemer og andre salgskanaler. Af sidstnaevnte er det dog ikke
alle, der er relevante for den sektorintegrerende funktion. De scenariespecifikke omkostninger til salgs- og
billetsystemer er uddybet i den gkonomiske evaluering (kapitel 10), hvor der er taget hgjde for potentialet
ved at konsolidere antallet af salgskanaler og potentielt produkter.

8 Kgbenhavns Lufthavn, Kgbenhavns Hovedbanegard, Odense og Aarhus.
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Figur 6-5. Omkostninger til salgs- og billetsystem i DSB, 2015, mio. kr.

Omkostninger i salgs- og billetsystem (mio. kr.)
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Fysiske billetkontorer i Kbh., Kbh. Lufthavn,

40-45
| Odense og Arhus
' 35-40 Salg af biletter via DSB call center, inkl. drift af
! salgssystemer
! DSB Plus, Interrailsalg, analyse og drift af
50-60 ;
e ODlineplatiorm
! Ukendt qustaftaler og refusioner ifm. Gennemgaende
e DSt
! Ukendt Service og vedligeholdelse af fysiske automater,
| udgifter til papir og reservdele, drift af salgssystem
“I Omkostninger der ikke kan henfores til specifik

aktiviteter, herunder erhvervssalg

Note: Data er baseret pa raudtraek

fra DSB’s gkonomistyringssystem og er p.t. ikke validerede

| udbudsscenarier hvor DSB’s togdriftsaktiviteter ophgrer, er der behov at afklare, hvem der skal varetage
den fortsatte drift af ROSA og DSB'’s aktiviteter i Rejsekort a/s. Centrale spgrgsmal er bl.a., om der ved
udbud bliver stillet krav om obligatorisk deltagelse i Rejsekortet (eller lignende samarbejder) for nye
operatgrer, og hvem der skal sikre et sammenhangende billetsystem.

Et sammenhangende billetsystem kan sikres pa forskellige mader:

Ansvaret for et sammenhangende salgssystem kan overfgres til en uafhaengig institution.

m, at en ny operatgr enten overtager det eksisterende, eller udvikler er nyt

[ ]

e Derkan stilles krav o
sammenhangende billetsystem.

[ ]

Rejsekortet.

Den sammenhangende salgslgsning kan opnas gennem krav om obligatorisk deltagelse i

Ved de to fgrste Igsninger sikres at det sammenhangende billetsystem som vi kender i dag bevares, og at
der ikke udvikles individuelle billetsystemer for hver trafikpakke i udbudsscenarier. Dette er mest relevant i
scenarier med flere trafikpakker. Dermed vil kunderne opleve den samme salgslgsning ved billetautomater

og digitale salgskanaler, uanset hvor i landet de rejser. Lgsningerne kan kombineres med obligatorisk
deltagelse i Rejsekortet, saledes at det dobbelte system viderefgres.

Den sidste Igsning sikrer som minimum én integreret billetlgsning pa tveers af straekninger og

transportformer, men vil red

ucere antallet af tilgaengelige billettyper, som kan anvendes pa tveers af hele

landet. Det ma forventes at kunne medfgre en oplevelse af et mindre sammenhangene transportsystem.
For at undga dette kraever det yderligere udbredelse og videreudvikling af funktionaliteter i Rejsekortet

som:

Mulighed for kgb af enkeltbilletter med betalingskort eller kontanter

89




e Udvidede muligheder ift. billettyper som kombikort, erhvervskort, pendlerkort, ungdomskort mv.
e Lgsningeriforhold til turister

Det bemaerkes, at scenarierne relaterer sig til 2030, og at det derfor ma forventes gget udbredelse af
digitale salgslgsninger, men at det naturligt er sveert at forudsige den teknologiske og digitale udvikling. Der
ma forventes markante a&ndringer i mulighederne og understgttelse af salgslgsninger frem mod 2030.

| de scenarier, hvor operatgrerne har det kommercielle ansvar for indtaegtssiden (nettokontrakt) er det i
operatgrernes interesse at pavirke og forbedre en eventuel feelles salgslgsning. Gennem betalingen og
provisionen til en fzelles lIgsning — eksempelvis Rejsekortet - har operatgrerne mulighed for at sikre at
Igsningen bedst muligt understgtter en tilfredsstillende produktudvikling. | scenarier med bruttokontrakter
har operatgren ikke et naturligt incitament til at drive udvikling af faelles billetl@gsninger. Dette ansvar ligger
primaert hos integratoren.

Indtaegtsdeling

Integration af salgskanaler kan medfgre behov for efterfglgende indtaegtsdeling. Dette er tilfaeldet, hvis en
passager med samme billet anvender transportmidler fra konkurrerende operatgrer. Indteegtsdeling
foretages i dag overordnet i fire separate fora:

e Ved takstoverskridende togrejser uden for rejsekortet foretages indtaegtsdeling overvejende
automatisk i ROSA.

e Ved ikke-takstoverskridende rejser pa tveers af transportformer foretages takstdeling i Bus & Tog
gennem forhandling baseret pa data fra historiske passagertzellinger og -interviews.

e | hovedstadsregionen foretages en separat indtaegtsdeling pa tveaers af Bus, Metro og S-tog baseret
pa en reekke tilgeengelige data.

e Rejsekortet foretager sin egen overvejende automatiske indtaegtsdeling®. Dette udfgres af
Rejsekort Rejsedata

Indtaegtsdeling er pa samme made som salgskanaler i hgj grad en teknisk opgave, der baseres pa data
genereret i salgskanalerne. Indtaegtsdeling kan dermed betragtes som en afledt opgave relateret til
ejerskab af salgskanaler og -infrastruktur, der forudsaetter samarbejde med andre kollektive
transportformer.

| forhold til dimensionering bemaerkes, at ressourcetraekket ikke er en opgave isoleret til jernbanesektoren.
Indteegtsdeling mellem togoperatgrer foregar i dag overvejende automatisk baseret pa data fra ROSA og
Rejsekortet. Som fglge heraf vil der i alle scenarier vaere behov for at allokere ressourcer til indteegtsdeling i
Bus & Tog samarbejdet og i hovedstadsomradet. Den generelle arbejdsopgave forbundet med
indteegtsdeling vurderes af begraenset omfang.

Scenariedesign

Det betragtes som en forudsaetning, at den danske jernbanesektor fortsat skal veere understgttet af et
sammenhangende og effektivt integreret salgssystem i alle scenarier, dog saledes at kun udbudt trafik i
scenarie F indgar obligatorisk. | scenarie A og C vil DSB fortsat eje og anvende egne salgslgsninger, mens

9 Denne indgdr saregent i indtaegtsdelingen i hovedstadsregionen
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den obligatoriske deltagelse i Rejsekortet fastholdes. Det forventes, at en raekke af de betjente salgskanaler
vil afvikles, og at salget i stigende grad vil baseres pa elektroniske og digitaliserede salgslgsninger.

| scenarie B foretages et samlet udbud, og DSB’s trafik overtages af en ny operatgr. Dette skaber behov for
at afklare, hvem der fremadrettet er ansvarlig for billetinfrastrukturen og salgssystemerne i sektoren. Dels
for at sikre sammenhaeng i sektoren, dels for at sikre langsigtede omkostningsoptimale Igsninger. Der er
identificeret to modeller herfor:

e Ansvaret for den nuvaerende integrerede salgslgsning (ROSA eller fremtidige tilsvarende systemer
samt rejsekort-systemet) udskilles som en selvstaendig opgave, der varetages af en uafhangig
institution med ansvar for den langsigtede udvikling af opgaven (integrator). Dette kan veaere
Rejsekortet A/S eller en ny virksomhed, evt. baseret pd DSB. Enheden kan potentielt integreres
med selskabet for ejerskab over aktiver i sektoren.

e Den nye operatgr gives fri mulighed for enten at bruge DSB’s eksisterende system eller udvikle,
opsatte og drifte sit eget billetsystem, tilpasset den politisk styrede takststruktur. Der stilles krav
om obligatorisk deltagelse i Rejsekortet, ligesom der kan stilles krav om, at operatgren af MVJ skal
kunne anvende salgsinfrastrukturen.

Begge Ipsninger sikrer umiddelbart et sammenhangende billetsystem. Dette skyldes, at lige meget om
operatgren eller en integrator varetager salgskanalerne, vil det vaere en landsdakkende I@gsning.
Problemstillingen bliver dermed i hgjere grad et spgrgsmal om, hvilken lgsning der vurderes optimal ud fra
et gkonomisk og styringsmaessigt perspektiv.

Ved at udskille ansvaret for salgssystemet til en uafhaengig integrator, sikres at udviklingen af
salgsinfrastrukturen foretages ud fra en langsigtet gkonomisk horisont, i modsaetning til en operatgr der
ikke taenker videre end kontraktens varighed. En integrator vil eksempelvis foretage reinvesteringer i
infrastruktur i tilfeelde, hvor gevinsten fgrst realiseres efter udlgb af den eksisterende kontrakt. Denne
effekt vil forstaerkes i takt med, at kontrakten naermer sig genudbud. Salgsinfrastruktur er generelt baseret
pa betydelige investeringer i IT og materiel med lange tidshorisonter. Operatgrer vil skulle kompenseres
herfor i kontrakten, hvilket kan vaere samfundsmaessigt suboptimalt, hvis gentagne udbud vindes af
forskellige operatgrer. En integrator baseret pa Rejsekortet A/S eller DSB vil kunne anvende den
eksisterende infrastruktur og systemer, og dermed reducere de umiddelbare transitionsomkostninger.

Endelig vil ansvarsplacering hos en integrator vaere et veern mod infrastruktur- og systemafhangighed i
forhold til den eksisterende operatgr, og understgtter dermed lige konkurrence i genudbud. Derudover er
kontrakten i scenarie B en nettokontrakt, hvor operatgrens tilskud udggres af differencen mellem
operatgrens bruttoomkostninger og billetindtaegter, hvilket forudsaetter offentligggrelse af fyldestggrende
data for det underliggende trafik- og indtaegtsgrundlag i udbudsmaterialet. Nar integrator er ansvarlig for
salgssystemerne er disse nemt tilgeengelige.

Ved at overlade ansvaret for salgssystemet til operatgren sikres, at der ggres op med potentielle
nuvaerende DSB-specifikke historiske omkostninger og systemer. Dette kan medfgre besparelser. Det
bemaeerkes, at operatgren kan vaelge at overtage eksisterende Igsninger, hvis det vurderes gkonomisk
meningsfuldt. Da der i scenarie B anvendes nettokontrakter, har operatgren interesse i at maksimere
passagertallet, og det anses derfor for et kritisk parameter for en operatgr at veere ansvarlig for sine egne
salgslgsninger.

| forbindelse med udbud ligger der en tidsmaessig problemstilling i, at udbud vil blive gennemfgrt en
arraekke f@r, operatgren overtager driften. Det betyder, at det kan veere svaert at forudse det specifikke
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behov for salgslgsninger. Problemstillingen kan handteres ved at stille krav om obligatorisk deltagelse i
Rejsekortet og pa den baggrund videreudvikle funktioner, der muligger, at Rejsekortet udggre den
primaere, sektorintegrererede salgslgsning. Operatgr kan i tillaeg hertil vaelge frit at udbyde eget salgi tilleeg
hvis rentabelt.®° Den nye operatgr gives mulighed for at viderefgre den eksisterende salgsinfrastruktur
efter behag, men Rejsekortet bliver den eneste obligatoriske salgs- og billetkanal.

Pa baggrund af ovenstaende anbefales det i scenarie B at give den nye operatgr mulighed for at overtage
DSB’s salgskanaler og billetinfrastruktur eller udvikle sine egne. Der stilles samtidigt krav om obligatorisk
deltagelse i Rejsekortet. Rejsekortet anbefales udviklet med henblik pa at blive den primaere,
sektorintegrerede salgslgsning, med udbygget funktionalitet i forhold til salgskanaler og billettyper. DSB’s
medejerskab i Rejsekortet overfgres til trafikkgber. Dette baseres pa:

e Et behov for muligt brud med de eksisterende Igsninger og associerede omkostninger, herunder
fokus pa udvikling af Rejsekortet som den foretrukne sektorintegrerende billet.

e Behov for en uafhaengig integrator (Rejsekort) til at sikre et langsigtet perspektiv i forhold til
gkonomi og styring.

e At overlade ansvaret for salgskanaler for egne rejser til den nye operategr vil ikke kompromittere
sammenhangen i sektoren, da operatgren vil varetage stgrstedelen af trafikken i Danmark.

o | det tilfeelde systemet muligggr det, kan der arbejdes pa at indarbejde operatgrens salgslgsninger i
Rejsekortets IT-systemer, safremt dette viser sig som en optimal tilgang.

Denne Igsning vil yderligere sikre detaljerede passager- og indtaegtsdata, hvilket understgtter trafikkgber i
forhold til at gennemfgre genudbud af nettokontrakten.

| scenarie D og E deles trafikken i seks trafikpakker. Dette gger behovet for en sammenhangende
salgslgsning i forhold til scenarie B, idet der i disse scenarier vil veere op til seks forskellige operatgrer, som
hver kan have forskellige strategier i forhold til at tilvejebringe en salgslgsning.

| scenarie D indstiller DSB sine togdriftsaktiviteter, og omdannes i stedet til en virksomhed med ansvar for
trafikkgb, integration og ejerskab over aktiver i sektoren. Det nye selskab er dermed ansvarlig for den
samlede billetlgsning i sektoren. Dette kan eksempelvis opnas gennem den eksisterende billet- og
salgsinfrastruktur (ROSA), men det star selskabet frit, hvordan det opnas. Der stilles fortsat krav om
obligatorisk deltagelse i Rejsekortet. Dette scenarie kan ses som viderefgrelsen af DSB’s eksisterende
institutionelle organisering og ansvar, men hvor DSB udliciterer togdriften til en reekke operatgrer.
Modellen er sammenlignelig til trafikselskabernes rolle i den lokale kollektive trafik

| scenarie E deles DSB i DSB Operatgr og DSB Aktivselskab - en specialiseret virksomhed med ansvar for
ejerskab over sektorens aktiver. DSB aktivselskab er til sammenligning med scenarie D ikke integrator eller
ansvarlig for trafikkgb. Dette skyldes, at der i modsaetning til scenarie D anvendes nettokontrakter, og at
der dermed ikke er behov for en integrator til forretningsmaessigt at tegne sektoren udadtil. De enkelte
operatgrer ggres ansvarlig for udarbejdelse af egne salgslgsninger, og stilles den eksisterende infrastruktur
til radighed. Der stilles krav om obligatorisk deltagelse i Rejsekortet, som dermed bliver den primaere
sektorintegrerende salgslgsning. | den grad det er muligt arbejdes pa at videreudvikle Rejsekortet,
herunder muligheden for individuelle overbygninger for de enkelte operatgrer. DSB’s ejerskab over
Rejsekortet overfgres til trafikkgber.

80 Hvis behovet for andre salgslgsninger er lille, er det omkostningsoptimalt at overlade ansvaret herfor til operatgren.
Denne vil da tilbyde yderligere salgskanaler udover Rejsekortet omkostningseffektivt i forhold til efterspgrgslen.

92



| scenarie F overlades udviklingen af sektoren og det kundevendte ansvar til operatgrerne med fa
regulerende begraensninger. Rejsekortet vil fortsat eksistere i bus- og lokaltrafikken, og togoperatgrer vil
som minimum veere tilknyttet Rejsekortet for en del af kapaciteten. Pa baggrund af de nuvaerende
muligheder synes det oplagt at benytte sig af denne etablerede salgskanal. Operatgrerne har udover den
obligatoriske deltagelse i Rejsekortet fri mulighed for at tilbyde yderligere salgsprodukter eller Igsninger.

Det bemaerkes, at Rejsekortet forventes videreudviklet frem mod 2030, saledes at Rejsekortet ikke
ngdvendigvis vil veere genkendeligt med salgskanalen i dag. Dette bade i forhold til betalingsmuligheder,
billettyper, omkostningseffektivitet samt muligheden for at udggre den underliggende salgsplatform i hele
transport- eller jernbanesektoren.

6.4.2 Trafikinformation

Trafikinformation er oplysninger til passagererne om kgreplaner, forsinkelser, aflysninger, sporaendringer
mv. Trafikinformation er tilgaengelig i en raekke forskellige former, eksempelvis tavler pa stationer der
angiver ankomst- og afgangstidspunkter, eller Rejseplanen der angiver den hurtigste eller optimale rejse
mellem to eller flere punkter. Begge former for trafikinformation er centralt for passagerernes opfattelse af
en sammenhangende transportsektor.

Opgaven udfgres i dag i faellesskab mellem DSB og Banedanmark.%! Banedanmark genererer data i den
daglige togdrift, eksempelvis om togenes gjeblikkelige placering, om forsinkelser og driftsproblemer eller
om szrlige forhold der forstyrrer den planlagte k@greplan. Disse data opsamles og bearbejdes i en fzelles
database med DSB, hvor ogsa Arriva leverer input. Denne database udggr rygraden i udarbejdelsen af alle
former for jernbanerelateret trafikinformation i Danmark, undtaget privatbanerne og S-banen.

Der er i samtlige scenarier behov for en integreret systemunderstgttelse af trafikinformation.
Udarbejdelsen og driften af disse systemer bgr i scenarier med flere operatgrer udfgres af Banedanmark.
Dette sikrer, at systemet ikke baseres pa en enkelt operatgrs systemer, og at systemet kan viderefgres i
tilfaelde hvor en ny operatgr vinder et genudbud. Dette understgtter ligeledes lige konkurrencevilkar
mellem etablerede og nye operatgrer i en udbudssituation. Det bemaerkes, at Signalprogrammet
understgtter udarbejdelse af Trafikinformation i fremtidens jernbanesektor, da de nye signaler ggr det
nemmere at tilvejebringe de ngdvendige data pa et hgjere kvalitetsniveau.

Scenariedesign

| alle scenarier skal opgaven handteres i samarbejde mellem operatgrer og Banedanmark. | scenarie A og C
fortseettes samarbejdet mellem Banedanmark og DSB som i dag, mens det i scenarie B vil forudsaettes, at
den nye operatgr indgar et lignende samarbejde med Banedanmark herom. Dette svarer til situationen i
dag.

| scenarie D hvor der etableres en enhed til varetagelse af sektorintegration, vil denne virksomhed gennem
udbudskontrakterne forpligte operatgrerne til at udarbejde og overfgre den ngdvendige og gnskede
trafikinformationsdata til Banedanmark. | praksis vil dette formodentligt ske automatisk ved de nye
muligheder i Signalprogrammet. Formalet med denne ansvarsfordeling er dels at sikre ensartet
dataindsamling, og dels at integratoren i forhold til den af Banedanmark genererede information kan gnske
det suppleret med passagerrelevant information om vognnumre, tilgaengelighed og lignende. Derigennem

61 Samt i samarbejde med andre aktgrer uden for jernbanesektoren
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hjaeelpes nye operatgrer til nemt at starte servicering af en ny straekning efter vundet udbud. Samtidig
undgas, at de forskellige operatgrer udarbejder egne systemer, der ikke er kompatible. Styringen af
datakravene kan ggres gennem adgangskontrakterne med Banedanmark.

| scenarie E og F etableres der ikke en integrator med ansvar for trafikinformation, hvorfor Banedanmark
gores ansvarlig for sammenhang i de underliggende trafikinformations-systemer. Dette sker i henhold til
udviklingen i Signalprogrammet og de deraf afledte muligheder. Pa S-banen, hvor trafikinformation i dag
udarbejdes af DSB, bgr Banedanmark overtage opgaven. Dette med henblik pa at friggre ansvaret fra
enkelte operatgrer.

6.4.3 Forretningsmaessigt sektoransvar

Det forretningsmaessige ansvar for udvikling af sektoren kan betegnes som en sektorintegrerende opgave,
hvis operatgren ikke selv har det kundevendte ansvar.®? Dette er typisk tilfaeldet i bruttokontrakter®, og
dermed alene relevant i scenarie D i denne analyse.®* Den forretningsmaessige udvikling af sektoren daekker
overopgaver, der handler om tiltraekning og fastholdelse af passagerer, og derigennem gge indtaegterne.
Disse er overvejende markedsfgring og kundeservice.

Markedsf@ring deekker bredt over en raekke aktiviteter forbundet med afseetning af sektorens produkter og
serviceydelser. Eksempler herpa er markedsundersggelser, produktudvikling, reklame, PR, tryksager,
merchandise, kampagner mv. Ansvaret for markedsfgring omfatter dermed opgaven med at tegne billedet
af sektoren udadtil og understgtte de langsigtede planer om passagervaekst og gget anvendelse af
kollektive transportformer.

Kundeservice understptter passagerernes opfattelse af en velfungerende og sammenhangende
jernbanesektor, ved at sikre at de ngdvendige informationer er nemt tilgeengelige, og handtering af
problemer eller spgrgsmal foretages hurtigt og effektivt. Kundeservice daekker over bade vejledning og
hjeelp med fysisk tilstedevaerelse af ansatte pa stationer, samt via telefonbetjening, hjemmesider mv.

Scenariedesign

Ansvaret for den forretningsmaessige udvikling afhaenger af kontraktstrukturer og antallet af operatgrer. |
scenarie A og C opererer DSB som i dag med samme markedsandel og pa en nettokontrakt. DSB tegner
dermed billedet af jernbanesektoren udadtil. Som fglge heraf placeres ansvaret for den forretningsmaessige
udvikling og de underliggende opgaver hos DSB. | scenarie B overtager den nye operatgr DSB’s ansvar for
sektorens forretningsmaessige udvikling.

| scenarie D, E og F er jernbanesektoren kendetegnet ved flere operatgrer end i dag. Der anvendes
forskellige I@sninger for placering i af det forretningsmaessige ansvar i scenarie D og E, afhaengig af den
valgte kontraktstruktur. | scenarie D anvendes bruttokontrakter, saledes at operatgrerne ikke modtager
passagerindteegter, og dermed alene konkurrerer pa omkostninger. | stedet handterer trafikkgber den

62 Udover den direkte handtering af passagerer i togene

63 Bruttokontrakter vil ofte indebaere en form for incitamentsstrukturer — eksempelvis i forhold til renlighed eller
serviceopfattelse. Dette betragtes som en mildere form for kundeansvar, og giver ikke samme behov for at tiltraekke
nye kunder som i en nettokontrakt.

64 Se kapitel 7 om kontrakt- og incitamentsstrukturer
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indtaegtsmaessige side af sektoren. | scenarie D placeres denne opgave hos integrator® ved en
nettokontrakt med Transportministeriet. Da integrator baseres pa eksisterende DSB-kompetencer, kan
scenarie D ses som viderefgrelsen af DSB, men med udlicitering af togdriftsaktiviteterne til andre
operatgrer. De konkrete opgaver DSB vil varetage inkluderer:

o Udbud af trafikpakker og opfglgning pa kontrakter.

e Tilpasning af priser og serviceniveau.

o  Markedsfgring af sektoren og tiltraekning af kunder.

o Understgttelse af den politiske styring og udvikling.

e Ejerskab over salgsinfrastruktur og ansvarlig for salgskanaler og billetudvikling.
e Ejerskab over aktiver og opgaver relateret hertil (se afsnit 3).

| scenarie E anvendes nettokontrakter, hvorfor operatgrerne selv modtager indtaegterne fra de passagerer,
de transporterer. Dette giver dem mulighed for at gge omsaetningen ved at tiltraekke og fastholde
passagerer, og det forretningsmaessige ansvar med underliggende opgaver placeres dermed hos
operatgrerne. Det fjerner behovet for en dedikeret integrator. Dog forudseaettes obligatorisk deltagelse i
Rejsekortet, jf. afsnit 6.4.1. Det bemaerkes, at anvendelsen af nettokontrakter giver operatgrerne
incitament til at lave markedsfgring, der er rettet mod operatgrernes egne specifikke trafikpakkerfremfor
jernbanesektoren i sin helhed, hvilket potentielt kan medfg@re at passagererne far et billede af en mindre
sammenhangende sektor.

| scenarie F anvendes ligeledes nettokontrakter, men med en lavere serviceforpligtigelse og et
passagerafhangigt subsidie. Dette forstaerker operatgrernes behov for selv at varetage den
forretningsmaessige udvikling virksomheden, og udforme markedsfgring og kundeservice efter egen
overbevisning. Det kan tilsvarende scenarie E forventes, at passagerer vil opleve en mindre
sammenhangende sektor.

6.5 Trafikkgber

Kgb af trafik foretages i dag af Transportministeriet, i taet samarbejde med TBST. Der indkgbes i dag trafik
gennem to kontrakter: En forhandlet kontrakt med DSB og en udbudt kontrakt i Midt- og Vestjylland. Den
fremtidige opgave med kgb af trafik i udbudsscenarierne vurderes at vaere mere omfattende og af st@rre

kompleksitet.

Trafikkgber udfgrer en raekke konkrete opgaver: Langsigtet planlaegning for udvikling af sektoren,
strategiske beslutninger for optimal stgrrelse af udbud og valg af kontraktform, udarbejdelse af
udbudsmateriale herunder specificering af serviceforpligtelse, annoncering af udbud og gennemfgrsel af
udbud. Derudover opfglgning pa overholdelse af kontrakten i dennes Igbetid. Endelig kan trafikkgber i visse
situationer handtere opstaede konflikter. De efterspurgte kompetencer er overordnet analytiske og
juridiske. Uagtet at den nuveerende styring af DSB og udbud af Midt- og Vestjylland er ressourcekraevende,
vurderes det, at flere eller mere komplicerede kontrakter gger behovet for at styrke kompetencer hos
Trafikkgber.

5 Integrator og trafikkgber samles i et nyoprettet SOV baseret pa DSB i scenarie D.
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Scenariedesign

| scenarie A og C er der ikke behov for at aendre pa den institutionelle organisering af trafikkgber. |
udbudsscenarierne er der derimod behov for at styrke trafikkgber. Det skyldes, at udbud af den samlede
pakke i scenarie B er af betydelige starre kompleksitet og stgrrelse end de hidtidige udbud af MVJ®, mens
der i scenarie D og E er hyppigere udbud end i dag. Styrkelsen af opgaven kan opnas pa forskellig vis®”:

1. Overdragelse af ansvaret for trafikkgb til en ny enhed baseret pa DSB.*®
2. Tilfgrsel af kompetencer gennem etablering af en ny jernbanestyrelse, med flere ressourcer og
steerke kompetencer.

Ved at placere trafikkgber hos en ny enhed baseret pa DSB sikres et indgaende kendskab til sektoren. DSB
har i dag stor viden om passager- og omsaetningsgrundlaget for de streekninger, DSB i dag driver. Disse
informationer er dog ligeledes tilgaengelige i Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen gennem Rejsekortet og
samarbejdet om indtaegtsdeling. Det vurderes derudover, at DSB besidder de ngdvendige jernbanefaglige
kompetencer og indsigt til pa sigt at kunne gennemfgre udbud. Omvendt vurderes DSB’s kompetencer i
forhold til politisk prioritering og handtering at skulle videreudvikles eller daekkes gennem ejerforholdet.
Placering af trafikkgber sammen med integrator og/eller selskabet for ejerskab vil sikre samarbejde mellem
rollerne, herunder deling af data til trafikkgber. En sammenlagning muligggr realisering af besparelser ved
overlap i stgtte- og administrationsfunktioner. Saledes vil én samlet enhed for integratoropgaver, trafikkgb
og ejerskab sikre en kritisk masse af kompetencer i virksomheden. Endelig vil sammenlagning af rollerne
sikre, at der er et kommercielt samlingspunkt for jernbanetrafikken, hvor den gkonomiske optimering og
afvejning mellem udgifter og indteegter kan foretages.

At give DSB ansvaret for trafikkgb er dog ogsa behzftet med en reekke ulemper. Hvis DSB er trafikkgber,
fiernes muligheden for et kontrolbud og derigennem mistes et risikoimgdegaende 'sikkerhedsnet’ i tilfaelde
af fa eller darlige bud. Dette er primeert relevant i scenarie B. Derudover medfgrer Igsningen, at DSB fortsat
besidder en tung rolle i fremtidens jernbanesektor, hvilket kan vaere uhensigtsmaessigt i scenarier med
fokus pa nyteenkning og nye operatgrer. Endelig kan det vaere forbundet med udfordringer, at skabe den
ngdvendige motivation og effektivitet inden DSB’s organisation til at udarbejde og gennemfgre det udbud
der skal erstatte virksomheden med en ny operatgr. DSB vil, jf. afsnit 6.8, fortsat vaere organiseret som SOV
med egen bestyrelse, og der vil skulle etableres en form for “dobbeltregulering”, der ikke eksisterer i dag.
De politiske gnsker til trafikomfang, service m.v. vil saledes skulle specificeres i en kontrakt mellem SOV’ets
ejer og bestyrelsen — evt. i form af en forholdsvis detaljeret resultatkontrakt, som har de samme
grundlaeggende mal og virkemidler som dagens trafikkontrakt. Bestyrelsen far under disse rammer ansvaret
for at indga driftskontrakter, der spejler og uddyber resultatkontrakten med togoperatgrerne.

En anden Igsning er at forsteerke den eksisterende trafikkgber evt. gennem en forsteerket styrelse (TBST)
eller ved at oprette en ny dedikeret jernbanestyrelse. Fordelen herved er, at det er en kendt og afprgvet
I@sning, og at det sikrer taettere politisk styring end overdragelsen af ansvaret til en SOV.

Det vurderes samlet hensigtsmaessigt at placere trafikkgberansvaret i en enhed baseret pa DSB i scenarie D,
idet dette scenaries mange udbud gennemfgres, styres og koordineres under bruttokontrakter. Samme
enhed vil ogsa fa ansvaret for ejerskab, indtaegter og integrerende opgaver og dermed samlet kommercielt
ansvar.

66 Stgrrelsen pa det samlede udbud i scenarie B er sammenligneligt med de stgrste trafikpakker | Storbritannien.
57 Organisationsstrukturen for det nye DSB er behandlet i afsnit 6.9
8 Ansvarlig for integratoropgaver og/eller ejerskab af aktiver afhangig af scenarier.
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Det vurderes derimod ikke hensigtsmaessigt at placere ansvaret for trafikkgb i en enhed baseret pa DSB i
scenarie B, da der i dette scenarie kun vil vaere to operatgrer. | stedet overlades opgaven til en styrelse
under Transportministeriet. Det bemaerkes, at i henhold til EU-lovgivning skal trafikkgber og
sikkerhedsmyndighed (TBST i dag) veere organisatorisk adskilt.

| scenarie E er der som fglge af anvendelsen af nettokontrakter ikke behov for en integrator. | stedet
placeres ansvaret for trafikkgb hos Transportministeriet eller i en jernbanestyrelse, med henblik pa at
samle handteringen af gkonomiske anliggender i sektoren taet pa det politiske niveau med ansvar for
finansiering. Den primaere arsag hertil er at fraveeret af en integrator medfgrer et reduceret behov for en at
skabe en samlende enhed med kritisk masse, og at placeringen af trafikkgberrollen dermed ikke pavirkes af
dette forhold.

| scenarie F overlades stgrst muligt ansvar til markedet gennem incitamentsbaserede kontrakter, hvorfor
behovet for analytiske kompetencer til beregning af den rigtige subsidiesats er stgrre end i de andre
udbudsscenarier. Da jernbanesektoren i scenarie F som fglge af fa regulerende krav og begraensninger ikke
indrettes med en integrator, placeres ansvaret for trafikkgb fremadrettet i en styrelse.

6.6  Ejerskab over infrastruktur og aktiver

Investeringer i jernbanesektoren er omkostningstunge og har lang levetid. Som fglge af stordrift- og
netvaerksfordele har staten historisk foretaget disse investeringer, og dermed gennem DSB og
Banedanmark ejet st@rstedelen af vaerdierne i sektoren.

Ved en fremtidig omorganisering af sektoren er der behov for en udspecificering af ejerskab og ansvar over
de eksisterende og fremtidige aktiver. Dette inkluderer tog, veerksteder og stationer. Dette afsnit redeggr
for den scenariespecifikke fordeling af ansvar i forbindelse med ovennaevnte aktiver.

6.6.1 Ejerskab over tog

DSB ejer i dag sineegne tog, hvilket i fijern- og regionaltrafikken inkluderer 10 forskellige togtyper.°
Stgrstedelen af disse togtyper star overfor udfasning frem mod 2030, og DSB’s siddepladskapacitet i fjern-
og regionaltrafikken forventes at falde fra ca. 59.000 i 2016 til ca. 22.000 i 2030.7° De fortsatte pladser er i
DSB’s dobbeltdaekkervogne, @resundstogene og MQ'erne. Som fglge heraf forudsaetter fortsat betjening af
fjern- og regionaltrafikken reinvestering i nyt materiel, hvilket samtidig vil understgtte den forventede
ggede passagervaekst og muligggre realisering af gevinsterne ved de udfgrte investeringer i nye baner,
elektrificering og hastighedsopgradering pa tvaers af den danske jernbaneinfrastruktur. Denne reinvestering
er i dag handteret af DSB i projektet Fremtidens Tog.

Fremtidens Tog daekker over anskaffelsen af ca. 200 nye elektriske togsaet til servicering af fjern- og
regionaltrafikken. Disse tog vil udggre stgrstedelen af det samlede materiel til anvendelse i sektoren. Da
nye togs levetid estimeres til ca. 35 ar, har anskaffelsen heraf stor betydning for indretningen af den

91C3/4, IR4, MQ, MR, ME, DD, ET (OTU), EA samt ICE. IC2 er udgdet af driften. 1 2030 vil DSB ogsa eje de nye elektriske
lokomotiver.
70 DSB’s Beslutningsoplag for Fremtidens Tog Fase 1.5.
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fremtidige jernbanesektor, herunder muligheder og begraensninger ved opdeling af trafikken og udbud til
andre operatgrer.

Hvis DSB gennemfgrer anskaffelsen af Fremtidens Tog, binder det den materielmaessige strategi i fjern- og
regionaltrafikken til en fortsat anvendelse af statsligt ejede tog frem mod 2060.7* Dette medfgrer en raekke
fordele og ulemper.

Ved at bevare materiellet pa statslige haender sikres et redskab til styring af fremtidige udbud. Ved at stille
materiel til radighed sikres, at eventuelle operatgrer uden eget materiel ikke udelukkes fra at deltage pa
forhand. Dette imgdegar ligeledes risikoen for materielmaessig afhaengighed af en enkelt operatgr ved
genudbud. Samtidig vil anvendelsen af én eller fa togtyper i fjern- og regionaltrafikken understgtte en
effektiv drift og vedligeholdelsesstruktur. Det skyldes, at en heterogen materielflade medfgrer betydelige
kompleksitetsomkostninger i vedligeholdelsesopgaven. En simpel togflade er derfor en made at opna
effektiviseringsforbedringer pa. DSB estimerer at anskaffelsen af de nye tog er forbundet med en arlig
driftsgevinst pa ca. 0,5 mia. kr., som fglge af lavere vedligeholdelses- og energiomkostninger. Heraf er ca.
100 mio. kr. arligt gevinster fra lavere kompleksitetsomkostninger ved en mere homogen flade, mens de
resterende gevinster ma forventes at kunne hgstes selv uden anskaffelsen af Fremtidens Tog. Der vurderes
ikke at veere andre enkeltstaende tiltag, der kan give en tilsvarende effektivisering i togtrafikken, og
dermed er harmoniseringen af togfldden den vaesentligste driverfor en mere effektiv jernbanedrift frem
mod 2030 — uanset hvem der matte kgre togene. Endelig vil en samlet anskaffelse af nye tog til fjern- og
regionaltrafikken medfgre, at der kan opnas optimale priser i forhold til anskaffelsens samlede stgrrelse.””

En samlet statslig indkgbsplan af en homogen flade vurderes ikke i sig selv at vaere en hindring for effektiv
konkurrence i udbudsscenarier. Effektiv konkurrence kan dels understgttes ved at sikre, at forvaltningen af
den homogene flade sker uafhangigt af operatgrinteresser, dels ved at sikre, at de indkgbte tog i sa hgj
grad som muligt er “standardtog”, som ikke indeholder specifikke tilpasninger gnsket af en enkelt
togoperatgr.

Derudover sikrer ejerskab af togene i en uafhangig statslig virksomhed, at vedligeholdet fokuserer pa at
minimere levetidsomkostninger, fremfor et hensyn til at presse togenes ydeevne til det yderste indenfor en
bestemt kontraktperiode, der er kortere end togenes levetid. Det bemaerkes, at vedligeholdet af de nye tog
forudseettes udfgrt af producenten, hvilket ogsa understgtter hensynet til at minimere
levetidsomkostninger. Endelig sikrer statsligt ejerskab over togene forbedrede anskaffelsesvilkar ved
reinvesteringer og nye anskaffelser og afhjeelper samtidig operatgrerne med en raekke vaesentlig risici i
forhold til anskaffelse og fremtidig anvendelse af nye tog.

Ulemperne ved statsligt ejede tog er, at det fjerner en central komponent af togdriften fra operatgrerne, og
dermed reducerer omfanget at den udbudte opgave. Dette kan reducere visse operatgrers interesse for at
deltage i udbuddet, mens det for andre — szerligt mindre — operatgrer vil vaere afggrende at staten stiller
materiel til rddighed. Obligatorisk anvendelse af statslige tog fijerner muligheden for innovation og
effektivisering ved at overlade opgaven til markedet. En strategi, hvor anskaffelsen af materiellet overlades
til operatgrerne, betyder dog en markant gget risiko for fortsat at have en heterogen materielflade,
hvorved de gkonomiske effektiviseringer pa op til 100 mio. kr. ikke vil kunne hgstes. Den positive effekt,
der ligger i innovationen og markedsgg@relsen gennem operatgranskaffelser skal saledes overstige 100 mio.

" Togene kan teoretisk videreszlges, men med betydeligt tab. | fald der ikke gnskes statsligt ejede tog er
forudsaetning at de ikke kgbes i udgangspunktet.

2 Det vurderes ngdvendigt at anskaffe op til 100 togseet fgr de bedste priser kan opnés. Dette antal vil forventeligt
ikke kunne realiseres ved mere end en operatgr.
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kr. samt prisforskellen i anskaffelsen, for at det— alt andet lige — er gkonomisk hensigtsmaessig at stille krav
om at operatgrerne selv skal tilvejebringe materiel.

Pa baggrund af ovenstaende foretages en vurdering af den optimale materielstrategi for hvert scenarie
samt placeringen af ejerskabet for det fremtidige materiel i sektoren. Denne vurdering er uddybet i kapitel
8 (Materiel- og vedligeholdelsesstrategi).

Scenariedesign

Anskaffelsen af Fremtidens Tog anbefales som udgangspunkt gennemfgrt i alle scenarier. | scenarie F kan
det dog overvejes at basere trafikken pa materiel tilvejebragt af operatgrerne for at sikre markedsbaserede
Igsninger i videst muligt omfang. Argumentet for at anskaffe Fremtidens Tog i alle scenarier er, at en
ensartet og homogen flade vurderes som den bedste Igsning i forhold til at sikre lave anskaffelses- og
vedligeholdelsesomkostninger. Fremtidens tog er i vid udstrakning en forudsaetning for den fremadrettede
modernisering og effektivisering af jernbanesektoren. Analyserne i kapitel 8 og beslutningsoplaegget vedr.
fremtidens tog viser, at potentialet ved at kgbe billigere materiel, der er tilpasset det konkrete behov pa
basis af mulighederne i markedet, ikke star mal med potentialet ved en ensartet flade, indkgbt med
mangderabat finansieret af staten hvori ogsa vedligehold konkurrenceudsaettes. Planerne for Fremtidens
Tog er afstemt efter den planlagte elektrificering, den forventede passagervaekst og udrangering af
gammelt materiel. Det forudsaetter, at udbuddet af Fremtidens Tog igangsaettes i 2018. Med denne korte
planlaegningshorisont vurderes der ikke realistiske alternativer til at lade DSB arbejde videre med
anskaffelsen, men det efterfglgende ejerskab kan, jf. ovenfor, overdrages til en uafhaengig statslig part. Det
vurderes saledes centralt, at denne overdragelsesmulighed indgar i DSB’s indkgbsplaner.

| scenarie A og C placeres ansvaret for ejerskab og handtering af tog fortsat i DSB, og DSB realiserer de
estimerede potentialer beskrevet i Fremtidens Togs Beslutningsoplaeg, Robust DSB samt DSB pd
markedsvilkar. Udskiftning af den nuveerende heterogene materielflaidemed en ny og homogen togflade, er
en forudsaetning for DSB til at realisere en lang raekke af de mulige gevinster i disse planer.

| scenarie B, D og E varetages ejerskabet af materiellet af staten og adskilles sdledes fra operatgrerne. Med
henblik pa at bibeholde stordriftsfordele i vedligeholdet, og understgtte en effektiv konkurrence,
gennemfgres anskaffelsen af Fremtidens Tog. Ejerskabet over de nye og eksisterende tog placeres i et
statsligt selskab for ejerskab. Der stilles i kontrakterne krav om at anvende Fremtidens Tog pa naaermerede
specificerede vilkar i forhold til antal og pris.

Scenarie F baseres i hgjere grad pa markedsbaserede lgsninger. Det kunne derfor i udgangspunktet
overvejes at operatgrerne selv skal tilvejebringe materiel med henblik pa at sikrer mest mulig innovation og
effektivitet i togdriften. Det vurderes dog fortsat mest optimalt at gennemfg@re koordineret indkgb af tog
under statsligt ejerskab til at daekke grundtrafikken i Danmark. Operatgrerne vil dog i tillaeg hertil have
mulighed for ogsa selv at tilvejebringe rullende materiel til kgrsel i fri trafik. | dag ses eksempler pa ejerskab
og udlejning af materiel til private aktgrer dog kun i meget begraenset omfang. Ejerskabet over de nye,
statsligt indkgbte tog og eksisterende tog placeres i et statsligt selskab for ejerskab. Operatgrer
forudseettes i kontrakten at anvende de statsligt ejede tog pa vilkar, der vil ggre dette attraktivt. Selskabet
for ejerskab vil maksimere vaerdien af det eksisterende materiel til de sidste tog udfases og tilga ejerrollen
af materiellet kommercielt. Det kan ske gennem udlejning, men det bemaerkes, at radighedsstillelse af tog
for operatgrer skal ske pa ikke-diskriminerende lige vilkar. Materiel til brug for betjening af MVJ kan ogsa
efter MVIJ3 placeres i dette selskab.
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Ejerskab over vaerksteder

DSB ejer i dag veerkstedsfaciliteter pa fem faciliteter i Danmark’3, der hvert er specialiseret i vedligeholdet
af en eller flere togtyper. Der er dermed sammenhang mellem indretningen af vaerkstederne og de tog,
der serviceres. Z£ndring af et vaerksted til vedligehold af en anderledes togtype kan veere behaftet med
betydelige omkostninger. Ejerskabet til veerkstederne definerer dog ikke, hvem der skal foresta
vedligeholdet af togene pd veerkstederne. Her kan der forekomme modeller, hvor vedligehold udliciteres
eller palaegges leverandgren af togene.

Anskaffelsen af nye el-tog til servicering af fjern- og regionaltrafikken udggr en mulighed for fornyelse og
effektivisering af vedligeholdelsesstrukturen i Danmark. DSB planlaegger i forbindelse med anskaffelsen at
anlaegge nye vaerksteder til vedligehold af de nye tog. Etableringen af nye moderne faciliteter understgtter
mulighederne for at realisere de forudsatte vedligeholdelsesgevinster ved de nye tog. Gennemfgrsel af
Fremtidens Tog er dermed ligeledes etableringen af nye, langtidsholdbare veerkstedsfaciliteter.

| forhold til ejerskab over vaerkstederne er den oplagte Igsning ved anskaffelsen af de nye tog, at placere
ejerskabet over af bade tog og veerksteder i samme selskab. Dette skyldes overlap i de konkrete opgaver
forbundet med ejerskabet af tog og veerksteder, samt de ngdvendige kompetencer i udfgrslen heraf.
Derudover deles og nedbringes omkostninger til stgtte- og administrationsopgaver.

Scenariedesign

Baseret pa ovenstaende samt organiseringen af scenarierne vedrgrende ejerskab over tog, anbefales det
for alle scenarier undtaget scenarie F, at ejerskabet over vaerkstederne placeres i selskabet for ejerskab.
Dette sikrer en sammenhangende portefglje af ansvarsopgaver med gensidig athangighed, og et klart
fokus for virksomheden pa at maksimere vaerdien af de kontrollerede aktiver. | scenarie F anbefales det,
ejerskab over vaerksteder og tilhgrende arealer starter med at blive placeret i selskabet for ejerskab.
Hensigten hermed er at maksimere vardien af statens aktiver herunder ved frasalg og udleje. Det
overlades til operatgrerne at erhverve vaerkstedsfaciliteter til vedligehold af deres materiel. | praksis vil
dette formentlig ske gennem specialiserede vedligeholdelsesselskaber, der tilbyder
vedligeholdelsesservices i egne eller lejede faciliteter.

6.6.2 Ejerskab over stationer

Ejerskabet over stationer er beskrevet i stationsanalysen. Det bemaerkes at operatgrerne i scenarie B ggres
ansvarlige for driften af stationerne, med henblik pa at samle de kundevendte aktiviteter hos de ansvarlige
aktgrer.

6.7 Andre opgaver

Der er afslutningsvist identificeret en reekke opgaver fokuseret pa at skabe sammenhang i sektoren, og
som ma forventes at blive pavirket af den a&ndrede institutionelle organisering, men hvor ansvaret for

73 Helgoland, Otto Busses Vej, Aarhus, Fredericia og Taastrup (S-tog). Derudover ejer DSB en raekke andre
vedligeholds- og klarggringsfaciliteter som eksempelvis Kastrups Klarggringscenter (KAC) og Kgbenhavns
Klarggringscenter (KGC).
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rollens udfgrelse ikke sendres. Disse er kgreplanskoordinering og trafikstyring, der begge fremadrettet vil
udfgres af Banedanmark.

6.7.1 Kgreplanskoordinering

| passagerernes perspektiv er det vigtigt, at k@replanerne pa tvaers af operatgrer eller andre kollektive
transportformer er koordineret. Passagererne laegger naturligvis fgrst og fremmest maerke til, om de
konkrete skiftemuligheder, de benytter, er optimeret med sa kort ventetid som mulig til fglge. Ofte bestar
den specifikke k@greplanlagning dog ogsa af afvejning af flere forskellige hensyn. De praktiske
kereplansmaessige bindinger pa en enkeltsporet straekning, hvor togene skal mgdes pa de forudsatte
krydsningsstationer, kan f.eks. gg@re det vanskeligt at sikre optimerede omstigningsmuligheder i begge
ender af den pageeldende enkeltsporede straekning (eksempelvis Skanderborg-Herning).

DSB koordinerer og prioriterer i dag internt sine afgange i udarbejdelsen af sin k@éreplan, og sikrer
derigennem sammenhang i den regionale og landsdaekkende togservice. | praksis foregar udarbejdelsen af
kgreplaner ved at DSB indsender forslag til fremtidig kgreplan til Banedanmark, der evaluerer kgreplanen
ud fra en helhedsbetragtning i forhold til kapacitets- og sikkerhedsmaessige hensyn. Pa baggrund heraf
udarbejder Banedanmark en sammenhangende national kgreplan.” Da DSB er ene-operatgr pa
stgrstedelen af netvaerket er der kun i mindre grad behov for justeringer i DSB’s opleeg til k@replan. |
scenarier med flere operatgrer stiger kompleksiteten i udarbejdelsen af den nationale kgreplan, men
grundlaeggende vil kgreplanskoordineringen rumme samme dilemmaer som i dag. Det ma saledes i
udgangspunktet formodes, at operatgrer under nettokontrakter, sa leenge det ikke betyder vaesentlige
ekstraomkostninger, har interesse i at prioritere korrespondancer, der er til gavn for mange passagerer — og
dermed har stgrst indteegtspotentiale — frem for forbindelser med fa passagerer.

Scenariedesign

Behovet for en overordnet kgreplanskoordinering er til stede i samtlige scenarier, men den konkrete
opgave er stgrst scenarie D, E og F. Dette skyldes, at jernbaneinfrastrukturen anvendes af flere operatgrer. |
alle scenarier er ansvaret placeret hos Banedanmark. | scenarie D foretager trafikkgber k@replanlagningen i
samarbejde med Banedanmark — lige som DSB ggr i dag — og optimerer derfor kgreplanen bl.a. i forhold til
skifteforbindelser. | scenarie E lzegges der op til en mere markedsbaseret Igsning, og der vurderes i dette
scenarie behov for visseretningslinjer for kgreplanskoordinering. | scenarie F med et passagerbaseret
subsidie, ma der forventes stgrst udsving i mellem de planlagte kgreplaner for hvert ar. Dette medfgrer, at
koordineringen af kgreplaner er en stgrre opgave her end i de andre scenarier.

6.7.2 Trafikstyring

Trafikstyring er den daglige styring af togdriften. Dette omhandler direkte styring af driften og handtering af
uregelmaessigheder, eksempelvis forsinkelser, nedbrud eller omlaegninger. Trafikstyring indbefatter
beslutningstagen til om disse udfald i trafikken, og hvilke foranstaltninger i forhold til aflysninger,
perronzandringer eller omlagninger, der er ngdvendige.

74 Dette inkluderer kgreplanen for Arriva. Der er imidlertid kun begraenset overlap mellem Arrivas og DSB’s stationer
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Opgaven udfgres i dag af Banedanmark i taet samarbejde med operatgrerne. Denne konstruktion anvendes
ligeledes i samtlige scenarier.

6.8 Organisationsstruktur for ejerskab og integration baseret pa DSB

| samtlige scenarier er der behov for et dedikeret selskab for ejerskab over aktiverne i sektoren, herunder
tog, veerksteder og stationer. | scenarie D etableres endvidere en integrator til varetagelse af en raekke
sektorintegrerende opgaver. Disse inkluderer primaert udvikling, drift og vedligehold af en samlet
salgslgsning, indtaegtsdeling, support i forhold til trafikinformation samt det forretnings- og
indtaegtsmaessige ansvar og trafikkgb. Ansvaret for disse opgaver bgr placeres i samme organisation, med
henblik pa at realisere stordriftsfordele og potentielle synergieffekter.

Denne enhed baseret pa DSB’s eksisterende kompetencer og viden kan enten organiseres som en
virksomhed/SOV, som det kendes i dag eller som en styrelse under Transportministeriet. Disse to modeller
sammenlignes i boksen nedenfor. Den fgrstnaevnte Igsning anbefales ud fra fglgende forhold:

e Rollen som ejer af sektorens aktiver er en driftsopgave i et konkurrencebaseret marked, og de
konkrete opgaver er af en forretningsmaessig karakter, der ikke optimalt varetages i en forvaltnings-
eller myndighedsenhed. De forngdne kompetencer og institutionens fokus ggr det naturligt at
placere ansvaret i en virksomhed.

e Integratoransvaret for salgsintegration og trafikinformation er tekniske drifts- og udviklingsopgaver
uden karakter af myndighedsopgaver. Indteegtsdelingen er overvejende teknisk, men med en
hgjere grad af styrelsesmaessig karakter. Vaegten heraf af de samlede opgaver er imidlertid
begraenset. Dette taler for en virksomhedstilgang.

e Det sektorintegrerende ansvar udgves i scenarie D ud fra forretningsmaessige hensyn, med behov
for kommercielle kompetencer der bedst understgttes i virksomhedsregi. | scenarier med
nettokontrakter er dette behov mindre udtalt, men kompetenceoverlappet til ejerskabsopgaven og
fokus pa kommerciel drift er pa samme made overensstemmende.

e Ved organisering i et SOV sikres bedre mulighed for at optimere den daglige drift pa kommerciel
basis indenfor de pa forhand givne politiske rammer. Dette omfatter Igbende tilpasning og
handtering af forretningsmaessige udfordringer og problemstillinger. Dette er saerligt relevant i
forhold til at maksimere vaerdien af selskabets aktiver (tog, veerksteder), men ogsa i forhold til det
forretningsmaessige indhold i integratoropgaverne.

Placering af integrator og selskab for ejerskab i et SOV er forbundet med en raekke omkostninger.
Eksempelvis reduceres muligheden for central tilpasning i forhold til passager- eller politiske hensyn,
ligesom at virksomhedsformen er mere omkostningstung end styrelsestilgangen.

Selskabet styres ved kontrakt med Transportministeriet. Kontrakten fastlaegger, hvilke ydelser selskabet
skalstille til radighed for operatgrerne. Eksempler herpa er operatgrers adgang til veerksteder (for materiel
hvis vedligehold ikke er outsourcet) og adgang til materiel. Saledes fastleegges det i kontrakten, hvilket
materiel der skal stilles til radighed for operatgrerne. For de ydelser, hvor der ikke planlaegges en
omkostningsdeekkende betaling for anvendelse, vil kontrakten indeholde betalingsafsnit. Endelig vil
kontrakten regulere selskabets forpligtigelser i forbindelse med udbud.
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Et SOV er en selskabsform der ligger i krydsfeltet mellem det private erhvervsliv og offentlig styring. Saledes er
et SOV forvaltet pa grundlag af en lov, der juridisk specificerer den styringsmodel og den ansvarsdeling, som der
er politisk gnske om. Ledelsen af et SOV er identisk til et aktieselskab og er forankret i en direktion og bestyrelse.
Udover lovgivningen er den politiske indflydelse derfor begraenset til virksomhedsmgder, hvor det offentlige
som ejer kan yde sin indflydelse.

En styrelse er derimod underlagt departementet og er i sagens natur direkte politisk styret. Det ggr styrelsen i
stand til at agere hurtigt pa politiske beslutninger, men samtidigt mindsker det transparensen og
forudsigeligheden gennem den direkte politiske indflydelse. Det gor ogsa, at der kan opsta bekymringer mht.
unfair konkurrence mellem offentlige — og private virksomheder, da information kan ’sive’. Ved at etablere et
SOV imgdegas dette, da virksomhed bliver adskilt fra den politiske styring.

Konstruktionen som et SOV fjerner institutionen fra bevillingssystemet, saledes at den agerer pa markedsvilkar
med ansvar for egne indtaegter, udgifter og formue. Gennem lovgivningen styres politiske malsaetninger, der alt
andet lige ikke er gkonomisk rationelle. Det samme gkonomiske incitament vil ikke veaere til stede i en styrelse,
men omvendt kan det vaere mindre smertefrit at opna politiske malsaetninger og tilfgre ekstra bevillinger. Det
bemaerkes, at konstruktionen som et SOV giver en fleksibilitet, da bevillingerne kan flyttes mellem regnskabsar
og der kan optages |an til markedsvilkar. Det ggr SOV konstruktionen fordelagtig, safremt der er konkurrence
med andre private aktgrer.

Typisk vil kompetencerne, der er til stede i en styrelse, vaere generelle, hvilket giver en hgj grad af fleksibilitet og
analysekraft i den daglige drift. Et SOV varetager som oftest en specifik serviceopgave, hvorfor det giver
mulighed for at hente mere specifikke kompetencer ind. Det bliver forstaerket af, at fleksibiliteten i
Ignniveauerne er stgrre i et SOV end i staten.

Kilde: Staten som aktionaer, FM 2003; Centraladministrationens organisering — status og perspektiver, FM 2006;
Organisation og ledelse i centraladministrationen, FM 2001

6.9 Opsamling pa institutionel organisering

Den samlede institutionelle organisering er opsummeret i Figur 6-6. De mest centrale elementer er:

e Scenarie A og C har overvejende samme institutionelle organisering som i dag. DSB tegner sektoren
udadetil, og er ansvarlig for togdrift, ejerskab over aktiver og sektorintegrerende opgaver. Der
gennemfgres effektiviseringsgevinster i henhold til fremlagte planer.

e DSB’s operatgraktiviteter afvikles i alle udbudsscenarier undtaget scenarie E. Her opdeles DSB i to
selvstaendige virksomheder: 1) et selskab for ejerskab over sektorens vaerdier og
sektorintegrerende opgaver og 2) en operatgrvirksomhed der tildeles hovedstraekningen mellem
de stgrre byer gennem PSO-forordningen, men drives kommercielt. | alle udbudsscenarier
forventes (stgrstedelen) af den fremtidige trafik dermed serviceret af nye operatgrer.

e Der forudseettes i scenarie D en central sektorintegrator med ansvar for salgskanaler,
indtaegtsdeling, trafikinformation samt den forretningsmaessige og kommercielle udvikling af
sektoren. Denne rolle placeres i en virksomhed baseret pa DSB, udskilt fra de nuvaerende
togdriftsaktiviteter. | scenarie D kan DSB betragtes som et trafikselskab for jernbanesektoren.
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e Der er behov for en styrkelse af trafikkgberrollen i samtlige udbudsscenarier. Dette Igftes pa tvaers
af scenarierne enten i en forstaerket styrelseslgsning eller i det sektorintegrerende DSB-baserede
selskab.

e | alle scenarier gennemfgres anskaffelsen af Fremtidens Tog. Ejerskab herover placeres i et
dedikeret selskab for ejerskab over tog, vaerksteder og stationer baseret pa DSB. Dette selskab
taenkes integreret med de sektorintegrerende opgaver og trafikkgberrollen hvor relevant.

e |scenarie F indrettes der ikke en integrator. Nye operatgrer er i stedet tilladt at indga frivillige
samarbejder og kan selve medbringe supplerende rullende materiel, hvis dette vurderes
kommercielt hensigtsmaessigt.

Figur 6-6. Oversigt over jernbanesektorens organisering pa tveers af scenarier
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1: Operatorer kan etablere integration pa frivilig basis, 2: Den daglige drift af stationerne overlades 1 scenarie B til den nye operater, 3: MV er i dag nettokontrakt,
4: Anskaffelsen af nye tog til servicering af fiern- og regionaltrafikken (Fremtidens Tog) 5. Omfattende den eksisterende fldde og tog indkebt koordineret

6.10 Organisering af jernbanesektoren i sammenlignelige lande

Det konkrete design af hvert scenarie er blandt andet baseret pa erfaringer opnaet i sammenlignelige
lande. | det fglgende beskrives den institutionelle organisering i Norge, Sverige og Tyskland.

6.10.1 Norge

Den norske jernbanesektor gennemgar i disse ar en stgrre reform. Formalet med reformen er at sikre en
tydeligere fordeling af ansvar mellem sektorens aktgrer, bedre sammenhang mellem investeringer i
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infrastruktur og serviceoplevelsen samt at give operatgrer de rette incitamenter til at agere mere
kundeorienteret. Et redskab til at opna dette er gget konkurrenceudsaettelse.

Et hovedtiltag i reformen er opsplitningen af Jernbaneverket i henholdsvis Jernbanedirektoratet og Bane
NOR. Jernbanedirektorat har overtaget ansvaret for en raekke af Samferdselsdepartementets
myndighedsopgaver, eksempelvis langsigtet planlaegning, den formelle trafikkgberrolle samt den
koordinerende rolle over for operatgrer og gvrig kollektiv transport. Bane NOR er en nyoprettet
infrastrukturforvalter med ansvar for drift, vedligehold og udvikling af jernbanen samt trafikstyring.
Derudover overtager Bane NOR det fulde ansvar for ejerskab af bygninger og ejendomme i sektoren,
herunder vaerksteder og stationer. Samferdselsdepartementet er ansvarlig for de langsigtede mal og den
strategiske retning, fastsaettelse af rammevilkar og budgetter samt udgvelse af det overordnede
myndigheds- og regulative ansvar.

Det statsejede NSB specialiseres i rollen som operatgr, og en raekke af selskabets ansvarsomrader udskilles
til andre virksomheder. Ejerskabet over bygninger (det nuvaerende ROM Eiendom) leegges over i Bane NOR,
mens der oprettes nye specialiserede selskaber til vedligehold (Togvedlikehold) og ejerskab over rullende
materiel (Togmateriel). Endelig oprettes et dedikeret offentligt selskab til udvikling og drift af et samlet
integreret billetsystem og rejseplan (Reiseplan & Billet). Den fremtidige organisering af sektoren er
illustreret i Figur 6-7:

Figur 6-7. Organisering af jernbanesektoren i Norge
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Det bemaerkes at NSB og Togvedlikehold er ejet og styret af Neerings- og Fiskeridepartementet, mens
Togmateriel, BaneNOR og Reiseplan & Billet AS er ejet og styret af Samfaerdselsdepartementet. Det sikrer
organisatorisk og juridisk adskillelse mellem ejerskabet over den statslige operatgr og det formelle ansvar
for trafikkgb, ligesom det tydeligt markeres at operatgr og vedligeholdelsesopgaven bgr vaere fuldt
konkurrenceudsatte.

Den norske model kan betragtes som en steerkt decentral model med mange specialiserede aktgrer. Et
primaert formal med reformen er etableringen af et marked for operatgrer og vedligeholdelsesselskaber,
hvilket opnas gennem udbud og fritagelse fra obligatorisk anvendelse af det statslige
vedligeholdelsesselskab. Fordele ved den norske model er, at specialiseringen af hver funktion giver
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virksomhederne et klart fokus, hvilket kan gg@re det nemmere for nye operatgrer at traede ind pa markedet.
Derudover er den ejermaessige adskillelse af den statslige operatgr og trafikkgber i overensstemmelse med
god praksis. Ulemper er, at antallet af aktgrer kan ggre sektoren uigennemskuelig, og at modellen i mindre
grad realiserer stordriftsfordele eller gevinster ved overlap i kompetencer eller opgaver pa tvaers af
rollerne. Endelig er effekten af NSB’s tilstedevaerelse pa markedet i bedste fald usikker.

6.10.2 Sverige

Den institutionelle organisering i Sverige beaerer preeg af at jernbanesektoren er delt i to separate systemer:
1) et inter-regionalt system med fri trafik pa profitable straekninger og udbud pa ikke-rentable straekninger
og 2) et regionalt system med konkurrence om udbudte kontrakter.

Trafikverket er bade den primeere infrastrukturforvalter i Sverige samt trafikkgber pa de ikke-profitable
interregionale straekninger (primaert i Nordsverige)’. Derudover handterer Trafikverket den frie trafik, og
udgver en raekke planlaegnings- og regulerende opgaver. | det regionale system foretages trafikkgb af de 21
regionale trafikselskaber regionala kollektivtrafikmyndigheter med egen ret til beskatning.
Transportstyrelsen under Ndringsdepartementet er den overordnede forvaltningsmyndighed, der har til
hovedopgave at understgtte den politiske styring af sektoren savel som visse tilsyns- og sikkerhedsopgaver.
Organiseringen af den svenske jernbanesektor er illustreret i Figur 6-8:

Figur 6-8. Organisering af jernbanesektoren i Sverige
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Jernhusen varetager og drifter stationer, mens Transitio varetager anskaffelse og administration af tog for
de regionale trafikselskaber. SJ ejer egne tog. Der er konkurrence pa markedet for vedligehold, hvor nogen
operatgrer vedligeholder egne tog, andre har outsourcet til producenten, mens endnu andre har
outsourcet til dedikerede vedligeholdelsesselskaber som EuroMaint eller SweMaint.

75> Trafikkgberrollen blev indtil 1999 varetaget af Rikstrafikken. Denne blev herefter lagt ind under Trafikverket.

106



Den svenske jernbanesektor er kendetegnet ved en betydelig konkurrenceudszettelse bade om sporene i de
regionale udbud og — i en vis udstraekning - pd sporene i den interregionale fri trafik. Det statsejede SJ
opererer stgrstedelen af den interregionale fri trafik, men under stadig stgrre konkurrence. Eksempelvis
abnede det Hong Kong-baserede MTR i 2015 en ekspresrute mellem Stockholm og Ggteborg. Pa det
interregionale marked er der saledes en stgrre grad af konkurrence med en raekke forskellige operatgrer,
der inkluderer: Veolia (SndlltGget), Tagakeriet (TAGAB), Skandinaviske Jernbaner (BIG Tdget) og MTR. P& det
regionale marked gar de svenske trafikselskaber i stigende grad vaek fra de rene bruttokontrakter, som de
historisk har benyttet, og sgger at indfgre incitamenter for at gge operatgrernes motivation for at medtage
flere passagerer. Se neermere herom i kapitel 7.3.1.

6.10.3 Tyskland

Den tyske jernbanesektor er ligesom den svenske kendetegnet ved to parallelle organisatoriske systemer:

e Fjerntrafikken’® mellem regionerne er kommercielt baeredygtig, hvorfor der ikke gives tilskud til
disse straekninger. Straekningerne styres som fri trafik, men er i praksis kraftigt domineret af
Deutsche Bahn, der gennem affilierede virksomheder som DB Netze, DB Station&Service m.m.
kontrollerer spor, stationer, vaerksteder og stgrstedelen af togene. Dette skyldes bl.a. hgje
brugsafgifter pa stationer og spor.

e Den regionale trafik styres ved udbud. Der er i alt 27 lokale trafikselskaber (verkehrsverbiinde)”’,
der er delvist finansieret af fgderale benzinafgifter. Der er stor variation i de udfgrte opgaver og
ansvar pa tveers af regionerne: | nogen regioner ejer operatgrerne deres eget materiel, mens
trafikselskabet stiller det til radighed andetsteds. Det samme er tilfaeldet for vedligehold, ligesom
nogen trafikselskaber anvender nettokontrakter og andre anvender bruttokontrakter. Generelt
vinder bruttokontrakter i nogen grad frem i Tyskland, seerligt i fgrste udbudsrunde af straekninger,
der har vaeret direkte tildelt Deutsche Bahn. Se neermere herom i kapitel 7.3.1.

Der er generelt begranset salgsintegration i fjerntrafikken, mens der findes mange forskellige Igsninger pa
tveers af regionerne. Operatgrer er tilladt stgrre frihed i forhold til varierende priser i fjerntrafikken, mens
den regionale trafik overvejende er teet styret af det regionale trafikselskab.

Deutsche Bahn spiller en dominerende rolle i jernbanesektoren i Tyskland, jf. Figur 6-9. DB Fernverkehr er
den primaere operatgr i fierntrafikken, mens DB Regio varetager en lang raekke af de regionale straeekninger
—vundet gennem udbud. Arriva er Deutsche Bahns virksomhed for togkgrsel i andre lande. Derudover
varetager Deutsche Bahn bade stationer og infrastruktur/spor gennem henholdsvis DB Stationen&Service
og DB Netze. Der er pa det regionale marked en raekke andre operatgrer, der varierer i forhold til hvorvidt
de selv varetager vedligehold eller ejer deres tog og veerksteder.

Endelig bemaerkes at den fgderale subsidiering udelukkende foregar gennem de 27 verkehrsverbiinde, som
felge af at lang-distance trafik styres som fri trafik uden subsidier.

De to primeere regulerende enheder er Eisenbahn-Bundesamt, som er sikkerhedsmyndighed samt
Bundesnetzagentur med ansvar for overordnet jernbaneregulering, herunder overvagning af
konkurrencesituationen og sikring af ikke-diskriminerende adgang til jernbaneinfrastrukturen.

76 Defineret som straekninger over 50 km eller leengere end 1 time.
77 Visse trafikselskaber daekker praecis en hel region (bundeland) mens andre f.eks. daekker stgrre byomrader inden for
et bundesland, f.eks. Verkehsverbund Rhein-Ruhr.
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Figur 6-9. Organisering af jernbanesektoren i Tyskland
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7. Kontraktstrukturer

Neervaerende kapitel har til formal at uddybe kontraktspgrgsmal og incitamentsstrukturer i forbindelse med
indkgb af passagertrafik i de 6 scenarier. Kontraktuelle forhold og incitamentsstrukturer er centrale i
forhold til at sikre 1) en kontraktstyring, der tager hensyn til de efterspgrgselsmaessige karakteristika, og
dermed understgtter leverancen af den ydelse, kunderne efterspgrger, 2) en effektiv konkurrence i bred
forstand mellem bydere, 3) de bedst mulige bud i den konkrete trafikale gkonomiske kontekst, 4) en fair
konkurrence mellem byderne og 5) en Igbende kvalitet i driften i form af rettidighed, passagertilfredshed
og trafikomfang. Herunder praesenteres de centrale valg af kontraktelementer i trafikkgbskontrakter,
ligesom fordele og ulemper for de enkelte valg gennemgas.

Afsnit 7.1 beskriver de centrale kontraktforhold, og tydeligg@r hvilke beslutninger, der skal traeffes for sa
vidt angar kontraktstyring og incitamentsstrukturer. Anbefalingerne til kontrakt- og incitamentsstrukturen
bygger pa det enkelte scenariers karakteristika kombineret med savel danske som europaeiske erfaringer
med passagertogtrafik.

Afsnit 7.2 beskriver mere preaecist anbefalingerne til kontraktregulering bl.a. vedrgrende kontraktlaengde,
specifikation af trafikomfang, frekvenskrav og servicekrav. Afsnit 7.3 beskriver incitamenter og risici,
herunder valg af brutto- eller nettokontrakt, bod- og bonusordninger og modeller for risikodeling. Afsnit 7.4
beskriver kontrakttildeling og udbudsprocedurer, herunder krav til operatgrer for at kunne byde,
eventuelle pakkebegraensninger samt kriterier for trafikkgbers evaluering af bud.

7.1 Vurdering af kontraktstruktur pa tvaers af scenarier

De seks scenarier gennemgas kort i de fglgende med henblik pa indretning af kontrakt- og
incitamentsstrukturerne i det enkelte scenarie. Malet er at sikre en styring, som er tilpasset det enkelte
scenariers markeds- og driftsfilosofi og dermed understgtte en effektiv togdrift i overensstemmelse med de
politiske mal herfor og til gavn for passagererne.

Scenarierne gennemgas for sa vidt angar de kontraktelementer, som varierer mellem scenarierne. Det
betyder, at risikodeling, krav til operatgrer for at byde, pakkebegraensninger og evalueringskriterier ikke
gennemgas for de enkelte scenarier.
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Figur 7-1. Oversigt over kontraktuelle valg pa tveers af scenarier

Oversigt over kontraktuelle valg pa tvaers af scenarier
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Dette er et basis-scenarie under de kendte rammeforudsaetninger, hvor der bibeholdes direkte politisk
styring af trafikomfang, takstniveau og serviceniveau, og der indgas en forhandlet kontrakt med DSB om
offentlig servicetrafik. Trafikkens geografiske omfang svarer til DSB’s nuvaerende trafik, dog undtaget den
trafik der pd nuvaerende tidspunkt forudseettes at indgd i genudbuddet i Midt- og Vestjylland’® eller
overdraget til anden trafikkgber’. | dette scenarie vil rollen som trafikkgber for DSB’s straekninger og Midt-
og Vestjylland, vaere placeret i Transportministeriet med et kontraktligt styringsregime, der svarer til det

nuvarende.

Da scenariet ikke laegger op til veesentligt friere rammer for DSB’s drift, men derimod tager udgangspunkt i,
at DSB fortsaetter den effektiviseringsindsats, der kendes fra den nuvaerende kontrakt suppleret med
effekter af dbningen af ny infrastruktur samt anskaffelsen af Fremtiden Tog, er det naturligt at fortsaette
kontraktstyringen som er givet i DSB’s nuvaerende forhandlede kontrakt om trafik udfgrt som offentlig
service viderefgres (med de geografiske andringer der er beskrevet ovenfor). Trafikkontrakten vil som i dag

78Dette omfatter MVJ lll-straekningerne for s3 vidt angar. DSB’s trafik p& straekningen mellem Vejle og Struer, samt
DSB’s enkelte daglige afgange pa Arhus-Langa-Struer og Struer-Thisted.
°Dette omfatter ”Lille Syd” for s& vidt angdr. straeekningen mellem Kgge og Roskilde, @resundstrafikken for s& vidt
angar. strekningen mellem @sterport og Sverige samt den nordjyske regionaltogstrafik mellem Skgrping og

Frederikshavn.
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vaere en nettokontrakt, hvor DSB modtager billetindtaegterne fra passagererne. Kontrakten vil desuden
stadig indeholde en forholdsvis detaljeret fastlaeggelse af trafikydelsen med kun begraensede frihedsgrader
til at eendre i trafikomfanget i opadgaende retning. | den nuvaerende kontrakt ligger der en sakaldt
”supplerende togtrafik” i perioden 2015-2018 pa i alt 400.000 togkm. i hvert af de pagaeldende ar. Denne
trafik kan DSB vaelge praecis hvor, man gnsker at indszette. En tilsvarende ordning kan evt. indga i den
kommende kontrakt for at sikre en vis fleksibilitet i togtrafikken og dennes tilpasning til efterspgrgslen.

De fremtidige kontrakter i scenarie A vil endvidere rumme takstregulering i overensstemmelse med
takstloftet for den kollektive trafik. Det betyder, at man ved beregningen af den gennemsnitlige pris — og
stigningen heri — tager udgangspunkt i “standardbilletter”, som udggr de billettyper, der muligggr en rejse
pa tveers af (bus, tog og metro) operatgrerne i den kollektive trafik i Danmark. | beregningen af
gennemsnitsprisen indgar ikke billige operatgrspecifikke billetter som f.eks. DSB’s Orangebilletter. Dette
betyder, at rummet for prisdifferentiering er mindre end hvis disse billetter indgik i beregningen af
gennemsnitsprisen.

| scenariet vil Transportministeriet som i dag have rollerne som bade trafikkgber og ejer af DSB. Dette
betyder, at ministeriet principielt kan lade politiske interesser kanalisere til DSB dels gennem
trafikkgberfunktionen og dels gennem ejerskabsfunktionen. Der er bade fordele og ulemper ved denne
tilgang. Blandt fordelene kan naevnes, at Transportministeriets ejerskab muligggr Iebende justeringer af
trafikkontrakten med DSB uden at et kontraktuelt optionsapparat skal tages i brug eller tilleegskontrakter
skal forhandles. Blandt ulemperne vil veere, at det ikke ngdvendigvis sikrer en markedsmaessig — eller for
den sags skyld samfundsgkonomisk — prissaetning af trafikeendringer.

| scenariet vil DSB og Rejsekort A/S varetage opgaven med at vedligeholde nationale salgskanaler og
billetsystemer (billetautomater, rejsekort mv.). Det er obligatorisk for MVJ operatgren at samarbejde med
DSB og Rejsekort A/S herom. Samtidig vil det for MVJ-operatgren vaere muligt at saelge billetter til egne
streekninger via adgang til DSB’s underliggende data.

Kontraktlaengden foreslas at veere 10 ar, da det vurderes, at jo laengere en kontrakt, der udbydes, desto
bedre forhold stilles for byderne, og en desto bedre kontrakt kan derfor opnas for staten. Det skal i forhold
til DSB-kontrakten bemaerkes, at EU-retten pa omradet definerer den maksimale kontraktlaengde til 10 ar,
idet staten har pataget sig restveerdirisikoen for togmateriellet. Kontrakttildeling vil for sa vidt angar DSB'’s
trafik ske ved direkte tildeling til DSB, og for sa vidt angar MVJ Il ske ved udbud.

Den udbudte trafik i Midt- og Vestjylland forudsaettes kontraktligt styret med et detaljeringsniveau
svarende til det i dag anvendte og udbudt som nettokontrakt. Der forudsaettes her en kontraktleengde pa
10 ar.

7.1.2 Scenarie B

| scenarie B udbydes den danske togtrafik i to pakker; svarende til et udvidet udbud i Midt- og Vestjylland
som den ene pakke og DSB’s nuvaerende trafik (ekskl. trafik forudsat overdraget til regionalt trafikkgb) i den
anden pakke. Det forudsaettes, at DSB ikke deltager i udbuddene. Dermed opnar man potentielle gevinster
fra konkurrenceudsattelse, og samtidig bibeholdes stordriftsfordele og politisk kontrol med trafikomfang,
takstniveau og serviceniveau. Ideen med scenariet er at illustrere de gkonomiske konsekvenser ved at
gennemfgre udbud uden tab af stordriftsfordele, men hvor der i gvrigt ikke zendres pa de forudsaetninger,
der er givet i den nuvaerende styring af togtrafikken.

Der vil vaere tale om et meget stort udbud, men dog ikke stgrre end de stgrste trafikpakker, som ses
anvendt i Storbritannien. | dette scenarie vil rollen som trafikkgber veere placeret hos Transportministeriet
—som i dag.
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Trafikydelsen fastsaettes af trafikkgber med et detaljeringsniveau, som svarer til den nuvaerende
forhandlede kontrakt med DSB og kontrakten i Midt- og Vestjylland — mens den detaljerede
kareplansplanlagning foretages af operatgren i samarbejde med Banedanmark.

Da der ikke sker opsplitning af trafikken pa flere operatgrer end i dag vurderes der ikke at veere saerskilt
behov for detaljeret regulering af graenseflader mellem operatgrerne f.eks. i forhold til at sikre
kereplanskoordinering og en sammenhangende billetinfrastruktur. Pa den baggrund er der ikke
konstateret forhold, der taler imod at anvende nettokontrakter, idet disse helt generelt giver de sundeste
incitamenter for operatgren til at yde en god service over for passagererne.

Da scenariet som naevnt tager udgangspunkt i at vurdere effekterne ved at gennemfgre udbud under de
nuvaerende rammebetingelser forudsaettes ikke stramninger af det generelle niveau i servicekravene og
bod/bonusordninger, f.eks. i forhold til belsegningsmalsaetninger, punktlighed eller passagerrettigheder, i
forhold til, hvad der indgar i de nuvaerende kontrakter med DSB hhv. Arriva. Den udbudte kontrakt, der
svarer til DSB’s nuvaerende trafik, vil sdledes ogsa have en hgj grad af omkostningsdaekning, hvilket taler
for, at der ligger naturlige incitamenter for operatgren i at levere en acceptabel service over for kunderne,
idet operatgren i hgj grad er afhaengig af passagerindtaegterne.

Det noteres, at der i udbudsmaterialet bgr indskrives detaljerede rapporteringskrav om levering af
passagerdata, saledes at et fremtidigt udbud ogsa vil kunne gennemfgres som nettokontrakt med hgj grad
af gennemsigtighed pa forventede omkostninger og passagerstrgmme for alle bydende.

| scenariet vil de to operatgrer i samarbejde med Rejsekort A/S varetage opgaven med at vedligeholde
nationale salgskanaler og billetsystemer (billetautomater, apps, rejsekort mv.). Det er obligatorisk for
operatgrerne at deltage i dette samarbejde. Samtidig vil det for MVJ-operatgren veere muligt at salge
billetter til egne straekninger via adgang til DSB’s underliggende data. Takster vil som i dag vaere
begraensede af det gennemsnitlige takstloft, som defineret i bekendtggrelsen herom.

Kontraktlaengden er 10 ar, hvilket vurderes at sikre den bedst mulige balance mellem hensynet til, at
trafikkgber og operatgr realistisk skal kunne forudse passagerstremme inden for kontraktperioden og
gnsket om en vis stabilitet i udbuddene. Dertil kommer et hensyn til, at operatgren gnsker sig sa lang en
kontrakt som muligt for at kunne afskrive sine engangsomkostninger for at fa planlaegningssikkerhed.

Processen til indtaegtsdeling ensartes baseret pa gget anvendelse af data fra Rejsekortet. Der stilles krav til
operatgrernes sikkerhed, jernbanefaglige kompetencer samt finansielle soliditet. Trafikkgber bgr med
henblik pa at undga et monopol pa drift af passagertog i Danmark stille krav om, at den samme operatgr
ikke kan vinde bade MVIJ lll-kontrakten og det gvrige net.

7.1.3 Scenarie C

Scenarie C’s baerende princip er, at DSB fortsaetter sin nuvaerende trafik, men generelt stilles friere. Der
bibeholdes direkte politisk styring af trafikomfang, takstniveau og serviceniveau pa de ikke kommercielt
baeredygtige straeekninger, mens DSB for sa vidt angar den overskudsgivende trafik far ggede frihedsgrader
til at udvikle denne.

De gkonomiske beregninger i scenarie C viser, at fjerntog systemet i dette scenarie vil veere
overskudsgivende, mens der fortsat vil vaere underskud i regionaltog systemerne i Jylland/Fyn hhv. pa
Sjeelland. Denne gkonomiske struktur peger pa, at det — givet scenariets baerende princip om stgrre
markedsmaessig frihed — kan vaere hensigtsmaessigt at kontrakten med DSB stiller forskellige krav til hhv.
trafik med driftsmaessigt underskud og overskudsgivende trafik.
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DSB-kontrakten forudsaettes for sa vidt angar trafik med driftsmaessigt underskud reguleret pa niveau med
den nuvaerende forhandlede kontrakt med en forholdsvis przecis trafikydelse, krav til maksimalbelaegning,
overholdelse af takststigningsloftet i overensstemmelse med bekendtggrelserne herfor m.v.

DSB-kontrakten forudseaettes derimod for sa vidt angar overskudsgivende trafik begraenset til at indeholde
fa, centrale styringsparametre, herunder fx et krav om arlig, samlet minimumsproduktion malt i togkm.,
krav om minimumsbetjening i ydretimerne (pa et lavere niveau end i dag) samt overholdelse af en
maksimal gennemsnitlig prisstigning beregnet ud fra et gennemsnit af alle operatgrens billettyper inden for
operatgrens takstkompetence. Med denne takststyring far operatgren frihed til at gennemfgre stgrre
prisdifferentiering end i dag, idet reguleringen omfatter den samlede gennemsnitspris oplevet af alle
passagerer under et, og ikke kun et udvalg af “standardbilletter” som i den nuvaerende bekendtggrelse. |
forhold til frekvenskrav vurderes det hensigtsmaessigt, at DSB far friheden til selv at fastsaette antallet af
afgange og kapaciteten af disse indenfor de generelle minimumskrav, dvs. sa operatgren kan indstille
mindre benyttede afgang. Denne fleksibilitet vil kunne imgdekomme sendringer i efterspgrgslen samt gge
mulighederne for at realisere omkostningsbesparelser. Endvidere hviler scenariet pa en antagelse om, at
DSB gives mulighed for at effektivisere omkostningssiden, bl.a. gennem tidssvarende overenskomster, som
muligggr effektiv personaleudnyttelse. | dette scenarie vil rollen som trafikkgber veere placeret hos
Transportministeriet — som i dag.

Den udbudte kontrakt i Midt- og Vestjylland og eventuelt udvidede kontrakt med trafikken Struer-Vejle og
Svendborgbanen forudsaettes at have et detaljeringsniveau svarende til den aktuelle kontrakt. Kontrakten
skal respektere takststigningsloftet og kommende bestemmelser i Takst Vest. Der er saledes et geografisk
sammenfald med scenarie A, mens DSB stilles friere i tilrettelaeggelsen af den kommercielle trafik. Trafik og
service vil saledes i hgjere grad skulle tilrettelaegges pa baggrund af kundernes (skiftende) behov — pa linje
med andre kommercielt fungerende markeder.

| forhold til Midt- og Vestjylland bgr minimumstrafikkrav fastsaettes af trafikkgber, hvor den detaljerede
k@replansplanleegning foretages af operatgren i samarbejde med infrastrukturejeren.

Med samme begrundelse som i scenarie A forudsaettes alle kontrakter at veere nettokontrakter med en
Igbetid pa 10 ar.

| scenariet vil DSB og Rejsekort A/S varetage opgaven med at vedligeholde nationale salgskanaler og
billetsystemer (billetautomater, rejsekort mv.). Det er obligatorisk for operatgrer at samarbejde med DSB
og Rejsekort A/S herom. Samtidig vil det for MVJ-operatgren veere muligt at salge billet til egne
streekninger.

Kontrakttildeling vil for sa vidt angar DSB’s trafik ske ved direkte tildeling til DSB, og for sa vidt angar MVJ IlI
ved udbud, hvor proceduren herfor vil bero pa en konkret vurdering af det ventede antal bydere m.m. i
udbudssituationen.

7.1.4 Scenarie D1 og D2

| scenarie D laegges veegt pa at sikre et ensartet og koordineret kollektivt trafiktilbud til passagererne landet
over, og bevarelse af sammenhange trafikalt, takst-, og markedsfgringsmaessigt. Den praktiske udfgrelse af
selve trafikken udbydes i konkurrence i 5-6 pakker.

Med det sigte bevares den direkte politiske styring af trafikomfang, betjening og takster. Den udgves
gennem en kontrakt mellem Transportministeriet og et nyt selskab baseret pa DSB med angivelse af de
politiske krav og forventninger. Den vil i udgangspunktet svare til niveauet i den nuveerende forhandlede
kontrakt med DSB.
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DSB indkgber herefter trafikken af underleverandgrer via udbud af de 5-6 pakker af togtrafik. DSB far
ansvaret for at varetage den preaecise afgreensning af pakkerne indbyrdes, og at fastleegge de naermere
bestemmelser om krav til trafikkens udfgrelse. Da DSB's opdrag i forhold til politikerne er givet, og da det
henset til sikringen af den sammenhaengende rejse pa tvaers af de 5-6 pakker vil veere DSB som
udbudsmyndighed, der fastleegger den praecise kgreplan m.v., vil der vaere tale om bruttokontrakter uden
frinedsgrader for operatgrerne til eventuel tilpasning af trafikomfanget. | udbudspakkerne stilles der
saledes praecise krav til trafikydelsen i form af en kgreplan, der skal udfgres og detaljerede servicekrav. Det
geelder bade for den trafik, der kan hvile gkonomisk i sig selv og for den trafik som er tilskudskraevende.
Indkgb af trafikproduktionen sker ved brug af bruttokontrakter, hvor billetindtzegterne tilfalder DSB og
hvor operatgren betales direkte via kontrakten.

| DSB bevares den statslige forvaltning af materiel, stationer og alle salgs- og informationssystemer, der
sikrer sammenhaeng pa tvaers af forskellige trafikudgvere. Kontrakten mellem DSB og udfgreren af
togtrafikken suppleres med hensigtsmaessige bod/bonusordninger, som giver incitamenter til at sikre en
god kvalitet og betjening af passagererne f.eks. pa baggrund af antal transporterede passagerer og evt.
tilvaeeksten heri.

| scenarie D1 og D2 udbydes selve togtrafikproduktionen i 5-6 pakker. Pakkeopdelingen i scenarie D1 svarer
til delmaengder af den nuvaerende togtrafik. Pakkeopdelingen i scenarie D2 er foretaget med henblik pa
hgjere grad at tilpasse togsystemerne til fordelingen pa passagerkategorier mellem Kgbenhavn og Odense
jf. kap 5.

De enkelte operatgrer vil primaert kunne konkurrere pa at kunne nedbringe omkostningsniveauet. Dette vil
ogsa veere tilfaeldet for udfgrelse af de dele af trafikken, som ellers kan drives pa kommercielle vilkar.

Servicekrav ma veere detaljerede, da operatgrerne ikke har et direkte gkonomisk incitament til at afholde
omkostninger til service, da billetindtaegterne tilfalder trafikkgber. Derfor bgr der indga detaljerede bod- og
bonusordninger i kontrakterne med operatgrerne baseret pa de specifikke maltal.

Relevante servicekrav kan omfatte punktlighed, renggring, billetkontrol, adgang til Wi-Fi, information i
toget, og information om forsinkelser og aflysninger.

Der indskrives i forbindelse med det enkelte konkrete udbud muligheder for justering af kontraktbetaling
gennem prisindekseringer og ved stg@rre strukturelle ndringer.

Scenariet vil i praksis svare til, at det nuvaerende DSB udbyder opgaven om togfremfgring som en
"underleverandgrydelse”. Rollen som trafikkgber placeres hos et forandret DSB, der ikke leengere driver
selvsteendig togdrift, men er sendret til et specialiseret selskab med ansvar for trafikkgb og sikring af
sammenhang i sektoren. Scenariet forudsatter opbygning af en udbuds kompetencer i DSB til at varetage
udbud og opfglgning pa udbud.

Det moderniserede DSB-SOV vil tjene som bindeled mellem Transportministeriet som den principielle
trafikkpber og togoperatgrerne. Krav fra politisk niveau vil saledes kanaliseres gennem DSB SOV, der som
praktisk indkgber af trafik vil veere ansvarlig for at de relevante operatgrer opfylder kravene.

DSB patager sig risikoen ved estimater af fremtidige passager- og indtaegtsstremme, og aflgfter derved en
del af den risiko som staten ellers ma betale for i nettokontrakterne.

Scenariet forudsaetter opbygning af en udbuds kompetencer i DSB til at varetage udbud og opfglgning pa
udbud.

| scenariet vil DSB og Rejsekort A/S varetage opgaven med at vedligeholde nationale salgskanaler og
billetsystemer (billetautomater, apps, rejsekort mv).

De overordnede takster fastsaettes i scenarie D af Transportministeriet, og den mere detaljerede
udmentning af DSB.
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Kontraktlaengden saettes til 10 ar, for at sikre gnsket om en vis stabilitet i udbuddene.

Processen til indtaegtsdeling mellem trafikkgber, som altsa i dette tilfaelde er DSB SOV og ikke de enkelte
togoperatgrer, og gvrige transportformer (f.eks. bus og metro) baseres pa gget anvendelse af data fra
Rejsekortet. Der stilles krav til operatgrernes sikkerhed, jernbanefaglige kompetencer samt finansielle
soliditet. Pakkebegraensninger (antallet af pakker, som en enkelt operatgr kan tildeles) bgr begraenses bade
fra trafikkgbers og byder/operatgrs side.

7.1.5 ScenarieE

| Scenarie E opdeles det nuvaerende netvaerk i 6 pakker. Det baerende princip i scenarie E er, at den
tilskudskraevende trafik udbydes, mens den overskudsgivende i videst muligt omfang drives pa
kommercielle vilkar. Der bibeholdes direkte politisk styring af trafikomfang, takstniveau og serviceniveau pa
de ikke kommercielt baeredygtige straekninger, mens den overskudsgivende trafik far frihed til at udvikle sig
gkonomisk baeredygtigt i DSB

Der indgas en forhandlet kontrakt om offentlig servicetrafik med DSB om at drive den del af
landsdelstrafikken, som kan drives overskudsgivende. DSB tildeles vaesentligt stgrre kommercielle
frihedsgrader end i dag. Den forhandlede kontrakt med DSB er en nettokontrakt, hvor indtaegterne skal
dakke DSB’s samlede omkostninger til at drive trafikken. DSB kan dermed opbygge et raderum til at udvikle
landsdelstrafikken til at imgdekomme passagervaekst pa en gkonomisk baeredygtig made.

| forhold til trafikomfanget far DSB — lige som i scenarie C - friheden til selv at fastsaette antallet af afgange,
standsningsmgnster og kapacitet inden for et vist minimumskrav til mindstebetjeningen. Denne fleksibilitet
vil kunne impdekomme @ndringer i efterspgrgslen samt gge mulighederne for at realisere
omkostningsbesparelser gennem en kommerciel tilrettelaeggelse af driften. Servicekrav til DSB bortfalder,
og gores til et forhold mellem DSB og kunderne.

Den tilskudskraevende trafik udbydes i pakker pa nettokontrakter. Pa de tilskudskraevende straekninger ma
trafikydelsen (frekvenskrav, standsningskrav mv.) fastsaettes af trafikkgber for at sikre den politisk gnskede
betjening. Samtidig ma servicekrav for de udbudte, ikke-kommercielle pakker veere detaljerede. Den
tilskudskraevende trafik forudsaettes i scenarie E udbudt som nettokontrakter. Operatgrerne vil for sa vidt
angar den tilskudskraevende trafik kun have begraensede mulighed for at tilpasse trafikydelsen og
serviceomfang, hvilket kunne tale for at udbyde bruttokontrakter. Sammenholdt med, at den
tilskudskraevende trafik delvist kgrer parallelt med den kommercielle trafik, som kgres pa en nettokontrakt,
sa er det mest hensigtsmaessigt, at give alle operatgrer det samme incitament til at transportere det stgrst
mulige antal passagerer.

Behovet for en styrket trafikkgber vil vaere det samme som i scenarie D, men i modsaetning til scenarie D
placeres rollerne som integrator og trafikkgber her ikke i samme organisatoriske enhed. Dette skyldes
primaert, at integratorrollen pga. strukturen med nettokontrakter her ikke vil vaere forretningsmaessig
ansvarlig for sektorens indtaegter.

Det noteres, at der i udbudsmaterialet bgr indskrives detaljerede rapporteringskrav om passagerdata,
saledes at et fremtidigt udbud vil kunne gennemfgres som nettokontrakter med endnu hgjere grad af
gennemsigtighed pa forventede omkostninger og passagerstrgmme for alle bydende operatgrer.

| scenariet vil DSB og Rejsekort A/S varetage opgaven med at vedligeholde nationale salgskanaler og
billetsystemer (billetautomater, apps, rejsekort mv.). Det er obligatorisk for operatgrer at samarbejde med
DSB og Rejsekort A/S herom.

Takster vil som i dag veere begraensede af det gennemsnitlige takstloft.
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Kontraktlaengden er 10 ar, hvilket vurderes at sikre den bedst mulige balance mellem hensynet til, at
trafikkgber og operatgr realistisk skal kunne forudse passagerstremme inden for kontraktperioden og
gnsket om en vis stabilitet i udbuddene.

Bod- og bonusordninger med udgangspunkt i de nuvaerende i den udbudte trafik bgr indskrives i
kontrakten; men igen med undtagelse af LYN-straekningen, hvor der tilsigtes stgrre kommercielle
frihedsgrader. Der indskrives muligheder for tilskudsjustering igennem prisindekseringer og ved stgrre
strukturelle endringer. Processen til indtaegtsdeling ensartes baseret pa gget anvendelse af data fra
Rejsekortet. Der stilles krav til operatgrernes sikkerhed, jernbanefaglige kompetencer samt finansielle
soliditet. Pakkebegraensninger (antallet af pakker, som en enkelt operatgr kan tildeles) bgr begraenses bade
fra trafikkgbers og byder/operatgrs side.

7.1.6 Scenarie F

Scenarie F tager udgangspunkt i at tilrettelaegge togtrafikken efter kundernes behov.

For den del af trafikken, som kan drives forretningsmaessigt uden offentlige tilskud vil en sadan driftsform
blive lagt til grund. Den kommercielt baeredygtige trafik forudsaettes udfgrt som fri trafik med direkte
konkurrence pa sporet - eller alternativt blive udbudt til hgjstbydende operatgr pa basis af en
koncessionskontrakt. Ved fri trafik er det i et og alt op til operatgrerne at fastleegge trafikomfang,
frekvenskrav og takster. Ved en koncessionskontrakt hvor den indtaegtsgivende trafik bortauktioneres kan
der stilles visse meget generelle krav om minimumsbetjening og maksimale takster.

For den tilskudskreevende trafik ydes der et tilskud pr. befordret passagerkm., som medfgrer at den
samlede indteegt fra passagererne i form af billetindtaegt og tilskud bliver tilstraekkelig stort til at daekke
omkostningerne ved en trafik af en rimelig st@rrelsesorden. Dette taxameterprincip medfgrer, at
operatgrerne selv kan planlaegge trafikken ud fra hvad der kan betale sig forretningsmaessigt. Set fra
samfundets side kan omfanget af togtrafikken styres gennem tilskudssatsernes stgrrelse. Modellen kan
kombineres med et st@rre eller mindre fast tilskud — en basisbetaling - som fastlaegges pa baggrund af de
gnskede adfaerdseffekter.

Scenariet indebzerer en mere generel kontraktregulering, og tager i gvrigt udgangspunkt i den gkonomisk
mest rationelle indretning af sektorens produktionsfaktorer, f.eks. materiel og billetsystemer.

Trafikkgberfunktionen varetages i scenarie F af en ny jernbanestyrelse. Styrelsen vil varetage udbud af
nettokontrakter med betaling pr. passagerkilometer for de ikke-kommercielle straekninger samt eventuelle
basistilskud. Udarbejdelsen af den optimale subsidiestruktur inden for et system med betaling pr.
passagerkilometer forudsaetter andre analytiske og forretningsmaessige kompetencer hos trafikkgber end
der er behov for i de gvrige scenarier.

Med henblik pa at give operatgrerne store frinedsgrader opstilles der i scenarie F kun meget begraensede
servicekrav til operatgrerne. Pa de kommercielle straekninger vil der alene galde almindelige
lovgivningskrav om betjening af passagererne, passagerrettigheder og sikkerhedskrav. Pa de ikke-
kommercielle straekninger vil trafikkgber med fordel desuden kunne tilfgje belaegningskrav til
dimensionering af togene og der vil kunne tilfgjes greenser for maksimalpriserne afhaengig af politiske
hensyn

De ikke-kommercielle pakker vurderes mest hensigtsmaessigt udbudt som nettokontrakter med betaling pr.
passagerkilometer. Der vil som nzaevnt vaere tale om fri trafik eller auktionering af retten til at drive trafik pa
de kommercielle straekninger.

I scenarie F vil de enkelte operatgrer selv varetage egne salgskanaler og billetsystemer. Det vil sta
operatgrerne frit for at indga eventuelle samarbejder med andre operatgrer herom.
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Maksimalpriser pa standardbilletter haeves, saledes at operatgrerne gives gode muligheder for varierende
priser og nye produkter.

Kontrakttildeling pa de for kommercielle straekninger afhanger naturligvis af om de alene skal betjenes
med fri trafik — eller om driften skal koncessioneres, hvilket vil ske pa grundlag en auktion.

Trafikken pa de ikke-kommercielle pakker tildeles ved udbud, hvor operatgrerne konkurrerer om at kreeve
den mindste betaling pr. passagerkm. Modellen vil kunne suppleres med minimumskrav til betjening af de
ikke-kommercielle streekninger for at moderere eventuelle kraftige andringer.

Der vil kunne opsta en skaev incitamentsstruktur, safremt den samme operatgr bade opererer kommerciel
trafik pa en given straekning (f.eks. LYN-pakken mellem Kgbenhavn og Odense) samt den ikke-kommercielle
trafik (f.eks. regionaltog mellem Kgbenhavn og Odense). Man vil kunne undga en situation, hvor samme
operatgr dirigerer passagererne over i den ikke-kommercielle trafik (hvor der modtages betaling pr.
passagerkilometer) ved at opstille en pakkebegraensning, hvorefter samme operatgr ikke vil kunne operere
subsidieret og fri trafik pa samme straekning.

Begraensede bod- og bonusordninger bgr indskrives i kontrakten og vaere baseret pa KPI’er (key
performance indicators). Der indskrives muligheder for tilskudsjustering igennem prisindekseringer og ved
stgrre strukturelle endringer. Der stilles krav til operatgrernes sikkerhed, jernbanefaglige kompetencer
samt finansielle soliditet. Pakkebegransninger bgr udfgres saledes, at samme operatgr ikke kan operere
bade fri trafik og subsidieret trafik pa samme straekning.

Kontraktlaengden er 10 ar.

7.2 Kontraktuelle forpligtelser

Kontraktuelle forpligtelser omhandler de dele af en trafikkontrakt, der sikrer en feelles forstaelse af kravene
til den indkgbte passagertrafik. Disse omfatter saerligt fglgende:

e Kontraktlaengde og optioner for forleengelse — varigheden af kontrakten samt trafikkgbers eventuelle
mulighed for at forleenge denne

o Trafikomfang — overvejelser angdende hvordan udbudspakker sammensaettes

e Frekvenskrav og trafikplanlaegning — fastsaettelse af trafikken enten centralt (af trafikkgber) eller
decentralt (af operatgr)

e Servicekrav — forhold operatgren er forpligtet til at opfylde, eksempelvis rettidighed.

Generelt gaelder det, at i trafik med lav omkostningsdakning fra passagerindtaegterne, vil de
kontraktuelle forpligtigelser skulle vaere teettere reguleret for at sikre den (politisk) gnskede trafikale
service. For trafik, der er gkonomisk baeredygtigt i et omfang og til en kvalitet, som samlet set vurderes
acceptabel, vil der ikke vaere behov for tilsvarende detaljeret regulering.

7.2.1 Kontraktleengde og optioner for forleengelser

Kontraktleengde

Kontraktlaengden fastszettes af trafikkgber. Den typiske effektive kontraktlaengde i sdvel Danmark som
Europa ligger i dag pa ca. 10 ar. Fastlaeggelse af kontraktleengde hviler pa en konkret vurdering.
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| denne forbindelse vurderes de mest centrale parametre for fastsaettelse af kontraktlaengden at veere 1)
operatgrens kapitalbindinger bl.a. i forhold til investeringer i materiel, veerksteder og billetinfrastruktur 2)
den forventede indvirkning af fremtidige infrastrukturprojekter pa operatgrens drift, 3) evnen for
operatgren og trafikkgber til at forudse fremtidige passagestrsmme og den tilsvarende ngdvendige
trafikmaengde, 4) tilpasning af kontraktleengden til udlgbet af det i udbudspakken benyttede materiels
levetid, saledes at ejeren (trafikkpber eller operatgr) vil kunne fortage fornyelse af materiel i forbindelse
med kontraktskifte.

Det vurderes yderligere, at pgede udgifter som fglge af en hgjere frekvens af udbud, gaeldende
retningslinjer og lovkrav, forrentning af faste udgifter og — safremt operatgren stiller med rullende materiel
— operatgrens muligheder for genanvendelse af aktiver, bgr indtaenkes ved fastszaettelse af
kontraktlaengder.

Pa denne baggrund gennemgas herefter fordele og ulemper:

o Kortere kontraktperioder vurderes sarligt relevante hvor operatgrens kapitalbinding er begraenset,
hvor der hersker usikkerhed om fremtidige infrastrukturprojekter og de deraf fglgende trafikale
behov/muligheder samt usikkerhed om efterspgrgslen. Pa baggrund af tyske erfaringer vurderes
korte kontraktperioder desuden at kunne sikre, at motivationen for togoperatgren til at levere den
bedst mulige trafik vil vaere hgjt igennem hele kontraktperioden, da der aldrig vil vaere laenge til
naeste udbud.

Et eksempel pa en kortere kontrakt er den britiske Thameslink, Southern and Great Northern (TSGN)-
kontrakt fra 2014, der har en varighed pa 7 ar.

e Langere kontraktperioder vurderes iszer relevante, hvor operatgrens kapitalbinding er vaesentlig,
eller hvor trafikkgber vurderer, at der hersker sikkerhed om en streekningspakkes fremtidige
passagerstremme og udfgrelse af infrastrukturprojekter. | dette tilfaelde ses der at vaere et relativt
mindre behov for justering af f.eks. kgreplaner og servicekrav fra trafikkgbers side. Samlet set giver
dette bade operatgr og trafikkgber stgrre vished om trafikbehovets omfang over en lzengere
tidshorisont. Fra operatgrens synspunkt vurderes lzengere kontrakter at veere fordelagtige, da evt.
indkgringsvanskeligheder samlet vil udggre en mindre andel af den samlede kontraktperiode.

Ved en lang kontrakt opstar ikke samme behov for at afhande operatgrs evt. aktiver ved
kontraktafslutning, som ved en kort kontrakt. Dette skyldes, at lange kontraktperioder tillader ejeren
at afskrive aktiver over en laengere periode, hvilket mindsker det arlige behov for tilskud. Disse
afskrivningsomkostninger kan udggre op til 25-35 pct. af de samlede omkostninger, safremt
operatgren selv ejer det rullende materiel.

Et eksempel pa en laengerevarende kontrakt kan findes i den tyske delstat Niedersachsen, der har
udbudt en kontrakt med en varighed pa 15 ar. Leengden vurderes iszer at veere sat med henblik pa at
kunne udskifte det nuveerende materiel i forbindelse med udlgbet af den 15-arige kontrakt, hvor
materiellet vil vaere udtjent.

Optioner for forlaengelse

| en kontrakt kan der indlaegges optioner for forleengelse af kontraktperioden, som bydende operatgrer skal
prisseette i tillaeg til deres bud pa den egentlige kontraktperiode. Prisfastsaettelsen af optionerne vil
herefter indga i trafikkgbers samlede evaluering af buddene.

Den normale begrundelse for optioner er, at udbyderen kan se operatgren an i de fgrste ar kontrakten og
pa baggrund heraf kan vurdere, om optionerne til forlaengelse skal anvendes og dermed i og for sig belgnne
operatgren med en forlaengelse.
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Man skal dog vaere opmaerksom pa, at der er den risiko ved at inkludere forleengelsesoptioner i kontrakten
er, at de totale omkostninger for trafikkgberen kan blive forgget. Eksempelvis er en kontrakt pa 8 ar+2 ar
ofte dyrere for trafikkgber end en fast 10 ars kontrakt. Dette skyldes den ekstra usikkerhed, som
operatgren far ift. sin fremadrettede planlaegning. Det bemaeerkes, at der i kontrakten bgr indskrives, at
optionen skal udgves i rimelig tid, inden denne skal treede i kraft. Den seneste udvikling i det tyske marked
er, at faerre kontakter indeholder optioner til forlaeengelse. Dette skyldes, at trafikkgberne er blevet mere
erfarne i forhold til at planlaegge den rette rytme af kontraktperioder og derved ikke lzengere har brug for
denne noget omkostningsfulde gardering, som optioner er. Ved gentagelsen af allerede gennemfgrte
udbud anbefales det saledes ikke at inkludere optioner, medmindre andre usikkerhedsforhold taler herfor,
mens det for nye udbud kan overvejes, sa man dermed med abne gjne reducerer en mulig risiko, selvom
dette har en omkostning, jf. pointen ovenfor, at fx 8+2 ar som udgangspunkt er dyrere end blot at laegge sig
fast pa 10 ar i udgangspunktet.

7.2.2 Trafikomfang

Trafikomfanget omhandler typisk antallet af togkilometer, der udbydes i enkelte trafikpakker.

Udgangspunktet for at fastsaette et trafikudbud er at fastlaegge steekningerne og samtidigt et gnsket
serviceniveau. Men trafikpakkernes sammensaetning bgr ikke udelukkende defineres ud fra gnsket om at
have et bestemt antal togkilometer eller bestemte straekninger. Trafikkgber bgr ogsd mindske den enkelte
trafikpakkes kompleksitet eller heterogenitet ved sa vidt muligt at udbyde pakker, der kan drives med
samme materieltype, og som er “rene” trafiktyper (f.eks. IC, IC/LYN, pendlertrafik, regionaltrafik). Dertil
kommer, at der bgr tages hgjde for passageromfanget, samdriftsmuligheder mv. inden for de konkrete
trafikpakker.

Ud over det i udbuddet definerede antal togkilometer er der i henhold til trafikomfanget ogsa mulighed for
at inkludere optioner for justeringer af dette. To eksempler pa hvordan dette kan ggres er:

1. En fast defineret option som operatgren skal byde p3, tilsvarende optioner for forleengelse. Dette er i
Danmark f.eks. afprgvet i MVJ Il, hvor bl.a. optionen angaende driftsudvidelse til at betjene
straekningen Tgnder — Niebdll er udgvet

2. En pris per togkilometer, som angiver sendringen i tilskud til operatgr for udvidelser eller reduktioner
af trafikomfang. Et eksempel herpa er en aendring af det samlede antal togkilometer inden for et
interval pa -5 pct. til +10 pct. i MVJ ll-kontrakten

Det vurderes, at realistiske optioner bgr inkluderes som fast definerede. Det er dog vigtigt, at der ikke
defineres for mange optioner, idet dette vil kunne medfgre en gget risikopreemie fra operatgren pga. en
gget usikkerhed omkring driftsomfang og mere kompleks budforberedelse. Endvidere ggr anvendelsen af
mange optioner evalueringen af de enkelte tilbud mere kompleks. | tilleeg til konkrete optioner bgr pris per
togkilometer inkluderes, idet der kan opsta behov for driftsudvidelser, der ikke kan forudses ved
kontraktindgaelsen.

Der er positive udenlandske erfaringer med drift af sdvel sma som store trafikpakker. De tyske regionale
trafikkgbere udbyder saledes ofte trafikpakker i stgrrelsesordenen 3-5 mio. togkm. Det understreges dog i
denne forbindelse, at tyske operatgrer ofte baserer deres forretningsmodel pa at vinde et antal mindre
pakker, der geografisk haenger sammen og udbydes i samme tidsrum. Dette sker med henblik pa at kunne
realisere fordele ved falles administration samt evt. vedligehold og rullende materiel. De samlede netvaerk,
som sadanne operatgrer derefter betjener, vil sdledes ofte vaere i stgrrelsesordenen 8-15 mio. togkm,
hvilket svarer til stgrrelsen pa savel MVJ Il som de i naervaerende rapport foreslaede pakker. Samtidig har
f.eks. South West Trains-trafikpakken i Storbritannien en stgrrelse pa ca. 40 mio. togkilometer, hvilket er i
samme st@rrelsesorden som det udbudte elektrificerede netveaerk i scenarie B.
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7.2.3 Frekvenskrav og trafikplanlaegning

Overordnet set kan der i udbuddet fastsaettes krav angaende driftsfrekvens og linjer der serviceres. Da
udbudt togdrift ofte ikke er profitabel, benyttes disse krav til at sikre den politisk gnskede betjening.
Detaljerede krav fra trafikkgber begraenser dog operatgrens frihed og kan mindske operatgrens mulighed
for effektiv produktion. Nedenfor gennemgas de to hovedmuligheder for fastsaettelse af frekvenskrav og
trafikplanlagning, 1) operatgr beslutter antal afgange og 2) trafikkgber beslutter antal afgange.

Operatgr beslutter antal afgange

| tilfeelde hvor straekninger matte kunne drives kommercielt med et trafikomfang, der ikke ligger veesentligt
under det nuvaerende, vurderes det hensigtsmaessigt, at operatgren selv kan fastsaette antallet af afgange
og kapaciteten i disse. Dette vurderes, at kunne medfgre fleksibilitet til at imgdekomme andringer i
efterspgrgslen (f.eks. antal passagerer og/eller &ndrede rejsemgnstre) samt en gget mulighed for at
realisere omkostningsbesparelser (f.eks. ved kgreplansoptimering).

Hvor straekninger ikke kan drives kommercielt, har operatgren incitamenter til reducere trafikomfanget og
kapaciteten, ved f.eks. at reducere driften til enkelte afgange i morgen- og aftenmyldretiden.

Trafikkgber fastszaetter antal afgange

| de typiske tilfeelde hvor straekninger ikke kan drives profitabelt, er det ngdvendigt, at trafikkgber
fastsaetter togbetjeningen i form af frekvenskrav eller antallet af afgange samt kapaciteten af togene. Dette
kan udfgres ved enten en fastlagt kgreplan eller frekvenskrav. Det bemaerkes, at overvejelserne om
henholdsvis brutto- eller nettokontrakt ogsa er relevante i denne sammenhaeng, jf. nedenfor.

e Fast defineret kgreplan: Der stilles krav om overholdelse af en kgreplan® i kontrakten. Fordelene ved
at lade trafikkgber udarbejde en kgreplanen omfatter blandt andet, at 1) et defineret omfang af trafik
pa gnskede tidspunkter garanteres — selv pa ikke-profitable ruter der af operatgren ellers naturligt
ville blive nedprioriteret og 2) koordination mellem operatgrer og infrastrukturejeren lettes, idet
k@replanen vil veere fast defineret fra udbuddets start.

En fast defineret kgreplan bgr isaer overvejes, hvor 1) trafikkgber gnsker at bevare sa meget kontrol
over togdriften som muligt. Et eksempel pa denne kontraktform kan findes i den tyske delstat Baden-
Wiirttemberg !

En observeret ulempe ved fast definerede k@greplaner er, at operatgren fratages en vaesentlig
frihedsgrad til (i samarbejde med infrastrukturforvalteren) at strukturere sin egen trafik og
omlgbsplaner. Dette har dog mindre betydning i en bruttokontrakt. Afstanden fra kgreplanlaegningen
til kunderne bliver dermed stgrre, og risikoen er tydelig for at fa et produkt, som ligger fjernt fra
passagerernes behov. Endvidere mister operatgren muligheder for at optimere pa omkostningssiden
f.eks. ved at sikre den bedst mulige udnyttelse af det rullende materiel. Dette er altsa et eksempel p3,
at hensynene til passagerne og hensynene til trafikoperatgrerne ofte er sammenfaldende.

80Kgreplanen kan séledes f.eks. indeholde et krav om en afgang klokken 08:05 fra Ksbenhavn H mod Kalundborg.
8l0peratgrer er der forpligtet til at overholde den af trafikkgber definerede kgreplan med en maksimal difference pa 5
min.
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e Frekvenskrav: Der fastsaettes et bestemt frekvenskrav® til betjening af en straekning og hvor den
detaljerede planlaegning fortages derefter af operatgren i samarbejde med Banedanmark. Modellen
kan isaer anvendes i nettokontrakter. Fordelene ved en sddan model er blandt andet, at kgreplanen
leegges, hvor kontakten til passagerer og andre interessenter er, samt at produktionen kan tilpasses til
den konkrete efterspgrgsel og dermed sikrer en hgjere gkonomisk effektivitet samtidig med at der
stadig leveres betjening pa gnskede tidspunkter, ogsa pa ikke-profitable ruter, der ellers matte
forventes nedprioriteret af operatgren

Frekvenskrav bgr udformes saledes, at man far den gnskede betjening. Det kan f.eks. veere i
myldretiden, hvor en gnsket hgj frekvens medfgrer behov for indsaettelse af mere materiel, og
dermed stgrre kapitalomkostninger end i en situation, hvor trafikken var spredt mere jeevnt ud over
d@gnet, eller i yderafgange, hvor passagerindtaegterne end ikke daekker de variable omkostninger ved
at kgre afgangen.

Den nuvaerende MV lI-kontrakt er et eksempel pa en kontraktstruktur med frekvenskrav.
Erfaringerne herfra har overordnet set veaeret gode og har givet den nuveerende operategr frihed til selv
at tilrettelaegge egne kgreplaner og omlgbsplaner.

7.2.4 Servicekrav

Trafikkgber har i kontrakterne mulighed for at fastsaette servicekrav ift. f.eks. renggringsniveau,
kundetilfredshed, regularitet, handicapadgang, antal og kvalitet af seeder samt maksimal
belagningsprocent (saeder og stapladser), plads til cykler, servering af kaffe, Wi-Fi mv. Operatgrer bgr som i
dag fortsat gives incitamenter til at overholde servicekrav gennem eksempelvis bod- og bonusordninger (se
afsnit 3.3), der vil ggre det gkonomisk hensigtsmaessigt for operatgren at leve op til de definerede krav.

7.3 Incitamenter og risici

Opbygningen af incitamenter og adresseringen af risici i kontrakten adresseres ved en gennemgang af
felgende omrader:

e Kontraktbetaling: Ordning hvorved trafikkgber helt eller delvis kompenserer operatgren for drift af
passagertog

e Risikodeling: Justeringsmulighederne af den aftalte faste kompensation baseret pa eksterne
pavirkninger uden for rammerne af kontrakten

e Bod- og bonusordninger: Incitamentsstrukturer trafikkgber kan opstille for operatgren.

Det bemaerkes, at disse omrader bade pavirker og afhaenger af andre dele af kontraktforholdene, f.eks. vil
valget af brutto- og nettokontakter pavirke savel den ngdvendige detaljegrad af bod- og bonusordningen,
som salgslgsning og takstfastsaettelse.

82Kgreplanen kan séledes f.eks. indeholde et krav om, at der skal afgd to tog i timen fra Kgbenhavn mod Kalundborg.
Dette illustreres typisk ved et sakaldt prikskema, hvor betjeningskravet pr. time for en given station fremgar af antallet
af prikker.
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7.3.1 Kontraktbetaling

Dette delafsnit omhandler de kontraktlige strukturer, som trafikkgber kan anvende for den faste
kontraktbetaling til operatgren. Denne betaling udggr langt stgrstedelen af operatgrens kompensation fra
trafikkpber, og valg af kontrakttype er saledes et af de mest centrale elementer i trafikkgbskontrakter.

Det faste tilskud kan som udgangspunkt gives pa to mader:

3. Bruttokontrakter: Trafikkgber modtager billetindtaegterne og operatgrens tilskud svarer til dennes
omkostninger

4. Nettokontrakter: Operatgren modtager billetindtaegterne og operatgrens tilskud afspejler differencen
mellem deres omkostninger og billetindtaegterne.

Det bemeerkes, at der i bruttokontrakter kan indlaegges incitamenter for f.eks. antallet af transporterede
passagerer. Sadanne incitamenter vil kunne give en bruttokontrakt karakteristika der minder om en
nettokontrakts. Reelt kan der saledes i praksis observeres et kontinuum med mange muligheder imellem de
to yderpunkter, der repraesenteres ved rene brutto- eller nettokontrakter.

Derudover behandles i naervaerende afsnit kompensation pr. passagerkilometer, hvor operatgrens tilskud
afspejler det leverede antal passagerkilometer afregnet til en fast rate per passagerkilometer.

Der kan pa baggrund af udenlandske erfaringer ikke observeres en egentlig korrelation mellem valget af
netto- hhv. bruttokontrakter og den samlede omkostning, som trafikkgber vil skulle erlaegge for trafikkgbet.
Dvs. det er altsa vanskeligt at identificere et fast mgnster. Valget vil i stedet i hvert enkelt tilfelde bero pa
en konkret vurdering pa basis af kontrakttypernes egenskaber sammenholdt med de faktiske
markedsmaessige vilkar.

Bruttokontrakter

Det karakteristiske for en bruttokontrakt er, at billetindtaegterne gar direkte til trafikkgber, og operatgren
kompenseres saledes i henhold til deres omkostninger, som estimeret ved budgjeblikket.

Det vurderes, at der isaer er to fordele ved en bruttokontrakt. For det fgrste vurderes bruttokontrakter at
medfgre gget konkurrence i udbudsgjeblikket, da operatgrer ikke har behov for at basere deres bud pa et
usikkert estimat af fremtidige billetindtaegter. For det andet vurderes bruttokontrakter at sikre mere fair
konkurrencevilkar mellem operatgrer med og uden kendskab til markedet, da operatgrer med kendskab til
marked (f.eks. den eksisterende operatgr af en given udbudspakke) vil vaere fordelagtigt placeret til at
kunne estimere billetindtaegter.

Ulemper ved bruttokontrakter omfatter, at operatgren af en bruttokontrakt som udgangspunkt ikke vil
have noget incitament til at gge eller fastholde antallet af passagerer, da hans indtaegter i udgangspunktet
vil veere de samme uanset antallet af passagerer.

Eftersom bruttokontrakter minimerer operatgrens risiko i forhold til deres forventede indtzegter, vurderes
denne kontrakttype isaer at vaere fordelagtig i situationer hvor, 1) der er betydelig usikkerhed omkring
fremtidig indtjening, f.eks. passagerantal, da en sadan usikkerhed vil medfgre en gget risikopreemie i
operatgrens bud og/eller, 2) det gnskes at tiltraeekke mindre operatgrer til udbuddet. Mindre operatgrer vil
ikke ngdvendigvis veere i stand til at patage sig den ggede risiko ved en direkte forbindelse mellem
indtjening og usikkerheden angaende passagerstrgmme.

| Tyskland vinder bruttokontrakter i nogen grad frem, szerligt i ferste udbudsrunde af straekninger, der har
veeret direkte tildelt Deutsche Bahn. Det skyldes isaer, at Deutsche Bahn ofte er den eneste part, der har
fuld indsigt i forventede fremtidige passagerstromme og derfor vil have en konkurrencefordel i et udbud
med en nettokontrakt. Dette skyldes bl.a. ejerskabet af DB Vertrieb, som sidder centralt pa billetsalg samt
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DB’s mangearige operationelle erfaring med de relevante strakninger. Det vurderes ikke, at denne
problemstilling vil udggre et stort problem i Danmark, saerligt fordi der allerede eksisterer et datagrundlag
for passagerstremme, som trafikkgber normalt ggr tilgaengeligt i en udbudssituation. Samtidig vil man i
Danmark fremadrettet kunne indsamle endnu flere relevante passagerdata, se naermere herom nedenfor.

| Sverige gar man den modsatte vej i forhold til Tyskland. De regionale svenske trafikselskaber gar i stigende
grad veek fra de bruttokontrakter, som de historisk har benyttet, og gar over til nettokontrakter til deres
trafikkpb. Dette sker ud fra en vurdering af, at operatgrer bgr have et incitament til at gge passagertallet.
Som en mellemlgsning opereres der nu en raekke svenske bruttokontrakter med incitamenter®?, hvor
operatgren modtager en bonus, safremt operatgren transporterer et naermere defineret antal passagerer.

| Storbritannien ses bruttokontrakter kun sjeeldent. Passagertogstrafikken udbydes her naesten helt
overvejende som nettokontrakter.

Felgende forudsaetninger vurderes at skulle indbygges i en bruttokontrakt:

e Bruttokontrakten skal suppleres med steerkere incitamentsstrukturer end ved en nettokontrakt, f.eks.
ift. rettidighed og passagertilfredshed. Det kan desuden overvejes at indszette en bonus, der udlgses
ved transport af et givent antal passagerer

e Operatgren skal afrapportere ngje omkring passagerstréemme og billetsalg for at sikre et solidt
datagrundlag (safremt billetsalget ligger hos operatgren), hvilket vil kunne pafgre trafikkgber en
yderligere administrativ omkostning

e Opmearksomhed omkring opstilling af minimumskrav — operatgren i en bruttokontrakt leverer ikke
kvalitet af egen drift.

I Eksempel pa bruttokontrakt: Udbuddet af @resundstrafikken

@resundsudbuddet blev afholdt som et koordineret udbud mellem Trafikstyrelsen og Skanetrafikken.
Separate bud blev afgivet pa den danske og den svenske del af trafikken, hvorefter en samlet vinder blev
karet. Denne vinder blev i 2007 DSB First, med driftsstart i 2009. Kontrakten fulgte en
bruttokontraktstruktur. Ordningen blev suppleret med bod- og bonusordninger for at kompensere for
manglende incitamenter i en bruttokontrakt.

Nettokontrakter

Det karakteristiske ved en nettokontrakt er, at billetindteegter gar direkte til operatgren, og tilskuddet fra
trafikkgber svarer til operatgrens omkostninger fratrukket billetindteegter samt operatgrens fortjeneste.

Fordelen ved en nettokontrakt vurderes at vaere at, 1) operatgren har et naturligt incitament for at forgge
antallet af passagerer og 2) trafikkgbers administrationsomkostninger er lavere end ved en bruttokontrakt.

Ulemper ved en nettokontrakt vurderes at vaere, at der kan opsta informationsasymmetri mellem
operatgrer med og uden kendskab til markedet, da den eksisterende operatgr af en given udbudspakke vil
veere fordelagtigt placeret til at kunne estimere billetindtaegter i forbindelse med afgivelsen af bud. Det
vurderes ikke, at denne problemstilling udggr et stort problem i Danmark, fordi der eksisterer et
datagrundlag for passagerstréemme, som trafikkgber ggr tilgeengeligt i en udbudssituation.

8354danne bruttokontrakter med ekstra passagerincitamenter ses desuden i stigende grad i europaeisk sammenhaeng,
f.eks. pa Dublins letbane (LUAS) og Docklands-banen i London (DLR) 2006-2013.
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Eksempler pa brug af nettokontrakter kan bl.a. findes i de danske trafikkontrakter for Midt- og Vestjylland
(MVIJ 1 og MVI 1), i Storbritannien, den subsidierede svenske nattogstrafik mellem Sydsverige og Lapland
samt i de tyske delstater Mecklenburg-Vorpommern og Bayern.

Kompensation pr. passagerkilometer

En ny made operatgren kan kompenseres pa er ved betaling fra trafikkgber pr. leveret passagerkilometer.
En kompensationsmetode som denne vil give operatgren et staerkt incitament til at indrette trafikken med
udgangspunkt i kundernes faktiske efterspgrgsel samt at tiltraekke flere passager. En
kompensationsordning pr. passagerkilometer for ikke-profitable straekninger kan gennemfgres med et
minimumskrav til trafikering, f.eks. et tog hver 2. time.

Der udestar en reekke udfordringer ved en sadan ny metode:

Trafikkgber vil ikke umiddelbart kunne budgettere de arlige omkostninger til kompensation pr.
passagerkilomenter. Dette vil medfgre en budgetusikkerhed sammenlignet med netto- og
bruttokontrakter, hvor betalingerne ligger fast for en arraekke.

Kompensationsformen er endnu uprgvet. Hvis den vaelges, vil der vaere en usikkerhed omkring hvordan den
vil udspille sig (som med alle nye kompensationsmetoder), og vil forventeligt vise sig i gget risikopraemie
ved bud.

Der kan desuden opsta en skaev incitamentsstruktur, hvor den samme operatgr bade kgrer fri trafik pa en
given straekning (f.eks. LYN-pakken mellem Kgbenhavn og Odense) og subsidieret trafik pa samme
straekning (f.eks. regionaltog mellem Kgbenhavn og Odense). Man vil kunne forsgge at undga en situation,
hvor samme operatgr dirigerer passagererne over i den ikke-kommercielle trafik (hvor der modtages
betaling pr. passagerkilometer) ved at opstille en pakkebegraensning, hvorefter samme operatgr ikke vil
kunne have mulighed for bade at kgre fri trafik og subsidieret trafik pa samme straekning.

7.3.2 Risikodeling

For at im@dega risikopraemie fra operatgren i forbindelse med risici, som operatgren ikke selv kan aflgfte,
og som billigere vil kunne baeres af trafikkgber, bgr der opstilles et instrument til risikodeling gennem
justering af kontraktbetalingen. Baseret pa kontraktens basissubsidie vil der kunne fortages justeringer,
hvilket hovedsageligt ggres via fglgende metoder:

e Strukturelle aendringer af f.eks. afregningsmetode med infrastrukturforvalter eller uforudsete
udgifter, som er uden for operatgrens indflydelse. Som eksempler kan naevnes operatgrens udgifter i
forbindelse med udbygning eller vedligeholdelse af jernbaneinfrastrukturen (f.eks. ved elektrificering
eller faste anlaeg til det ny signalsystem), dgede skatter pa braendstof samt eendrede momsregler.
Disse strukturelle eendringer kan pavirke bade indtaegts- og omkostningssiden af operatgrens
gkonomi.

e Passagertalseendringer kan veaere relevante, safremt der er store andringer i passagerstremme, og
tilsvarende aendringer bliver ngdvendige i driftsomfang og dermed ogsa tilskud. Justeringer for dette
vil pavirke operatgrens indtaegter. Overordnet findes der to metodikker (der kan kombineres) for at
justere omkostninger efter passagertallet: Det gelder den korridorbaserede og den
livscyklusbaserede metodik (se Figur 7-2).
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Figur 7-2. Operatgr kan justere indtzegter og forventninger til serviceniveau gennem kontraktperioden
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Samlet set vurderes det, at justeringer som naevnt ovenfor bgr indga i kontrakter for at sikre operatgrer
mod mulige uforudsete udviklinger. Tilskudsjusteringer pa navnlig prisindeksering og strukturelle andringer
indgar i dag som standard i sdvel danske som udenlandske udbudskontrakter. Fra trafikkgbers synspunkt vil
tilstedeveerelsen af tilskudsjusteringer alt andet lige mindske den risikopraemie, som en operatgr ellers ville
tage for at sikre sig mod disse usikkerheder. Pa denne baggrund vurderes det hensigtsmaessigt, at
trafikkgber pa tvaers af scenarier bgr overveje at inkludere et justeringsinstrument for strukturelle
2&ndringer og evt. vaesentlige passagertalsaendringer i udbudte kontrakter. Mere specifikt kan det anfgres,
at risikoen ogsa mest hensigtsmaessigt skal placeres hos den aktgr, der kan pavirke den. For
nettokontrakter er det saledes mest hensigtsmaessigt at placere risikoen for andringer i passagertallet hos
operatgren.

7.3.3 Bod- og bonusordninger

Bod- og bonusordninger er ekstrabetalinger fra operatgren og/eller trafikkgber, som forfalder ved
afvigelser (negative som positive) fra de i kontrakten fastsatte vilkar. Disse betalinger foregar parallelt med
den faste betaling fra trafikkgber til operatgr diskuteret i ovenstaende afsnit om brutto- og
nettokontrakter. Formalet med bod- og bonusordninger er at give operatgren yderligere incitament til at
@ge eksempelvis servicestandarden og rettidigheden. Dette sker dog pa bekostning af gget kompleksitet i
kontraktstyring og de deraf afledte administrationsomkostninger. | en europaeisk kontekst fastseettes bod-
og bonusordninger iseer inden for tre forskellige kategorier:

1. Rettidighed
2. Kundetilfredshed
3. Samfundsansvar (Corporate Social Responsibility - CSR)

Figur 7-3 viser en oversigt over brugen af bod- og bonusordninger pa tveers af flere vesteuropaeiske lande.
Bod- og bonusordninger ift. rettidighed og kundetilfredshed bruges konsekvent pa tveaers af landene. Bod og
bonusordninger, der vedrgrer samfundsansvar, ses sjeldnere i praksis. | den nuvaerende MVJ ll-kontrakt
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med Arriva er der indbygget bod- og bonusstrukturer for rettidighed og kundetilfredshed. Et eksempel

herpa er en bonus pa 2,5 pct. af tilskuddet, der udlgses ved en leveret rettidighed pa over 99,4 pct.

Nedenfor i Figur 7-3 fremgar en oversigt over KPI’er vedr. de forskellige dimensioner, som man i varierende
omfang kan tilknytte bod- og bonusordninger.

Figur 7-3. Brug af KPl’er i syv europiske lande
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8. Materielmaessige overvejelser

Dette kapitel behandler to centrale designvalg, hhv. materielstrategi og veaerkstedsstrategi i de seks sektor-
scenarier. Ved de to designvalg forstas det fglgende:

1. Materielstrategi er trafikkgbers valg om fordeling af ansvar inden for tilvejebringelse, vedligehold,
ejerskab og finansieringsbyrde mellem hovedaktgrerne i udbud, navnlig trafikkgber, operatgr og
producent.

2. Vearkstedsstrategi er trafikkgbers valg mellem at stille eksisterende vaerksteder til disposition for den
vedligeholdsansvarlige, muligggre etablering af egne nye vaerkstedsfaciliteter eller at kraeve, at den
vedligeholdelsesansvarlige selv etablerer.

Kapitlet er struktureret saledes, at fgrst gennemgas de to designvalg for henholdsvis materielstrategi og
veerkstedstrategi. Efter gennemgangen beskrives en reekke scenarier for fremtidig effektiv togdrift,
herunder i forhold til tiltraekning af bydere og lige konkurrencevilkar i en udbudssituation. Det giver
felgende opbygning af kapitlet:

e Materielstrategi: Denne del indeholder evaluering af de 9 mest relevante materielstrategier
(preesenteret i afsnit 2.1) ud fra fire afsnit;
i) Ansvar for tilvejebringelse (afsnit 2.2)
ii) Sammenhang med DSB’s indkgbsprogrammer (afsnit 2.3)
iii) Finansieringsmuligheder (afsnit 2.4)

iv) Graenseflader mellem aktgrer (afsnit 2.5)

Evalueringen leder til en samlet vurdering af de 9 strategier i forhold til ovennaevnte 4 dimensioner
ved strategierne.

Afslutningsvis beskrives yderligere overvejelser og en sammenfattende vurdering (afsnit 2.6 og 2.7)

e Varkstedsstrategi: Denne del indeholder evaluering af mulige strategier for trafikkgberne for at stille
veerkstedsfaciliteter til radighed (afsnit 3.1 og 3.2). Disse evalueres i afsnit 3.3.

e Scenarier: Denne del sammenholder de to designvalg 1) materielstrategi og 2) veerkstedstrategi med
de seksscenarier. Dette ggres med henblik pa at forsta det mest hensigtsmaessige valg inden for hvert
scenarie (afsnit 1.1 til 1.6).

8.1 Situationenidag

| dette indledende afsnit redeggres der kort for den i Danmark eksisterende flade af tog samt DSB'’s
nuvaerende indkgbsprogram Fremtidens Tog.

8.1.1 DSB’sflade

De danske erfaringer med indkgb af tog har veeret blandede. Pa den ene side kan DSB’s indkgb af IC3-
togene overordnet karakteriseres som succes. IC3-togene har siden 1990, hvor der dog var visse
startvanskeligheder, veeret indsat i passagertrafikken og bliver til trods for en relativt hgj alder stadig stabile
og fleksible i drift. IC3 forventes saledes at fortsat udggre rygraden i den danske IC-trafik frem til levering af
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nyt elmateriel fra 2024. Pa den anden side har anskaffelsen af IC4 og IC2-togene vaeret kendetegnet ved en
lang raekke udfordringer. Det indebeerer, at IC4 og IC2-togsaettende aldrig har opnaet en tilfredsstillende
driftsstabilitet til at blive indsat i driften, som det var forudset ved anskaffelsen. DSB har derfor valgt at
udfase og nedskrive IC2-togene helt, mens DSB planlaegger en minimalistisk anvendelse af IC4 frem til at de
fra 2024 kan udfases i takt med at der leveres nyt elmateriel ("Fremtidens Tog”). Laeringen fra disse
anskaffelser er derfor, at anskaffelsen af tog er kompleks og kraever betydelige kompetencer. Anskaffelsen
kraever bade overblik over de driftsmaessige krav, forstaelse for kundernes fremtidige behov og
forventninger samt godt kgbmandskab.

Som fglge af de blandede erfaringer fra tidligere materielanskaffelser er DSB i dag i besiddelse af en
heterogen og kompleks flade med mange forskellige togtyper. Dette giver betragtelige komplikationer fx i
forbindelse med vedligeholdelse, da flere af de forskellige togtyper ikke kan benytte samme vaerksted og
stiller store kompetencekrav til de vaerkstedsansatte. Desuden giver en heterogen materielflade stgrre
udfordringer med anskaffelse af reservedele.

DSB’s nuveerende flade star foran en fornyelse, da meget af det nuveerende materiel i drift naermer sig
udskiftning. Fornyelsen af fladen er til delvist igangsat gennem indkgb af nye ellokomotiver, som skal
leveres i 2020. Desuden er DSB’s ved at forberede anskaffelsen af nye eltogseet, Fremtidens Tog, som
planmaessigt skal leveres mellem 2024-2030. Ellokomotiverne skal i fgrste omgang benyttes sammenmed
DSB’s dobbeltdeekkervogne til regionalkgrsel pa Sjaelland, mens el Fremtidens Tog skal benyttes til erstatte
DSB’s nuveerende fladde i landsdelstrafikken.

Nar anskaffelsen af Fremtidens tog er gennemfgrt, vil DSB’s fremtidige materielflade saledes til at besta af
Fremtidens Tog (én tog type), ellokomotiverne med dobbeltdaekkervogne, S-tog og @resundstogene.
Desuden indgar der i DSB’s trafik i dag 20 Desiro regionale dieseltog, planlaegges overdraget til den nye
operatgr i Midt- og Vestjylland i forbindelse med det udvidede udbud (MVJ Ill) fra december 2020.

| forbindelse med udfasning af flere af DSB’s nuvaerende togtyper forberedes indkgbsprogrammet

Fremtidens Tog under DSB. Safremt DSB’s beslutningsoplaeg godkendes politisk, leegges der op til, at DSB
forestar anskaffelsen af tog. DSB’s anskaffelse af Fremtidens Tog betyder, at mulighederne for at fremme
markedsbaserede Igsninger ved nye operatgrer i udbudsscenarier selv tilvejebringer materiel begraenses.
Omvendt er der flere forhold, der taler for, at DSB forestar anskaffelsen. Dette uddybes i fglgende afsnit.

Den danske jernbanesektor star inden for en kortere arreekke over for en kapacitetsmaessig problemstilling.
Som det fremgar af nedenstaende figur 8-1 vil det forventede pladsbehov fra ar 2024 overstige kapaciteten
i DSB’s nuvaerende materielflade pa grund passagervaekst samt pa grund af den forventede udfasning af
DSB’s aldrende materiel frem mod 2030. For at sikre tilstraekkelig kapacitet til at daekke efterspgrgslen i
2024 skal der derfor senest medio 2019 traeffes politisk beslutning valg af tilbud og tildeling af kontrakt til
producent. Det betyder, at der omkring fem ar fgr idriftseettelse af nyt materiel skal indgas aftale med
producent.

Som det fremgar af kapitel 9 vil det kraeve en arrakke at forbedrede og omstille den danske jernbanesektor
til et udbudsscenarie. | mere omfattende udbudsscenarier vurderes det, at det tidligste udbud — S-tog
undtaget — kan gennemfgres med kontrakttildeling i 2021. Hvis operatgren — som alternativ til “Fremtidens
Tog” skal anskaffe eget, nyt materiel, vil det saledes tidligst kunne ordres hos leverandgren i 2021 — altsa 2
ar senere end "Fremtidens Tog”. Denne senere ordregivning ma forventes at give sig udslag i en leverance
af nye eltog, der ligger senere end hvis projektet med “Fremtidens Tog” fortseetter. Dermed vil den danske
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togtrafik i en laengere periode vaere afhaengig af ldre IC3 og IR4 tog samt IC4, lige som der fra omkring ar
2024 ma forventes veere kapacitetsmangel til ulempe for passagererne.

Endeligt vil en betydelig fordel ved at anskaffe Fremtidens Tog gennem DSB vzere, at antallet af
materieltyper reduceres vaesentligt i forhold til i dag, hvilket vurderes til at drive et betydeligt
besparelsespotentiale. Dette forhold uddybes i nedenstaende boks.

Figur 8-1.

Udvikling i pladsbehov og kapacitet for DSB
Antal saeder i nuveerende og forventede materiel

= Kapacitet uden EL-DD og Fremtidens Tog
Kapacitet uden Fremtidens Tog

== Pladsbehov
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SOURCE: DSB TK 6, per oktober 2016
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Fordele ved at have en enkelt materieltype pa netveerket

I henhold til antallet af materieltyper er dette belyst som en del af Fremtidens Tog, hvor to alternative togtypescenarier
evalueres, navnlig 1) anskaffelse af fjerntog til anvendelse i bade fjern- og regionaltrafik baseret pa én produktplatform samt 2)
anskaffelse af fjerntog til fjerntrafik og regionaltog til regionaltrafik baseret pa hver deres produktplatform.

Beregningerne af materieltypevalg baseres pa trafikprognoserne, passagerudviklingen samt den tilhgrende
materieloptimering. Pa baggrund af output fra modellerne sammenlignes de optimale anskaffelses- og k@replaner for
henholdsvis scenarie 1 og scenarie 2. Nettonutidsveaerdien estimeres med hensyntagen til anskaffelses-, energi- og
vedligeholdelsesomkostninger, samt sikkerhedsomkostninger. Derudover beregnes kompleksitetsomkostninger for scenarie 2,
hvilket omfatter blandt andet ekstra faciliteter til vedligeholdelse og reservedele, optraning af ekstra
vedligeholdelsespersonale, mere administrativt personale, samt hgjere organisatoriske omkostninger vedrgrende indkgb og
udbud.

Uddrag fra beslutningsoplaegget til Fremtidens Tog Fase 1.5 med illustrerer fordelene ved at have samme produktplatform for
det centralt tilvejebragte materiel: ”DSB anbefaler, at de nye tog baseres pa én etableret produktplatform (homogen flade) til
anvendelse i bade fjerntrafik og regionaltrafik [...] Anbefalingen beror hovedsageligt pa en afvejning af to forhold: Pa den ene
side reduceres kompleksiteten ved kun at afskaffe en flade baseret pa én produktplatform (homogen flade) til bade fjerntrafik
og regionaltrafik. P den anden side er det muligt i hgjere grad at foretage tilpasninger til trafiktypen, hvis der anskaffes flade
bestaende af henholdsvis fierntog til fijerntrafik og regionaltog til regionaltrafik baseret pa to forskellige produktplatforme
(heterogen flade). Forskellen i de beregnede omkostninger mellem de to scenarier er 700 mio. kr. i nutidsvaerdi over de nye
togs 30-arige levetid”.

Meromkostninger for scenarie 2

mDKK

Anskaffelse Drift Kompleksitets- Total
omkostninger

Det bemaerkes, at antagelserne for anskaffelsespris i ovenstaende beregninger for regional- og fjerntog er pa hhv. 76,1 og 45,4
mio. kr. per togsaet. Hvis man tager udgangspunkt i ovenstaende beregninger, vil nutidsveerdien pa 700 mio. kr. alt andet lige
cirka udlignes mellem de to scenarier, hvis man i stedet antager, at regionaltog kan anskaffes for 34 mio. kr. per togseet.

Som supplement til scenarie 1 og 2 kan opstilles et tredje scenarie, hvor fierntog og regionaltog indkgbes til den relevante
trafik og suppleres med brugt materiel til at betjene myldretidsafgange. Samlet set forventes det, at de samlede omkostninger
ved scenarie 3 vil vaere hgjere end bade scenarie 1 og 2. Uanset anskaffelsesomkostningerne forventes at vaere lavere end
scenarie 2, da der indkgbes faerre nye tog og i stedet brugt materiel med forventet lavere anskaffelsesomkostninger, forventes
det, at bade driftsomkostninger og kompleksitetsomkostninger vil veere forggede i forhold til scenarie 2. Driftsomkostningerne
forventes at veere hgjere som fglge af gget behov for vedligehold pa brugt materiel sammenlignet med nyt materiel. Samtidig
forventes vaesentligt forggede kompleksitetsomkostningerne ved drift af tre eller flere platforme.
Kompleksitetsomkostningerne er udtryk for ggede omkostninger ved at skulle handtere to platforme i stedet for én.
Omkostningerne fordeler sig primzert til uddannelse af personale til vedligehold og drift, gget behov for udstyr,
vedligeholdelsespersonale, reservedel-lager samt generelt lavere lzeringskurve. Omkostningerne stiger dermed med antallet af
platforme, der skal handteres.

Det kan naevnes, at samme overvejelser om stordriftsfordele og kompleksitetsomkostninger ligeledes vil ggre sig geeldende,
nar man sammenligner Fremtidens Tog med at lade operatgrerne tilvejebringe egen materiel, og derved risikere at have en
reekke forskellige togtyper pa netvaerket. Samlet set vurderes det, at vaere hensigtsmaessigt med et begraenset antal togtyper,
hvilket ligeledes uddybes i efterfglgende afsnit (2.2 og 4.2).
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Fremtidens Tog vurderes som kompatibel med bade DSB dominante scenarier (A og C), samt
udbudsscenarier (B, D, E og F). Denne pointe uddybes yderligere i afsnittet ”Ansvar for tilvejebringelse” i
afsnit 2.2.

8.1.2 Arrivas flade

Arriva ejer i dag 41 togsaet af modellen Lint 41. Der er for disse togsaet en aftale om, at enten trafikkgber
eller den kommende MVJ Il operatgr overtager disse togszet i den nuvaerende MV II-kontrakt fastsatte
pris. Desuden ejes 2 togsaet af Vestbanen A/S, som er stillet til radighed for Arriva.

8.2 Materielstrategi

| dette afsnit gennemgas 9 forskellige materialestrategier. Ved materielstrategi forstas et helhedskoncept,
der definerer de vigtigste opgaver og ansvar inden for materiel herunder ansvar for tilvejebringelse,
ejerskab, ansvar for vedligehold og finansieringsbyrde. Vurderingen af de 9 materielstrategier er
struktureret i fire afsnit:

i) Ansvar for tilvejebringelse: Hvorvidt trafikkgber eller operatgr har ansvar for at stille materiel til
radighed. Operatgransvar for tilvejebringelse stiller store krav til operatgren, idet det kraever saerlige
tekniske, juridiske og indkgbsmaessige kompetencer Graenseflader til DSB’s indkgbsprogrammer:
Materielstrategiernes overlap med DSB’s igangvaerende indkgbsprogrammer Fremtidens Tog og
Ellokomotiver

ii)  Finansieringsbyrde: Hvilken part der baerer byrden ved finansiering af materiel. Denne kan baeres af
trafikkgber, operatgr eller en kombination heraf. Trafikkgber kan evt. lette finansiering for mindre
operatgrer for at sikre flere bydere

iii) Greenseflader mellem trafikkgber, producent og operatgr: Snitflader er ikke afggrende for valg af
materielstrategi, men varierer mellem de mulige strategier og korrekt handtering er afggrende for
vellykket togdrift

| hver af disse fire afsnit baseres vurderingen pa evalueringskriterier som sikkerhed for materielleverance,

reduktion af gkonomiske risici, mulighed for at tiltreekke bydere samt lige konkurrencevilkar for bydere.

Ud fra de fire afsnit konkluderes det i nedenstaende kapitel, at 3 ud af de 9 materielstrategier vurderes som
mest hensigtsmaessige. Det geelder:

e Statsejet materielselskab tilvejebringer, operatgr vedligeholder (preesenteres nedenfor som model 1)

e Statsejet materielselskab tilvejebringer, producent vedligeholder (preesenteres nedenfor som model
2)

o Trafikkgbers materielselskab udlejer med operatgrtilvejebringelse (salg og lease-back) (praesenteres
nedenfor som model 7).

Nedenstaende argumenteres der for, hvorfor netop disse 3 ud af de 9 mulige materielstrategier vurderes
som mest hensigtsmaessige.
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8.2.1 9 Materielstrategier

Der tages udgangspunkt i 9 materielstrategier, der er defineret ved ansvar for tilvejebringelse, vedligehold,
finansiering og egentligt ejerskab. Ansvaret for tilvejebringelse vurderes som central, og dette driver

efterfglgende de @vrige strategier. Strategierne er naermere beskrevet i figur 8-2:

Figur 8-2.

Oversigt over mulige materielstrategier og deres opgaveansvar

Materielstrategi

Beskrivelse

Ansvarsomréade

Privat
opera-
tar
ansvar-
lig for
tilveje-
bringel-
se

Statsejet materiel-
selskab, operater
vedligeholder

Statsejet materiel-
selskab, producent
vedligeholder

Trafikkaber tilvejebringer eller ejer en pulje af materiel fra hvilken operateren
benyttelse/leasing af materiel, er givet i kontakten

Finansieringsmodel: Trafikkgber har ansvar for finansierer men kan veelge at
héndtere dette gennem en tredje part, fx finansielle institutioner

Trafikkeber tilvejebringer rullende materiel for operataren, kontrakten indeholder
aftale med producent om vedligehold over materielles forventede levetid

Operatar benyttelse/leasing af rullende materiel er en del af kontrakten
Finansieringsmodel: Trafikkeber har ansvar for finansierer men kan veelge at
héndtere dette gennem en tredje part, fx finansielle institutioner

Tilvejebringelse: Trafikkaber

Ejer ved endt udbudsperiode: Trafikkaber
Finansierings: Trafikkeber

Vedligehold: Operatar

Tilvejebringelse: Trafikkaber

Ejer ved endt udbudsperiode: Trafikkgber
Finansierings: Trafikkaber

Vedligehold : Producent

Med
tilbage-
kabs-
garanti

o>

O Delt
o ﬂ ejerskab

Trafikkgber og operater tilvejebringer i fzellesskab med delt ejerskab, bemeerk at
for et enkelt aktiv er delt ejerskab ikke tilladt

Finansieringsmodel: Finansiering er delt svarende til ejerskabsandel, trafikkaber
kan benytte deres fordelagtige kredit position til at minimere
finansieringsomkostninger for operataren

Tilvejebringelse: Trafikkgber eller operatar
Ejer ved endt udbudsperiode: Trafikkaber
og operatar

Finansierings: Trafikkeber og operater
Vedligehold : Operater

<0 Delt
o ~ i finansiering

Operator tilvejebringer materiel

Finansieringsmodel: Trafikkgber finansiere del af l&net (for eksempel 30%), hvilket
med trafikkabers tilbagekabsgaranti sikrer lavere finansieringsomkostninger for
operatar

Tilvejebringelse: Operatar

Ejer ved endt udbudsperiode: Trafikkgber
Finansieringsbyrde: Trafikkeber og operater
Vedligehold : Operatar

o Fuld
operatgr-
finansiering

Fuld operatar-
finansiering (uden
tilbagekgbsgaranti)

Trafikkeber materiel-
selskab udlejer med
operatgrtilvejebringelse
(salg og lease-back)

Privat materielselskab
lease

o \gﬁ? Lanserviceringsgaranti

Operator tilvejebringer materiel
Finansieringsmodel: Operaterer finansierer hvilket med trafikkebers
tilbagekabsgaranti sikrer lavere finansieringsomkostninger for operatgr

Operater tilvejebringer materiel p& markedsvilkér
Finansieringsmodel: Operater finansierer pa markedsvilkar og trafikkeber tilbyder
ingen tilbagekgbsgaranti

Operater tilvejebringer materiel og seelger til trafikkeber og leaser tilbage / far
togseet stillet til radighed

Finansieringsmodel: Trafikkeber har ansvar for finansiering men kan veelge at
héndtere dette gennem en tredje part, fx finansielle institutioner

Operator leaser materiel fra privat materielselskab p& markedsvilkér
Finansieringsmodel: Operater betaler leasing med subsidie og har dermed intet
behov for at rejse kapital til investeringsformal, betaling af leasing forventes at
genspejle materielselskabs markedsfinansieringsvilkar

Operater tilvejebringer materiel gennem trafikkebes l&neserviceringsgaranti;
garanti giver trafikkeber mulighed for at overtage betaling af Ian i tilfeelde af at
operatgren bliver insolvent
Finansieringsmodel: Trafikkeber garanterer Ian til operatgr som sikrer lavere
finansieringsomkostninger

1 ROSCO: Rolling Stock Company. Enhed der ejer og administrerer togseet

Tilvejebringelse: Operater

Ejer ved endt udbudsperiode: Trafikkeber
Finansierings: Operater

Vedligehold : Operater

Tilvejebringelse: Operatar

Ejer ved endt udbudsperiode: Operater
Finansierings: Operatar

Vedligehold : Operater

Tilvejebringelse: Operatar

Ejer ved endt udbudsperiode: Trafikkgber
Finansierings: Trafikkaber

Vedligehold : Operater

Tilvejebringelse: Operatar

Ejer ved endt udbudsperiode: ROSCO
Finansierings: ROSCO

Vedligehold : Operater

Tilvejebringelse: Operatar

Ejer ved endt udbudsperiode: Operater
Finansierings: Operatar

Vedligehold : Operater

Det bemzerkes, at der principielt kan udformes et utal af kombinationer af de forskellige dimensioner
bergrt ovenfor. Det er dog vurderet, at de ovenstdende 9 beskrevne materielstrategier udspaender det
realistiske udfaldsrum. Det bemaerkes desuden, at stgrstedelen af disse modeller har fundet anvendelse i
andre udbud. Et overblik over erfaringerne ses i figur 8-3.
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Figur 8-3.

Tilfredsstillend:

Europeeiske case eksempler for de 9 materielstrategier

Tiltreekning
Materielstrategier af bydere Beskrivelse af case eksempler og kommentere

Mulig
Ikke attraktiv

Niedersachsen har benyttet modellen i ~10 &r i udbuddet af ~10 pakker. Generelt er modellen stabil og betragtes som succesfuld
MVJ I: MR tog som var leaset til en symbolsk veerdi (sammenlignet med IC3 tog)
Transitio: Samling af svenske regionalbaner i materielselskab der sammen stiller materiel til radighed for operateren

Statsejet materiel-
selskab, operatar
vedligeholder

Rhein-Ruhr express
. . - Siemens garanterer at et givet antal togseet vil veere klar pa et antal givne stationer, vedligeholdt og klargjort
- c\‘ ii‘i?het T::i:fett - Siemens havde muligvis ikke den billigste pris for produktion, men inklusiv vedligehold var buddet billigst
m ved\iger;oplder - Trafikkaber er tilfreds med resultatet og har faet et hgijt antal bydere i efterfalgende udbud
= Hojhastighedstoge i Italien: Alstom og NTV som skal levere 21 af 25 driftsklare og klargjorte togsaet (ATV EMU) pa tre forskellige
stationer hver morgen

Ingen direkte tidligere erfaringer men overvejelser i Tyskland men der blev aldrig udformet detaljeret planlaegning og implementering

e ‘g&o Delt
ejerskab

Tyskland: DB blev tildelt yderligere kompensation til at forny fladen i tyske forbundsstater i flere kontrakter med en forpligtigelse til at

Med ° <O Delt op i X f . s
£ . o togseet bliver tilknyttet og kun operer i en given forbundsstat i de nzeste 10 ar
tilbage- £ finansiering 9 ytet og P 9

kabs-
garanti = Schelswig-Holstein Netz West pa Marschbahn

- Vogne og lokomotiver var en del af en tilbagekabsklausul hvor Veolia kontrollerede vognene

- Tilbagekgbet var administreret af et privat materielselskab pé vegne af trafikkebere efter kontrakten tradte i kraft

finansiering - Efterfelgende (andet) udbud i 2015 havde >3 bydere, med paene priser pé trods af at erfaring med modellen var begraenset
MVJ Il og Rheinland-Pfalz er ogs et eksempler pa dette
Berlin S-Bahn
Privat - Tidligere blev DB tildelt direkte men blev omformet til udbud
opera- Fuld operator- - Krav til operater om at bibringe nyt rullende materiel uden finansieringsstatte
tar finansiering (uden - Kun DB har réd til at byde til attraktive renter

ansvar- = tilbagekeobsgaranti) Monopolistisk bud da kun DB kan byde. Dette resulterede i et dyrere udbud end det tidligere hvor DB blev tildelt det direkte selv
lig for uden at tage hgjde for omkostninger forbunden med udbuddet
tilveje-
b rin g el ottt
&2 Trafikkgbers materiel- *  Baaden-Wrtiemberg

Sl e T - Operatgrerne blev tilbudt tre muligheder, hvor alle valgte “sale og lease back”, fremfor strategi 6 og 9

operatartilvejebringelse - Hzi_! antal af_ bydere_til et tilfredsstillende bud niveau som fglge af en kombination af operatar tilvejebringelses og finansiering af

(salg og lease-back) trafikkgber til attraktive renter

- Det bemaerkes at udbud i skrivende stund endnu ikke har net driftsstart

UK og Brandenburg er eksempler p& hvor dette er brugt.

- Mulighed séfremt trafikkaber ikke assisterer med finansiering af rullende materiel

- Dyr da materielselskaber er fuldt kompenseret for risiko og finansiering samt preemie til at kompensere for genudrulning
- Betinget af konkurrence imellem materielselskaber

Foresléet i Baaden-Wiirttemberg

- | Tyskland, forekommer der en version med l&neserviseringsgaranti, hvor trafikkeberen placerer en garanti pé solvensen af lane
optaget af operatgren mhp. at erhverve rullende materiel

- Pa trods af garantien vil det i tilfeelde af insolvens veere vanskeligt for trafikkeberen at genvinde det rullende materiel da det vil
fungere som sikkerhed for l&net og dermed som bankens ejendom — kan desuden veere samlet lan der ikke kun deekker materiel

o \/gy Lanserviceringsgaranti

Det bemaerkes, at der er stor forskel i hvor velafprgvede strategierne er. Eksempelvis vurderes 3) Delt
ejerskab, 6) Fuld operatgrfinansiering, 8) Privat materielselskab udlejer og 9) Ldnserviceringsgaranti pa
forhand mere risikable, da der mangler gode internationale erfaringer med de tre strategier.

8.2.2 Ansvar for tilvejebringelse

Afsnittet omhandler ansvar for tilvejebringelse af materiel. Der evalueres fordele og ulemper ved at lade
enten operatgr eller trafikkgber have ansvar for tilvejebringelse.

Det bemzerkes generelt, at indkgb af materiel kraever betydelige kompetencer og ressourcer.

Hvis trafikkgber er ansvarlig for tilvejebringelsen er det muligt at opna en homogen materielflade. Det
driver en raekke besparelser gennem vedligeholdelsessynergier ved fx faerre og ens veerksteder, forsyning af
reservedele, opbygning af ekspertise samt evt. genanvendelse af reservedele fra udtjent materiel. Desuden
skal der blot gennemfgres et enkelt indkgbsprogram, hvilket mindsker de samlede projektomkostninger.
Ulempen ved at trafikkgber tilvejebringer materiel er, at materiellet pa forhand har lagt visse rammer for
driftsplanleegningen, hvilket derfor begraenser den udbudte opgave for operatgrerne. Nye innovative tiltag
herunder eksempelvis discountprodukter (billige billetter til kgrsel i eeldre materieltyper) vil i mindre grad
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kunne tilbydes. Ved at trafikkgber tilvejebringer materiel er kvaliteten af det udbudte togprodukt saledes i
vid udstraekning defineret pa forhand.

Hvis operatgren er ansvarlig for tilvejebringelse at materiel er fordelen, at operatgren har fleksibilitet til at
anskaffe nyt materiel eller anvende allerede eksisterende brugt materiel. En ulempe ved eksisterende
materiel er dog, at det skal homologiseres til danske forhold mht. signalsystem mv. Anvendelse af
eksisterende materiel kan pavirke bade kapital- og vedligeholdelsesomkostninger. Kapitalomkostninger vil
hgjst sandsynligt falde pga. mindre afskrivninger, mens der vil vaere en vis usikkerheds om
vedligeholdelsesomkostningerne. Jo eeldre materiellet er, desto hgjere ma vedligeholdelsesomkostninger
forventes at vaere. Omvendt kan operatgren have en ekspertise i vedligehold af materiellet, som giver
lavere vedligeholdelsesomkostninger. Andre fordele ved operatgrtilvejebringelse kan vaere, at det kan
medfgre synergier for operatgrer, der opererer tilsvarende materiel i tilstsdende geografiske omrader,
samt mindske risikoen ikke-faglig indblanding i tekniske specifikationer.

Ulempen ved operatgrtilvejebringelse er dog, at ikke alle operatgrer forventes at have de forngdne
ressourcer til at gennemfgre et indkgbsprogram. Hvis der i udbuddet stilles krav om, at operatgren selv skal
sta for tilvejebringelse kan det medfgre, at faerre operatgrer har mulighed for at byde. Derudover vil det i
mindre grad vaere muligt at stille specifikke krav til standarder, som operatgrens togsaet skal opfylde fx i
forhold til indstigningshgijde.

Overvejelser om ansvaret for tilvejebringelse udelukker ikke i sig selv bestemte materielstrategier. Det bgr
dog noteres, at flere operatgrer i tidligere markedsundersggelser har tilkendegivet, at det vil gge
attraktiviteten i udbuddene, hvis trafikkgber stiller materiel til radighed. Det skyldes for det fgrste, at det vil
tiltreekke flere bydere, da det alt andet lige vil vaere nemmere for en mindre operatgr at deltage, hvis de
aflgftes den betydelige finansielle byrde, som palaegges ved investeringer i materiel. Flere potentielle
bydere vil gge konkurrencen om buddet og derved antageligvis ggre det mere gkonomisk attraktivt for
staten at udbyde togdriften.

8.2.3 Greaenseflader til DSB’s indkgbsprogrammer

Kommentarer fra operatgrer

En rundspgrge blandt 8 operatgrer blev foretaget af KCW i 2012 med formalet at undersgge, hvorledes
et udbud skal udformes, saledes at det bliver sa attraktivt som muligt. Denne undersggelse betegnes
herefter som operatgrrundspgrgen. Det bemaerkes, at 21 ud af 24 svar fra operatgrrundspgrgen
papeger tilgengelighed af materiel som det element, der i hgjeste grad vil kunne afholde dem fra at
byde. Som en kommentar kan uddrages “vi ser tilgeengelighed af materiel som den stgrste forhindring”.
Desuden papeger 63%, at det vurderes attraktivt, hvis trafikkgber tilvejebringer materiellet.

At trafikkgber tilvejebringer eller i det mindste s@grger for, at der er togseet til radighed, kan saledes gge
attraktiviteten set fra operatgrs perspektiv.

DSB er ved at forberede indkgbet af ny materielfldde gennem henholdsvis udbuddet af ellokomotiver, som
er igangsat samt indkgbet af nye eltogseet “Fremtidens Tog”, hvor udbuddet forventes igangsat medio
2019. Som skitseret i afsnit 8.1.1 er indkgbet ngdvendigt for at sikre tilstraekkelig kapacitet fra 2024 i takt
med at DSB nuvaerende materielflade udfases pa grund af alder eller manglende funktionalitet (IC4). Det
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vurderes derfor ikke hensigtsmaessigt at udsaette disse programmer eller beslutningen herom, da manisa
fald risikerer at sta uden tilstraekkelig materiel af den forngdne kvalitet. Derfor er det vigtigt at forholde sig
til, om der er ss mmenhang med DSB’s igangvarende indkgbsprogrammer og den materielstrategi, der
veelges. | et eventuelt udbudsscenarie vil det derfor veere relevant at tage hgjde for, at vinderne af
udbuddene far mulighed for praege den sidste fase af indkgbsprogrammerne, eller alternativt tilrettelaegge
udbuddene, sa det bliver klar for vinderne, hvilket materiel der stilles til radighed fra trafikkgber. Derudover
kan naevnes, at det potentielt kan ggre udbuddet mere attraktivt og for saerligt mindre operatgrer og
derved gge konkurrencen.

Konsekvensen af den aktuelle materielsituation og DSB’s planlagte indkgbsprogrammer er, at
materielstrategier, hvor operatgren tilvejebringer, fremstar mindre oplagte. Dog bgr mulighederne for
operatgrtilvejebringelse stadig tages i betragtning, isaer i ved supplering af den i 2030 eksisterende
kapacitet eller fornyelse af fladen.

De foretrukne materielstrategier pa tvaers af scenarierne bliver sdledes 1) Statsejet materielselskab
tilvejebringer, operatgr vedligeholder og 2) Statsejet materielselskab tilvejebringer, producent
vedligeholder.

8.2.4 Finansiering af materiel

Afsnittet omhandler finansiering af materiel, herunder specifikt hvorvidt operatgr eller trafikkgber skal
baere den finansielle byrde forbundet med anskaffelse af materiel.

Argumentet for, at trafikkgber patager sig hovedbyrden af finansiering er, at trafikkgber vil kunne
finansiere til en lavere rente end operatgr. Da trafikkgber i sidste ende kommer til at kompensere for
operatgrens finansiering gennem et hgjere tilskud til operatgren, kan denne omkostning fjernes ved at
trafikkpber patager sig byrden. Derved reduceres en del usikkerhed om subsidieniveauet i udbud. |
forbindelse med udbud med bade private operatgrer og operatgrer med statslig stgtte, kan trafikkgber
tiltraekke mindre private operatgrer med hgjere finansieringsomkostninger ved selv at patage sig denne
byrde. Dermed sikres mere konkurrence om udbuddene og mere lige konkurrencevilkar mellem store og
sma operatgrer. Det bemaerkes, at finansiering ikke ngdvendigvis er sammenkoblet med ansvar for
tilvejebringelse, som indgar i flere af de 9 materielstrategier

For hver af de 9 materielstrategier skal der tilknyttes en finansieringsmodel. Betalingsprofilerne for de 9
strategier kan overordnet set deles ind i fire forskellige typer. Ved vurdering af finansieringsmodeller
betragtes den arlige betalingsstrégm som summen af afbetaling, og renter som ydes til selve lantager, pa
tveers af bade trafikkpber og operatgr. Selve pengestremmen i forbindelse med et tilbagekgb via en
tilbagekgbsklausul betragtes ikke. Tilbagekgbsklausulen ses dog afspejlet i model B, idet den medfgrer
lavere finansieringsomkostninger som fglge af den garanti, der stilles over for langiver. Se figur 8-4 for
illustration af finansieringsbyrde.
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Figur 8-4.

Betalingsprofil for de forskellige finansieringsmodel

mDKK Rente M Afdrag M Lease
Samlet
Finansierings- arlig
model Relevant materielstrategi Beskrivelse Trafikkgber betaling Operator betaling betaling
o Statsejet ROSCO, operatar = Trafikkgber: Fuld finansiering,
vedligeholder kan udbyde finansiering® 100
. @ statsejet ROSCO, producent  °  Operator: Leasingen
'I_'raflkk_raber vedligeholder r_nodregnes dlrekte_l det arllge 50 Symbolsk veerdi
finansierer ) tilskud hvorfor leasing veerdi er 51
@ Trafikkaber ROSCO lease Uinteressant
med operatgr-tilvejebringelse 0 T T T T T Tt
(salg og lease-back) Ar
9 Fuld operatgr finansiering = Trafikkgber: Ingen
© Lansenviseringsgaranti finansiering, men s_kal slutteligt 109 |
Operater generhverve til en i kontrakten
finansierer defineret "fair” veerdi?
med garanti = Operator: Fuld finansiering, 50
fra trafikkeber tilbagekabsklausul reducerer .........l...l.l.lj. 106
kapitalomkostningen 0
Ar
@ Fuld operater-finansiering = Trafikkgber: Ingen direkte
(uden tilbagekgbsklausul) tilknytning fsva. finansiering af 100 +
Operatar rullende materiel®
finansierer = Operatgr: Fuld finansiering pa
uden garanti markedsvilkar 50 ¢
fra trafikkaber l l I I 125
0
Ar
@ Delt ejerskab = Trafikkeber: Delvis
@ Delt finansiering finansiering, kan udbyde 100
dennes finansieringsdel*?
Delt * Operator: Delvis finansiering,
finansiering tilbagekgbs-klausul reducerer S0 |
kapital-omkostningen, antaget 79
at hver har 50%. Kombination 0 ml.l.l.lm Frrr i i il
af Aog B Ar

1 Rente antagelse: 1%;

2 Rente antagelse 3-8%, udregning viser tilfaeldet for 8 %;

3 Rente antagelse 5-10%, udregning viser tilfeeldet for 10%

Antagelser: Der betragtes pengestremme til servicere lanet, tilbagekgbssummen er derfor ikke inkluderet; Operatgrens rente er for spillere
uden statsstatte; Annuitetslan; 10 ars betalinger vist af et 25 &rs 1&n; 63 Lints til 18 mDKK / togsaet

Finansieringsmodellerne i figuren ovenfor er eksemplificerede ved indkgb af 63 stk. Alstom Lint model 41,
hvilket svarer til en en-til-en fornyelse af den foreslaede MVJ-IIl flade i forbindelse med et udvidet udbud.
Det fremgar af figuren ovenfor, at seerligt renteniveauerne og omkostningerne forbundet med
renteniveauerne varierer mellem modellerne, saledes har model A — med et statsejet materielselskab — de
laveste renteniveauer, mens model C, hvor operatgrerne forestar indkgbet, har de hgjeste renteniveauer.
Det ses endvidere generelt og som en afledt effekt af ovennaevnte, at modellerne med lave arlige
betalingsstrémme ogsa har hgjt afdrag relativt til renteudgifterne.

Modellerne kan uddybes saledes, med udgangspunkt i antagelserne udlagt i figuren ovenfor:

a) Trafikkgber finansierer:

- Denne model laegger al finansiering over pa trafikkgber. For lanesummen ovenfor er den
arlige betaling 51 mio. kr., som ggr Lgsning A) til den billigste af de 4 Igsninger. Dette skyldes
statens lave finansieringsomkostninger

- Finansieringsmodellen geelder for fglgende modeller for materialestrategi:

1) Statsejet materielselskab tilvejebringer, operatgr vedligeholder

2) Statsejet materielselskab tilvejebringer, producent vedligeholder

136



7) Trafikkgbers materielselskab udlejer med operatgr tilvejebringelse (salg og lease-back)

b) Operatgr finansierer med garanti fra trafikkgber:

- Denne model laegger al betaling over pa operatgr. Operatgr opnar lavere
finansieringsomkostninger pa grund af garanti fra trafikkgber, men der nas alligevel ikke det
samme lave renteniveau som i model A. For lanesummen ovenfor er den arlige betaling 106
mio. kr., betydeligt hgjere end for model A)

- Finansieringsmodellen gzelder for modellerne:

5) Fuld operatgrfinansiering, med tilbagekgbsklausul

9) Laneserviceringsgaranti

c) Operatgr finansierer uden garanti fra trafikkgber:

- Denne model laegger al betaling over pa operatgr, som ma finansiere pa markedsvilkar. Der
forventes saledes det hgjeste renteniveau i denne model. For lanesummen ovenfor er den
arlige betaling 125 mio. kr., hvilket udger den klart dyreste Igsning

- Finansieringsmodellen gzelder for modellen:
6) Fuld operatgrfinansiering, uden tilbagekgbsklausul

d) Delt finansiering:

- Denne model deler betaling mellem trafikkgber og operatgr. Renteniveauerne for
henholdsvis trafikkgber og operatgr svarer til dem der ses i Igsning A) og B). For
[anesummen ovenfor er den arlige betaling 79 mio. kr. Lgsning C) vurderes pa denne
baggrund saledes som den naestmest attraktive mulighed efter A), dog med betydeligt
hgjere omkostninger end denne

- Finansieringsmodellen gzlder for modellerne:
3) Delt ejerskab, med tilbagekgbsklausul

4) Delt finansiering, med tilbagekgbsklausul

Kommentarer fra operatarer

Jf. den tidligere refererede operatgrrundspgrge bemaerkes det, at 19 ud af 24 svar fra
operatgrrundspgrgen peger pa forbedret finansieringsstgtte til indkgb af materiel som top to af midler
til at reducere risici forbundet med kontrakten. Som en kommentar kan uddrages “finansiering af
materiel er den stgrste barriere for indgang til markedet. Som et udenlandsk bgrsnoteret selskab har vi
ikke mulighed for at tage materiellet pa balancen”.

Derudover papeger 82% af de adspurgte, at finansiering af materiel er afggrende for beslutningen om at
deltage i et udbud.

Trafikkgber finansierer kan saledes gge evnen til at tiltraekke operatgrer til udbuddet betydeligt, og
understgtter ovenstaende analyse.
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Konklusionen er, at materielstrategier med finansiering af trafikkgber vurderes som de mest attraktive, og
som et kritisk element i forhold til at skabe tilstraakkelig konkurrence i udbuddene. Det vil desuden mindske
de samlede omkostninger for udbuddet (afspejlet i et lavere bud), da de samlede renteomkostninger
mindskes.

Det bemzerkes generelt, at mulighederne for operatgrfinansiering kan variere meget fra operatgr til
operatgr, da nogle af operatgrerne pa grund af statsligt ejerskab har samme lanerater som den danske stat.
Det kan forstas saledes, at statsejede operatgrer reelt vil byde som i Igsning A) uanset finansieringsmodel,
mens private operatgrer kan blive tvunget til de andre modeller, afhaengig af finansieringsmodel tilbudt af
trafikkgber. Eksemplerne og renteantagelserne ovenfor geelder en lille operatgr, og illustrerer saledes den
forskel i finansieringsomkostninger disse vil mgde, og som i sidste ende kan afholde de mindre kapitaltunge
operatgrer fra at byde. Ved trafikkgbers finansiering sikres saledes ens konkurrencemuligheder for store og
sma operatgrer uanset ejerskab.

Pa denne baggrund vurderes modeller, hvor trafikkgber finansierer, som mest attraktive ud fra et
finansieringsperspektiv.

Baseret pa de ovenstaende finansielle betragtninger vurderes tre strategier sdledes som de mest attraktive:

1. Statsejet materielselskab tilvejebringer, operatgr vedligeholder
2. Statsejet materielselskab tilvejebringer, producent vedligeholder

7. Trafikkgbers materielselskab udlejer med operatgrtilvejebringelse (salg og lease-back)

Vedrgrende 7) salg og lease-back bemaerkes det, at strategien tages med i betragtning i forhold til
fremtidige fornyelser af fladen i forbindelse med fx MVJ, hvor operatgr-tilvejebringelse igen kan blive
relevant. Modellen har vaeret benyttet af Verkehr Rhein-Ruhr (lokal trafikkgber i Nordrhein-Westphalen i
Tyskland) over en laengere arraeekke med succes.

8.2.5 Granseflader mellem aktgrer

Afsnittet omhandler graenseflader mellem operatgr, trafikkgber og producent. Disse varierer mellem
materielstrategierne, og korrekt handtering af disse vurderes som vitale for vellykket togdrift.

Der eksisterer fire udbredte graenseflader mellem aktgrer, som affgdes af valg af materielstrategi:

a. Overdragelse af brugt materiel
b. Tilbagelevering af materiel
c. Ansvar for daglig funktionalitet

d. Incitament ved produktion til minimering af livstidsomkostninger.
Hver af disse graenseflader mellem aktgrer er velkendte, og de kan alle handteres med de rigtige
forholdsregler. Det er blot vigtigt at veere bevidst om, hvilke der er til stede i hvilken materielstrategi. De
fire elementer kan sammenfattes som i figur 8-5. Det bemaerkes, at vedligeholdelsesansvarlige bruges som
et generelt udtryk, men at ansvar for vedligehold kan ligge hos bade operatgr og producent, afhaengig af
materielstrategi.
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Figur 8-5.

Typiske greenseflader imellem aktgrer som resultat af materielstrategi

Overtagelse af brugt materiel Tilbagelevering af materiel

. Setup: Operatgr overtager brugte L] Setup: Trafikkgber ejer eller garanterer
materiel, direkte eller indirekte fra . tilbagekgb mens operatar er
trafikkaber Operatar Trafikkgber vedligeholdelsesansvarlig

. Konflikt: Operater kan veere usikker pa L] Konflikt: Operater har incitament til at

materiellets tilstand. S&fremt der ikke skeere pa vedligehold, derfor kreeves
forekommer nogen garanti samt intensiv inspektion af trafikkeber, isser
inspektionsmulighed fgr bud, kan imod slutningen af en kontrakt
trafikkaber risikere en betydelig m « Modeleksempel- 1) Statsejet ROSCO,
risikopreemie operatgr vedligeholder

. Modeleksempel: 1) Trafikkaber ROSCO . Eksisterer ikke hvis: Ejer er
med brugt materiel vedligeholdelses ansvarlig

. Eksisterer ikke hvis: Operatar
medbringer materiel

Ansvar for funktionalitet Incitament ved produktion til minimering

= Setup: Operater er ansvarlig for drift af produktionsomkostninger
mens en tredjepart er =  Setup: Producent fabrikere rullende
vedligeholdelsesansvarlig materiel mens operater eller tredjepart

= Konflikt: Der kan opsté& forsinkelser eller : er vedligeholdelsesansvarlig
annulleringer som fglge af L] Konflikt: Producent vil optimere for at
uoverensstemmelser fsva. aftale om s opna lave produktionsomkostninger
vedligeholdelse. En kontrakt der givet kontraktens betingelser, men ikke
integrerer kompensation i forbindelse ift. aktivernes levetid og tager dermed
med operatgren tab fsva. bonus eller ikke hgjde for totale
kundetilfredshed er dermed en levetidsomkostningerne
forudseetning . ] Modeleksempel: Alle

= Modeleksempel: 2) Statsejet ROSCO, Ansv‘arllg for Producent materielstrategier pa neer "2) Statsejet
producent vedligeholder‘ vedligehold ROSCO, producent vedligeholder”

. Eksisterer ikke hvis: Operatgar og L] Eksisterer ikke hvis: Producent og
vedligeholdelsesansvarlig er den samme vedligeholdelsesansvarlig er den

Ssamme

Overdragelse af brugt materiel

Graensefladen ved overdragelse af brugt materiel er relevant at tage hgjde for pa grund af den usikkerhed,
som operatgr og vedligeholdelsesansvarlig patager sig, nar materiel overdrages fra en aktgr til en anden
med en ukendt vedligeholdelsesstand. Denne risiko forekommer hovedsageligt, hvis trafikkgber
tilvejebringer materiel. Hvis ikke byder har fuld indsigt i forventede vedligeholdelsesomkostninger, kan det
forventes, at byder vil tillaegge en risikopraemie.

| operatgrrundspgrgen fra 2012, beskrevet ovenstaende, peger alle operatgrer pa risikoen forbundet med
overdragelse af materiel som den st@rste enkeltstdende risiko®*. Handteringen af dette bgr saledes
prioriteres hgjt fra trafikkgbers side.

Hdndtering af problematik: To modeller tages i betragtning

e Model 1: Direkte risikooverfgrsel til byder

i. Modellen kendetegnes ved, at byder ikke efter kontraktens start har nogen garanti hos trafikkgber
for materiellets funktionalitet, og saledes overtager risiko fuldt ud. Dette kan gge risiko for byder,

8 Dette resultat kan dog pavirket af szerlige betingelser pa undersggelsestidspunktet, hvor nye operatgrer ikke havde
mulighed for at overtage Deutsche Bahns materiel
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men mindsker administration og efterfglgende juridiske komplikationer. Model 1 bgr kun veelges,
hvis trafikkgber kan stille tilstraekkelig information om materiellets vedligeholdelseshistorik og
funktionsdygtighed til radighed.

e Model 2: Gradvis risikooverfgrsel til byder

i. Modellen kendetegnes ved, at byder ved kontraktstart leaser materiellet, hvorefter operatgr inden
for denne leasingperiode har mulighed for at give indvendinger til materiellets stand. Efter
leasingperioden overtager operatgren ansvar for materiellets funktionsdygtighed. Indtil da vil
uspecificerede elementer (som ikke falder under dagligt vedligehold) stadigveek veere trafikkgbers
juridiske ansvar, selv i tilfeeldet hvor en 3. part udfgre vedligeholdet. Det giver mindre risiko for
operatgr, men kraever ngje udfgrsel for ikke at mgde juridiske komplikationer. Model 2 bgr kun
vaelges, safremt deling af ansvar mellem operatgr og trafikkgber udtankes ngje.

Det er vanskeligt at vurdere, hvilken model der er bedst for staten. Som udgangspunkt er det en risiko ved
model 1, at byde vil tilfgje en betragtelig risikopraemie i sit bud, som staten skal betale for. Model 1 giver til
gengeeld klare linjer. Hvis staten til gengaeld har tilstraekkelig detaljeret information og dokumentation, kan
model 2 vzere billigere for staten, da staten gradvist overfgrer risiko til byderen, som derfor ikke behgver at
kraeve en risikopraemie.

Desuden kan man hypotetisk forestille sig, at trafikkgberen patager sigrisiko, mens operatgren er ansvarlig
for vedligehold. Dette kan skabe juridiske komplikationer, idet operatgren i hgjere grad vil forsgge at
overfgre skylden for manglende funktionalitet til trafikkgbet i stedet for eget vedligehold.

Det bemaerkes, at byderen altid bgr have sa stor indsigt i materiellets vedligeholdelseshistorik og
funktionsdygtighed som overhovedet muligt. Hvis ikke, kan det forventes, at byder vil tilfgje en betragtelig
risikopraamie i sit bud. Indsigt i materiellets vedligeholdelseshistorik og funktionsdygtighed kan opnas
gennem ret til inspektion. Det noteres desuden, at inspektion bgr benyttes til at skabe gennemsigtighed for
operatgren mht. materiellets energiforbrug.

Problemstillinger ved tilbagelevering af materiel minder om de problemstillinger, der kan vaere forbundet
med overdragelse af brugt materiel fra trafikkgber til byder. Ved tilbagelevering af materiel forstas, at den
vedligeholdelsesansvarlige (ofte operatgren) leverer materiel tilbage til trafikkgberen.

Hdndtering af problematik: Trafikkgberen har en opgave i at inspicere og kontrollere materiel for at sikre,
at det foretagne vedligehold og nuveerende tilstand er tilfredsstillende. Til at vurderes dette, tages der ofte
udgangspunkt i producentens manual for vedligehold, der som udgangspunkt har relativt hgje
vedligeholdelsesstandarder. Opgaven ligger da i at kontrollere, at vedligeholdelsesinstruktionerne er blevet
overholdt — hvilket i praksis ggres Igbende. Det kraever szrlige kompetencer, og det vurderes
hensigtsmaessigt at kontakte en tredjepart med ekspertise i at gennemfgre inspektion. Omkostningerne
forbundet med denne kontrol betragtes som meget begraensede i forhold til omkostningerne forbundet
med at overtage materiel, der ikke er vedligeholdt i overensstemmelse med de i kontrakten specificerede
standarder.

Ved ansvar for funktionalitet forstas den snitflade, der kan opsta mellem operatgren og den
vedligeholdelsesansvarlige. Det bemaerkes, at denne snitflade kun er relevant, safremt vedligehold ikke
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bliver varetaget af operatgr. Der fokuseres her pa situationen, hvor producenten er
vedligeholdelsesansvarlig.

Den vedligeholdelsesansvarlige vil i dette tilfaelde garantere trafikkgberen, at eksempelvis 60 togseet fordelt
pa fem forskellige stationer skal vaere kgreklar hver morgen. Safremt disse togsaet ikke er klar, sker der to
ting: For det fgrste skal producenten betale en bgde til trafikkgberen baseret pa den bod- og bonusordning,
der er defineret i kontrakten®. For det andet vil operatgren i mange af tilfeeldene ikke kunne kgre de
afgange, som denne har forpligtet sig til i sin kontrakt med trafikkgber. Det vil dels ramme operatgren
gennem bod- og bonusordningen, der er defineret i kontrakten mellem operatgren og trafikkgberen.
Desuden vil operatgren, safremt denne er afhaengig af billetindtaegter, kunne forvente at miste
billetindtaegter pa savel kort som laengere sigt. Operatgr er saledes palagt en risiko, som den ikke kan
pavirke.

Handtering af problematik: Handteres via trafikkgberen. Operatgren vil blive palagt at acceptere et
minimum af usikkerhed, og en del af operatgrens opgave er saledes at agere stgdpude og indsaette
erstatningstrafik. Det kan risikeres, at producenten ikke kan leve op til sine forpligtigelser. | det tilfeelde bgr
kontrakten med operatgren indeholde en klausul om, at operatgren bliver kompenseret herfor via
trafikkgberen, sa den bod, som producent betaler, “overfgres” til operatgren.

Vedindkgb af aktiver med en laengere levetid foretages indkgbet pa baggrund af aktivets fulde
levetidsomkostninger og ikke kun pa baggrund af selve anskaffelsessummen. Anskaffelsessummen pa
materiel kan saledes vaere lav, men de efterfglgende vedligeholdelses- og driftsomkostninger sa hgje, at
det i stedet vil vaere mere fordelagtigt at ksbe med den omvendte profil dvs. hgj anskaffelsessum og lave
vedligeholdelsesomkostninger. | scenarier hvor trafikkgber stiller materiel til radighed for operatgrerne, vil
staten have entydige incitamenter til at tage hgjde for materiellets fulde levetidsomkostninger. Hvis en
operatgr til gengeaeld kun skal eje aktivet i kortere tid, og hvis der ikke er et transparent marked for
overdragelse af aktiver med en vis anvendelse, kan operatgren have andre incitamenter.

Producenten af nyt materiel kan have incitament til at minimere produktionsomkostninger pa bekostning
af fremtidige vedligeholdelsesomkostninger. Denne problemstilling vil som udgangspunkt ggre sig
geeldende i alle materielstrategier med undtagelse af 2) Statsejet materielselskab tilvejebringer, producent
vedligeholder. | model 2 har producent i modsaetning til de andre materielstrategier incitament til at
producere materielle pa en made, som giver de laveste fremtidige vedligeholdelsesomkostninger, idet
producenten selv skal varetage vedligeholdelsesopgaven. Et eksempel pa hvordan producentvedligehold
kan have betydning er, at producenten vil have incitament til at installere sensorer ved produktion, som
identificerer hvornar enkelte dele bgr udskiftes, sakaldt forudsigende vedligehold, sa reservedele kan
bestilles hjem, inden disse dele fejler.

Hdndtering af problematik: Normalt handteres problemstillingen ved grundige produktionsspecifikationer,
og krav om at de enkelte delkomponenter certificeres. Desuden stiller producenten som udgangspunkt 2
ars garanti, og 10 ars begraenset garanti, hvor fejlproduktion kompenseres. Alternativt kan indkgberen ogsa
overvage selve produktionen, hvilket dog ikke er den mest anvendte Igsning. Hvis denne Igsning anvendes,
udliciteres opgaven oftest til selskaber sdsom fx DB Systemtechnik, TUV Rheinland eller Dekra.

85 Bod- og bonusordninger uddybes yderligere i afsnit om kontrakt- og incitament struktur
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Betydning for betragtede materielstrategier

Alle de betragtede materielstrategier indeholder hver af deres szt af greenseflader mellem aktgrer. Som
bemaerket, er ingen af dem dog sa afggrende, at disse bgr drive beslutningen om materielstrategi, sa laenge
de ngdvendige forholdsregler tages.

8.2.6 Samlet vurdering af modeller

Dette afsnit opsummerer evalueringen af hver af de 9 materielstrategier baseret pa de 4 afsnit.

Evaluering af modeller
De ovennavnte 9 modeller evalueres ud fra de fire afsnit, hhv.: Ansvar for tilvejebringelse, DSB’s
indkgbsprogrammer, Finansiering og Graenseflader mellem aktgrer. En overordnet evaluering ses i figur 8-6.

Figur 8-6.

) ) ) ) ) Hgj konkurrence
Vurderinger af de 9 materielstrategier i henhold til at skabe Middel konkurrence
konkurrence givet et udbud Lav konkurence

i) Ansvar for ii) DSBs iv) Greenseflader
Materielstrategier tilvejebringelse indkgbsprogrammer? iii) Finansiering mellem aktgrer Samlet vurdering

Statsejet ROSCO, operatar

vedligeholder
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for m vedligeholder
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e K Delt ejerskab .

Med
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kobs- o £5X, Delt finansiering
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Tr
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e \/% Lanserviceringsgaranti

1 Udgangspunktet for scenarierne er Fremtidens Tog, hvilket betyder at stat er ansvarlig for tilvejebringelse. Rad betyder at modellen tager udgangspunkt
i operatgr tilvejebringer, og indikerer séledes at dette element af modellen ikke er kompatibelt med Fremtidens Tog

Samlet set vurderes 1) Statsejet materielselskab tilvejebringer, operatar vedligeholder og 2) Statsejet
materielselskab tilvejebringer, producent vedligeholder som de mest hensigtsmaessige modeller i de fleste
udbud.

Det bemaerkes, at model 7) salg og lease-back ogsa vurderes som hensigtsmaessig pa trods af manglende
kompatibilitet med DSB’s indkgbsprogrammer. Det skal forstas i den kontekst, at I@sninger hvor strategien
"operatgr tilvejebringer” kan vaere relevante ved en fornyelse af fladen, i fx MVJ IV, S-tog, Kystbanen og ved
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endt livstid for Ellokomotiver og Fremtidens Tog. | den sammenhang vurderes det ikke hensigtsmaessigt at
gennemfgre Fremtidens Tog i rent privat regi, jf. nedenstaende boks.

I Perspektiver pa anskaffelse af Fremtidens Tog i privat regi

Alternativt til de vurderede materielstrategier kan det overvejes at lade et koordineret indkgb af
Fremtidens Tog forega i privat regi i et ROSCO (Rolling Stock Company).

Analysens generelle vurdering af strukturer, hvor hver enkelt operatgr bringer materiel (evt. via ROSCO-
lease) viser, at denne form ikke er konkurrencedygtig. Fremtidens Tog vil med fokus pa leverandgrernes
standardplatform og tidligere leverede Igsninger kombineret med en leverance blandt de stgrste i
markedet skabe grundlag for priser forventeligt i den lave ende. Der er desuden fordele ved billig
statslig finansiering. Der er driftsgkonomiske forbedringer som fglge af billigere vedligeholdelse og
lavere energiforbrug (i forhold til eldre materiel). Billigere vedligeholdelse kommer dels fra, at opgaven
med vedligehold udbydes og konkurrenceudsaettes i forbindelse med anskaffelsen af togene, dels
reduceret kompleksitet ved at vedligeholdelse fremover skal ske pa én type materiel i stedet for pa fire
typer. Desuden er der en reduceret kompleksitet i driftsafviklingen ved kun en type materiel.

Perspektivet i at lade én ROSCO foresta indkgb og udlejning af materiel til den danske jernbane sektor
ville vaere, at ovennavnte fordele (bortset fra billig statslig finansiering) vil kunne realiseres i privat regi.
Der er saledes ét selskab - dedikeret til finansiering og togmateriel - der forestar indkgbet af tog.

Da den gkonomiske levetid for rullende materiel er omkring 30 ar, vil det kraeve et klart defineret
forhold mellem staten og ROSCO. Det er saledes afggrende at placering af ansvar og risici er
veldefineret for en meget lang periode. Det vil sandsynligvis opsta snitfladeproblemer i modellen, f.eks.
vedr. radighedsstillelse af delvist afskrevne tog fra ROSCO og veerksteder til ROSCO i forbindelse med
vilkarsafklaring for genudbudsperioder.

ROSCO vil pa sin side have behov for, at der er sikkerhed for afsaetningen af det rullende materiel i dets
levetid. Sker det ikke, vil ROSCO formentlig tillaegge praeemie for at sikre deekning mod et muligt
veerditab, nar den sikre periode udlgber. Der er intet naevnevaerdigt internationalt marked for brugt
togmateriel og brugte elektriske togsaet til 200 km/t trafik er ikke noget let omsaetteligt produkt.

ROSCO vil — safremt ROSCO patager sig risikoen for funktionaliteten af det rullende materiel —i sit
tilbud tage betaling for risici herved. Denne omkostning er i hgjere grad internaliseret med et statsligt
selskab. Endelig vil finansieringsomkostningerne i et ROSCO selv med en klar aftalestruktur overstige
finansieringsomkostningerne i et statsligt selskab. Disse er som naevnt betydelige i en kapitalintensiv
sektor.

Strukturen vurderes derfor samlet set ikke som attraktiv.

| Storbritannien kendes modellen hvor tre private ROSCOs indkgber rullende materiel som
efterfglgende leases til operatgrerne. Hermed opstar der konkurrence mellem operatgrerne. | forhold
til den britiske situation er det dog vaerd at bemaerke, at disse er i intern konkurrence med hinanden
om at forsyne betydelige maengder materiel til ca. 11 britiske operatgrer fordelt pa 25 pakker. Der
saledes i hgjere grad ogsa mulighed for at flytte materiel mellem pakker og aktiviteter. Det er tvivisomt,
om det danske togmarked vil kunne bzaere mere end én ROSCO. Under alle forhold vil en
konkurrencesituation medvirke til at gdeleegge en del af fordelene ved Fremtidens Tog.
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De anbefalede tre modeller diskuteres mere indgaende i det fglgende afsnit. Efterfglgende gg@res generelle
betragtninger om anvendelsen af disse strategier, hvorefter de relateres til de enkelte scenarier i afsnit 4.

Det bemaerkes desuden, at de anbefalede modeller kraever yderligere kompetencer fra trafikkgbers side for
at administrere. Derfor ma det veere en absolut forudsaetning for afholdelse af udbud, at disse
kompetencer opbygges og ressourcer afsaettes til administration af materielforhold. Udvidelsen af
kompetencer bgr betragtes sammen med det generelle behov for opbygning af kompetencer til at
gennemfgre udbuddene.

Dette delafsnit indeholder yderligere information om de tre anbefalede materielstrategier. Dette skal
betragtes som supplerende information for en dybere forstaelse af modellernes praktiske virke.

1. Statsejet materielselskab tilvejebringer, operatgr vedligeholder

Aktgrer og ansvar: Modellen er kendetegnet ved, at trafikkgpber patager sig finansiering og ansvar for
tilvejebringelse af materiel, mens operatgrernes opgave er at operere og vedligeholde materiel.

Forlgb: Udbudsmaterialet vil indeholde information omkring det materiel, der stilles til radighed.
Materiellet vil givet nuvaerende tidsplan for Fremtidens Tog og udbud med al sandsynlighed veere
brugt, og en overdragelsesproces til operatgren, hvorigennem der redeggres for materiellets stand,
vil vaere ngdvendig. Denne proces pabegyndes allerede i budfasen, sdledes at byder kan tage hgjde
for materiellets stand i sit bud. Operatgren har fra start ansvar for vedligehold af materiellet ifglge de
standarder, der er fastsat af trafikkgber. Disse standarder vil typisk vaere fastsat i henhold til
vedligeholdelsesstandarder defineret af producenten. Ved afslutning af udbuddet skal materiellet
leveres tilbage til trafikkgber. Det ngdvendigger inspektion fra trafikkgbers side for at sikre
materiellets stand, som igen handteres igennem trafikkgbers materielselskab.

2. Statsejet materielselskab tilvejebringer, producent vedligeholder

Aktgrer og ansvar: Modellen er ligesom den forrige kendetegnet ved, at trafikkgberen patager sig
finansiering og ansvar for tilvejebringelse af materiel. Til forskel drifter operatgren kun togene, mens
at producent er ansvarlig for vedligehold. Forskellen for trafikkgber er, at trafikkgberens
materielselskab ogsa interagerer med producent efter tilvejebringelse i rollen som
vedligeholdelsesansvarlig. Fordelen ved denne model, at producenten dermed ogsa har interesse i at
optimere kvalitet og omkostninger vedrgrende den daglige funktionalitet, og at den statslige ejer i
vidt omfang har sammenfaldende interesser.

Som udgangspunkt indkpbes materiellet sammen med en kontrakt om vedligehold i en periode, der
svarer til materiellets forventede levetid. Ansvaret for vedligeholdelse kan variere henover
kategorierne klarggring, let og tungt vedligehold. Som minimum vil modellen inkludere tungt
vedligehold (fx remotoriseringer eller st@rre eftersyn), men let vedligehold vil ofte ogsa indga. | den
mest omfattende variant inkluderer kontrakten med producenten som vedligeholdelsesansvarlig ogsa
klarggring. Generelt forpligter producenten sig til at have et bestemt antal togseet eller lokomotiver
med vogne til radighed i en given procentandel af driftsdagene, som er defineret i kontrakten, fx 98
%. Procentandelen vil svare til det materiel, der er ngdvendigt for at operere den mangde trafik, som
operatgren har forpligtet sig til i kontrakten. Producenten har saledes frihed til at have mindre
reservemateriel. Det bgr naevnes, at versionen hvor producenten ogsa har ansvar for klarggring er
relativt ny, men stigende i udbredelse, idet disse klarggringsopgaver ofte i forvejen er udliciterede til
renggringsselskaber. En af de ofte naevnte fordele ved modellen er, at producenten vil have bedre
kendskab til egne tog, og saledes kan drive vedligehold mere effektivt.
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Det er dog ogsa relevant at tage hgjde for de potentielle ulemper, der kan veere forbundet med
producentvedligehold. Ved at indga kontrakt med producenten om vedligeholdelse i materiellets
fulde levetid forpligter trafikkgber gkonomisk til modellen langt ud i fremtiden, uden mulighed for
undervejs at sgge alternative lgsninger. Det vil saledes ikke veere muligt at opna besparelser pa
vedligehold, som det eksempelvis kan lade sig ggre i en model, hvor et statsligt materielselskab i takt
med at der opbygges erfaring og en kompetent, effektiv organisation kan reducere omkostninger.
Ligeledes skaber modellen en ny snitflade mellem operatgrens drift med togene og producentens
vedligehold. Denne snitflade vil skulle reguleres, og vil typisk szette restriktive krav for, hvornar de
enkelte tog skal veere til stede for vedligehold. | situationer med f.eks. driftsforstyrrelser i trafikken
kan operatgrens muligheder for at agere over for kunderne blive reduceret fordi der er krav om at et
givent togseet skal veere til stede for vedligehold og saledes ikke kan indsaettes som erstatning for en
forsinket eller aflyst afgang.

Forlgb: Overordnet er forlgbet tilsvarende til 1). Operatgren skal stadig have adgang til materiel, som
pa trods af ikke at have vedligeholdelsesansvar stadigvaek er afhangig af materiellets funktionalitet.
Operatgren har igennem kontrakten en ny snitflade med den vedligeholdelsesansvarlige, med hvem
operatgren skal koordinere fx at tage togene ud af omlgb for vedligehold. Ved endt udbud er
operatgren ikke som udgangspunkt ansvarlig for materiellets stand, da producenten har varetaget
vedligehold. Den konkrete deling af ansvar mellem producent og operatgr vil dog vaere afhaengig af
kontraktens konkrete udformning. En overdragelse fra operatgren til trafikkgberen er derfor fortsat
ngdvendig, og kan igen handteres igennem trafikkgbers materielselskab i teet samarbejde med
producenten.

7) Trafikkgbers materielselskab udlejer med operatgrtilvejebringelse (salg og lease-back)

Aktgrer og ansvar: Trafikkpberen finansierer og ejer i Igbet af driftsperioden materiellet. Operatgren
er ansvarlig for tilvejebringelse, operation og vedligehold. Trafikkgberen stiller materiellet til
radighed. Det understreges, at denne model bgr betragtes ved fornyelse af fladen, da den
forudsezetter, at der ikke er eksisterende materiel ejet af trafikkgberens materielselskab til radighed.

Forlgb: Udbudsmaterialet vil indeholde specifikationer om minimumskrav til materiellets
specifikationer, fx diesel kontra el, antal pladser, tophastighed, plads til cykler og andet. Trafikkgberen
har pa forhand sikret finansiering. Dette foregar oftest ved en separat gaeldsudstedelse, hvor staten
garanterer lanet. Operatgren kan saledes med disse specifikationer og finansiering varetage indkgb af
materiel. Det forhandlede forslag til indkgb indgar som en del af operatgrs bud. Buddet bliver saledes
bade vurderet pa kapitalomkostningerne (som staten direkte afholder) og driftsomkostningerne (som
operatgr i fgrste omgang afholder). Den vindende operatgr udbyder saledes selve kgbet. Materiellet
overdrages inden driftsperioden til trafikkgberen, som placerer det i trafikkgbers materielselskab,
som igen stiller dem til radighed for operatgren. Heraf udtrykket ”sale og lease back”. Herfra fungerer
modellen som 1) Statsejet materielselskab tilvejebringer, operatgr vedligeholder. Den vigtigste forskel
herfra er nu, at operatgren kan vaere mere bekendt med materiellet, og at det er ikke ngdvendigt at
have en overdragelse af materiel fra materielselskab til operatgr.

Om graenseflader mellem operatgrer: De tre modeller ses evalueret pa de fire naevnte graenseflader i figur
8-7.
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Figur 8-7.
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8.3 Veerkstedsstrategi

Et vaesentligt element i de enkelte materielstrategier vedrgrer vedligehold. Vaerkstedsstrategi er i denne
sammenhaeng trafikkgbers indsats for at ggre vaerksteder disponible for den/de vedligeholdelsesansvarlige.

Safremt der er tale om moderne varkstedsfaciliteter, kan det veere attraktivt for den
vedligeholdelsesansvarlige at fa stillet vaerksted til radighed af trafikkgberen. Safremt der er tale om aldre
veerkstedsfaciliteter, kan det vaere attraktivt for vedligeholdelsesansvarlige at fa stgtte til finansiering af
konstruktion/renovation af vaerksted, samt en tilbagekgbsgaranti®. Valgfrihed for operatgrer mellem
benyttelse af et eksisterende vaerksted eller konstruktion af et nyt bgr overvejes i en udbudssituation.

Vaerkstedsstrategien relateres til de enkelte scenarier i afsnit 4. Generelt bemaerkes det, at udtrykket
vedligeholdelsesansvarlig deekker bade over strategier hvor henholdsvis operatgr eller producent er
ansvarlig for vedligehold, hvilket varierer med materielstrategi som naevnt ovenfor.

Der skelnes som udgangspunkt mellem to typer af faciliteter; klarggringsfaciliteter og vaerksteder.
Klarggringsfaciliteter er typisk beliggende i forbindelse med togsystemers endestationer og benyttes

8¢ Trafikkgber tilbagekgber vaerkstedsfacilitet fra operatgr nér udbudsperioden udlgber.
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primeert til klarggring af tog, hvilket bl.a. omfatter indvendig og udvendig renggring, optankning af diesel,
temning af toiletter m.v. Vaerksteder benyttes til vedligehold og syn af materiellet. Vaerkstedsaktivitet kan
yderligere segmenteres i let og tungt vedligehold.

Variationer af ejendom til brug for vaerksted

Trafikkgbers tilradighedsstillelse af ejendom til brug for vaerksted kan kategoriseres i fem forskellige
Igsninger herunder 1) ingen fast ejendom stilles til radighed, 2) ubebygget fast ejendom stilles til radighed,
3) ubemandet vaerksted stilles til radighed for en enkelt vedligeholdelsesansvarlig, 4) ubemandet vaerksted
stilles til radighed for vedligeholdsansvarlige til deling og 5) vaerksted drevet af tredjepart stilles il radighed.
Pa figur 8-8 ses de forskellige Igsninger.

Figur 8-8.

Oversigt over muligheder for tildeling af fast ejendom fra
trafikkgbers side til brug for veerksted

Ubemandet veerksted Veerksted drevet af

Ubebygget fast Veerksted delt af tredjepart (ikke

Ingen fast ejendom  ejendom En vedl. ansvarlig flere vedl. ansvarlige operatar)
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Fast af veerksted til veerkstedbrug og = Faciliteter er enten operatarer er hver udbydes separat af
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< radighed radighed af = Land erenten ansvarlig = Driften kan *  Flere operater toge
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ey = Kontrolleret af = Kontrolleret af = Stillet til rAdighed = Stillet til rAdighed = Udbudt til
vaerksteder statsoperatar statsoperatgr tredjepart

lllustration

—

Nedenfor uddybes de forskellige Igsninger:

e Ingen fast ejendom: Operatgr tildeles intet af trafikkgber og er hermed selv ansvarlig for at
tilvejebringe veerksteder. Dette inkluderer jord til nybygning af vaerkstedsfaciliteter. De eksisterende
veerksteder kontrolleres af det statsejede materielselskab. Nybygning af et veerksted og anskaffelse af
grund giver et stort finansieringsbehov. Desuden er anskaffelse af ejendom udstykket til
veerkstedsbrug som udgangspunkt vanskeligt og forbundet med stor usikkerhed grundet blandt andet
potentielle klagesager fra lokalmiljg. Samlet vurderes det, at Igsningen har en negativ effekt pa
tiltreekning af potentielle bydere.
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e Ubebygget fast ejendom: Trafikkgber stiller areal uden bebyggelse til radighed, som er udlagt til
vaerkstedsbrug og lokaliseret taet pa jernbane. Operatgren kan enten kgbe eller leje omradet af
trafikkgberen. De eksisterende vaerksteder kontrolleres af det statsejede materielselskab. Lgsningen
giver ligeledes er hgjt finansieringsbehov, men det afhjeelper dog problemet hvis, at trafikkgber stiller
areal til radighed. Samlet vurderes Igsningen at veere attraktiv, iszer i tilfaelde af supporterende
finansiering, som bergres senere i dette afsnit.

e Tildeling af ubemandet vaerksted: Trafikkgber tildeler veaerksted til vedligeholdelsesansvarlige.
Herunder to muligheder:

i. En vedligeholdelsesansvarlig: Trafikkgber tilvejebringer og ejer vedligeholdelsesfaciliteter.
Vedligeholdelsesansvarlig kan enten kgbe eller leje omradet af trafikkgber. Samlet vurderes
Igsningen som attraktiv forudsat, at der er tale om moderne faciliteter.

ii. Flere vedligeholdelsesansvarlige: Trafikkgber tilvejebringer og ejer vedligeholdelsesfaciliteter.
Hertil tildeles de ansvarlige operatgrer hver isar dele af faciliteterne. Her kan der opsta problemer
vedrgrende deling af kapacitet blandt forskellige operatgrer, hvilket udmgnter sig i et mindre
attraktivt udbud. Samlet vurderes Igsningen ikke som attraktiv.

e Verksted drevet df tredjepart: Trafikkgber tilvejebringer og ejer faciliteter. Driften af faciliteterne
udbydes separat til en tredjepart eksempelvis producenten eller et vedligeholdelsesselskab.
Vaerkstedet kan saledes servicere flere operatgrer. Design af udbuddet kraever dermed separate
udbud af vedligeholdelsesopgaverne. Hertil kan operatgren ikke designe og optimere
veerkstedsfaciliteterne i forhold til egne praeferencer. Samlet vurderes Igsningen ikke som optimal.

Samlet vurderes ubebygget fast ejendom og tildeling af ubemandet veaerksted som de mest attraktive
vaerkstedsstrategier. Et ubemandet veerksted er dog hovedsageligt attraktivt, safremt der er tale om
moderne vaerkstedsfaciliteter.

I Kommentarer fra operatarer

Det bemaerkes, at 17 ud af 24 svar fra operatgrrundspgrgen peger pa besvaer ved finansiering af
investering som den naesthgjeste risiko. Som en kommentar kan uddrages:

"Vi ser en betydelig mobiliseringsrisiko som fglge af den betydelige reekke kritiske workstreams (flade -

muligvis nyt materiel, veerkstedsbyggeri, rekruttering og uddannelse af personale, udvikle systemer), og
at disse kunne tilfgje veesentlig ekstra omkostninger eller en forsinkelse i kontrakt start. Disse risici kan

mindskes, hvis PTA ejer materiel og vaerkstedsfaciliteter”.

Desuden naevnes at “normalt er varigheden af kontrakt kortere end lsengden hvori servicefaciliteter kan
benyttes; kontrakter med en Igbetid pa 25 ar bgr tildeles for at retfeerdigggre niveauet af
kapitalinvestering”. Problematikken omkring at levetiden for veerkstedsfaciliteter typiske er laengere
end kontrakten kan saledes afhjaelpes med en tilbagekgbsgaranti.

12 ud af 17 svar peger desuden p3, at adgang til veerkstedsfaciliteter kan vaere problematisk i
forbindelse med et udbud.

Finansieringsst@tte og adgang til fast ejendom til brug for vaerksted betragtes saledes som en stor
stgtte fra operatgrs perspektiv.
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8.3.1 Vurdering af veerkstedsstrategi

De forskellige Igsninger for vaerksteder kan generelt opsummeres som i figur 8-9.

Figur 8-9.
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8.4

Relation til scenarier

| dette afsnit relateres de 9 opstillede materielstrategier og 5 veerkstedsstrategier til de seks scenarier.

Det er vurderet, hvilke strategier der vil vaere mest hensigtsmaessig i hvert scenarie. Det uddybes, hvilken
aktgr, der har ansvar for tilvejebringelse, ejerskab, ansvar for vedligehold og finansieringsbyrde. For
veerkstedsstrategien vurderes de i det for hvert scenarie, hvordan trafikkgber g@r vaerkstedskapacitet
disponibel for den/de vedligeholdelsesansvarlige.

8.4.1 Sammenfatning

| figur 8-10 nedenfor er det sammenfattes vurderingen af, hvordan de anbefalede materielstrategier kan
udfoldes i de enkelte scenarier. scenarierne. Overordnet vurderes der fglgende:
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e Som det fremgar af afsnit 2.6.1 Evaluering af modeller er materielstrategierne 1, 2 og delvist 7
generelt set de mest hensigtsmaessige.

e Denne konklusion drages ogsa ift. scenarierne, hvor det vurderes at materielstrategi 1 og 2 er de mest
hensigtsmaessige til alle modeller. Denne vurdering bygger pa evaluering i afsnit 2.6.1 samt pa
analysen i afsnit 4.2, hvor det udledes, at det for operatgrer i udbudsscenarierne stadig vil vaere mest

fordelagtigt trafikkgber stiller materiel til radighed.

Materialestrategi 7 kan ogsa anvendes, men

den vurderes kun hensigtsmaessigt ift. udvidelser af materielfladen ud over det allerede planlagte. Det
kan eksempelvis blive aktuelt i forbindelse med nyt regionalt dieselmateriel til MVJ?’.

Figur 8-10.

"7y Kun ved anskaffelse
~~" af nyt materiel

Sammenfatning af materiel- og veerkstedsstrategis ift. scenarier
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Producenten har = Producenten har Producenten har Deling af Der vil med Producenterne har
umiddelbar adgang umiddelbar adgang umiddelbar adgang udbudspakker kan overvejende adgang til alle
til veerksteds- til veerksteds- til veerksteds- medfare at sandsynlighed veere eksisterende

® faciliteterne faciliteterne faciliteterne veerksteder skal deling af veerksteder veerksteder

7] Der kan overvejes = Der kan overvejes Der kan overvejes deles, hvilket kan og derved mulige Statsligt

Qo supplerende supplerende supplerende medfare snitflade- snitflade- materielselskab

L ubebygget fast ubebygget fast ubebygget fast problematikker — dog problematikker koordinere

E ejendom eller nybyg ejendom eller nybyg ejendom eller nybyg tildels mitigeret af at

1 | dette tilfeelde er der ikke tale om at der oprettes et statsligs materielselskab, men derimod at DSBs ejerskab viderefgres. Dette er en mindre variation ift. den i afsnit 2.1 beskrevne materielstrategi

8.4.2 Analyse af centralt tilvejebragt materiel vs. operatgr tilvejebragt materiel

Et afggrende spgrgsmal er, om operatgrer skal medbringe eget materiel ved udbud. Ud fra den
ovenstaende analyse i afsnit 2.6.1 af de 9 forskellige materielstrategier kan dette ikke anbefales. Analysen
har afdaekket, at operatgrer vil have stgrre finansieringsomkostninger end ved en statslig tilvejebringelse,

87 Pointen er generel for alle scenarier, og uddybes derfor ikke i gennemgangen af scenarierne
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at flere operatgrer foretraekker at trafikkgber stiller materiel til rddighed®® og at Fremtidens Tog er
kompatibelt med eventuelle udbud. Dertil kommer, at hvis operatgren selv skal tilvejebringe materiel, kan
det ggre det vanskeligere at skifte operatgr, da en ny operatgr enten skal overtage en anden operatgrs
materiel, eller en ny operatgr selv skal stille med materiel. Dette skal forstas i sammenhaeng med de
potentielle omkostninger forbundet med at agere i et ikke velfungerende brugtmarked.

Fordele og ulemper ved operatgrtilvejebringelse

Fordele ved, at operatgren selv bringer togene kan navnes at operatgrerne kan have bade drifts- og
evt. vedligeholdelseserfaring med det pagaeldende materiel, at medbringelse af eget materiel fjerner et
potentielt incitamentsproblem ift. langsigtet vedligehold, og at anskaffelsessummen kan veere mindre,
hvis operatgr medbringer eksisterende aldre materiel. Af ulemper kan naevnes, at decentral
tilvejebringelse og vedligehold af tog alt andet lige ikke vil kunne medfgre samme synergier og
stordriftsfordele, som en central tilvejebringelse vil kunne. Derudover vil der ved endt udbudsperiode
veere en risiko forbundet med videresalg af materiel, hvilket kan resultere i en nedskrivning af
aktivernes restveerdi. En betydelig ulempe er ligeledes, at private operatgrer har hgjere
finansieringsomkostninger end den danske stat. Beregninger viser, at central tilvejebringelse af tog vil
veere gkonomisk fordelagtig, selv hvor det antages at operatgrens anskaffelsessum er signifikant lavere
end den centralt tilvejebragte togtype. Det skal dog bemaerkes, at som fremfgrt i afsnittet om
materielstrategi, findes der forskellige metoder hvorpa omkostningerne forbundet med operatgr
tilvejebringelse kan reduceres, og sadanne beregninger skal derfor ses som yderpunkter i et spektrum,
hvor der er variationer inden for spektret. Generelt kan meromkostningerne forbundet med
operatgrtilvejebringelse reduceres betydeligt ved at lade trafikkgber overtage dele af risikoen
forbundet med tilvejebringelse af materiel, men der kan ligeledes pateenkes en risikopraemie som i
sidste ende bliver allokeret som en del af buddet fra operatgrens side.

Stordriftsfordelen ved samme materieltype pa hele netvaerket er ligeledes illustreret ved beregninger
for 2 forskellige togtypevalg til hhv. fierntrafik og regionaltrafik i forbindelse med Fremtidens Tog (se
afsnit 1.2.1). Samlet set vurderes det, at det er gkonomisk fordelagtigt at have et begraenset antal af
togtyper, der passer sasmmen, og hvor kontrollen med sa store og vaesentlige aktiver ligger i statsligt
regi, saledes der ikke bliver tilfgjet en uhensigtsmaessig stor risikopraemie af operatgrerne.

Der har veeret fortilfeelde for, at private togoperatgrer i Danmark selv gnsker at tilvejebringe rullende
materiel til at drive fjerntrafik, hvormed materielstrategi 5 eller 6 bliver relevant. Arriva prasenterede
eksempelvis i 2013 et uopfordret tilbud om togkgrsel mellem Kgbenhavn og Syd- og Senderjylland for
Transportministeriet. Her tilbgd Arriva, at indkgbe 35 nye elektriske 4-vognstogsaet af "velafprgvet type”.

Det bemaerkes, at anskaffelsen ville ske efter udbud pa basis af ”specifikationer fra Transportministeriet”.
Togszettene ville blive afskrevet over 30 ar, og overdraget til den efterfglgende operatgr for restveerdien.

Dertil kommer, at Arriva i den nuvaerende kontrakt i Midt- og Vestjylland selv er ansvarlig for at
tilvejebringe det rullende materiel. Trafikkgber er forpligtet til at overtage materiellet, safremt operatgren

88 Operatgrrundspgrge foretaget i 2012, uddybet pa side 11. Rundspgrgen skal dog ses i sin historiske kontekst,
hvorfor svarene ikke ngdvendigvis er direkte sammenlignelige
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ikke vinder det efterfglgende udbud. Denne model vurderes at have fungeret tilfredsstillende i den
konkrete situation. Det skal i denne forbindelse naevnes, at det i naervaerende rapport forudszettes, at der
ikke i 2030 vil veere dieseldrevet regionaltogstrafik pa hovednettet®. Det vil derfor kun vaere MVJ-trafikken,
der drives med dieselmateriel, hvorfor der til den tid vil kunne opnas synergier ved indkgb af materiel med
andre operatgrer®.

Det kan derfor overvejes, om der i en fremtidigt MVJ-udbud, nar den eksisterende materielflade skal
udskiftes, skal stille krav om at operatgr selv tilvejebringer materiel.

8.4.3 Scenarie A)

Scenarie A er en institutionelt uforandret jernbanesektor i 2030, hvor DSB som i dag driver trafik under teet
politisk styring.

| scenarie A anbefales det, at materielstrategi 1 eller materielstrategi 2 anvendes. Forskellen pa de to
materielstrategier er jf. beskrivelsen i afsnit 2.1 hvorvidt ansvaret for vedligeholdelse ligger hos hhv.
operatgren eller producenten. Ift. valg af hhv. materielstrategi 1 eller 2, og derved om ansvaret for
vedligehold ligger hos producenten eller DSB, bemeerkes det, at der i Fase 1.5 af Fremtidens Tog ikke er
taget stilling til om vedligeholdelse vil blive varetaget af operatgren (i dette tilfeelde DSB) eller producenten,
samt at der fgrst traeffes beslutning herom i fase 2.

Konkret vurderes det, at materielstrategien i scenarie A skal udformes pa fglgende made:

e Ansvar for tilvejebringelse: Staten har ansvaret for tilvejebringelse gennem bl.a. Fremtidens Tog
e Ejerskab: Materiel ejes og administreres af DSB
e Ansvar for vedligehold: Producent eller DSB vedligeholder materiel, opgaven administreres af DSB

e Finansieringsbyrden: Staten baerer finansieringsbyrden

| dette scenarie vil der kun veere én vedligeholdelsesansvarlig i og med, at det vil veere DSB som operatgr
eller producenten, der vil vaere ansvarlig for vedligehold. Det betyder, at problematikker ift. sikring af
adgang til veerkstedsfaciliteter ikke vil blive aktuelle.

8.4.4 Scenarie B)

| scenarie B udbydes trafikken pa DSB’s nuvaerende netvaerk i én samlet udbudspakke, med henblik pa at
opna mulige effektiviseringer gennem udbud og konkurrence, kombineret med fastholdelsen af en
sammenhangende jernbanesektor med en veldefineret, tvaergaende og langsigtet ansvarsplacering og
bibeholdelse af stordrifts- og netveerksfordele.

8 Regionaltogtrafik der forudsaettes overdraget til anden trafikkgber (Skgrping-Frederikshavn og Kgge-Roskilde)
undtaget.

% Der vil derimod potentielt kunne opnas synergier ved at indkgbe dieselmateriel til 120 km/t-drift sammen med
lokale operatgrer, som f.eks. Nordjyske Jernbaner (Nordjyllands Trafikselskab), Lokaltog (Movia) eller Midtjyske
Jernbaner (Midttrafik). En sddan analyse ligger dog uden for rammerne af denne rapport.
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Scenarie B er i hgj grad lig scenarie A. Det betyder, at materielstrategi 1 og materielstrategi 2 vurderes som
de mest hensigtsmaessige.

Et afggrende forhold hvor scenarie B adskiller sig fra scenarie A, er at projektorganisationen Fremtidens
Tog, der pt. er forankret i DSB, skal overdrages til et nyt statsligt materielselskab, som har ansvar for at stille
materiel til radighed for den nye operatgr. Overdragelse fra DSB vil kraeve ngje planlaegning for bade at
sikre at kritisk ekspertise ikke gar tabt, og at der samtidig vil vaere fair konkurrencevilkar for alle bydere.

Konkret vurderes det, at materielstrategien i scenarie B skal udformes pa fglgende made:

e Ansvar for tilvejebringelse: Staten har ansvaret for tilvejebringelse gennem bl.a. Fremtidens Tog
e Ejerskab: Materiel ejes og administreres af et statsejet materielselskab

e Ansvar for vedligehold: Producent eller operatgr vedligeholder materiel, opgaven administreres af
statsejet materielselskab

e Finansieringsbyrden: Staten beaerer finansieringsbyrden

| dette scenarie vil der kun veere én vedligeholdelsesansvarlig i og med, at det vil vaere den vindende
operatgr eller producenten, der vil vaere ansvarlig for vedligehold. Det betyder, at problematikker ift.
sikring af adgang til vaerkstedsfaciliteter ikke vil blive aktuelle.

Den vedligeholdelsesansvarlig bgr have valgfriheden til enten at vaelge DSB’s til den tid eksisterende
vaerksteder eller at have ubebygget fast ejendom til radighed til opfgrelse af et nyt veerksted. Denne
valgfrihed bgr indga i udbuddet. Til nybyg bgr der som minimum stilles tilbagekgbsgaranti og optimalt set
ogsa investeringstilskud.

8.4.5 Scenarie C)

| scenarie C reduceres den detaljerede styring af DSB. Dermed kan i hgjere grad DSB agere som en
uafhangig forretningsdrevet virksomhed. Dette opnas ved fortsat tildeling af ene-operatgrrettigheder til at
drive trafikken pa DSB’s nuvaerende netvaerk (som dette vil se ud efter MVJ 1ll og tildelingen af
regionaltogstrafik i Nordjylland til Nordjyske Jernbaner), mens de politiske og regulatoriske barrierer
tilpasses en mere kommerciel togdrift.

Materielstrategien for scenarie C er ens med scenarie A i og med, at materiel ejes og administreres af DSB.
Overvejelser vedr. hvorvidt vedligehold skal udfgres af DSB eller af producenten af Fremtidens Tog er
ligeledes tilsvarende scenarie A. Konkret vurderes det, at materielstrategien i scenarie C skal udformes pa
folgende made:

e Ansvar for tilvejebringelse: Staten har ansvaret for tilvejebringelse gennem bl.a. Fremtidens Tog
e Ejerskab: Materiel ejes og administreres af DSB
e Ansvar for vedligehold: Producent eller DSB vedligeholder materiel, opgaven administreres af DSB

¢ Finansieringsbyrden: Staten barer finansieringsbyrden
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Veaerkstedstrategien for scenarie C er ens med scenarie A.

8.4.6 Scenarie D)

I scenarie D effektiviseres driften af passagertog gennem gget konkurrenceudsaettelse. Dette opnas ved, at
opdele trafikken i seks pakker og udbyde disse i uafhaengige og gentagne udbud. DSB omdannes til en
trafikkgbervirksomhed, der kan sammenlignes med Movia. DSB vil gennem kontrakt med
Transportministeriet dermed vaere ansvarlig for at sikre underleverandgrer til at drive trafik. Scenariet
bibeholder en direkte politisk styring af serviceforpligtigelser og prissaetning.

| dette scenarie anbefales anvendelse af materielscenarie 2. Det betyder, at det vil veere staten, der som
trafikkgber, tilvejebringer materiellet. DSB vil i sin rolle som integrator administrere ejerskabet for
materiellet. Vedligeholdet vil blive foretaget af producenten.

Vurderingen af at operatgrer skal anvende Fremtidens Tog er klargjort i afsnit 4.2. ovenfor.

Valget af materielstrategi 2 frem for materielstrategi 1 bygger pa det forhold, at operatgrvedligehold i
overensstemmelse med materielstrategi 1 vil forudssettedelte veerksteder, grundet udbuddet i seks pakker.
Delte vaerksteder vurderes uhensigtsmaessigt, da det medferer snitfladeproblematikker mellem
operatgrerne. Det vurderes derfor mere hensigtsmaessigt at have producentvedligehold, hvor producenten
er ansvarlig gennem bods- og bonusbetaling over for materielselskabet til at levere et bestemt antal togsaet
til drift hver dag. Aftalen skal veere mellem producent og materielselskab og ikke mellem producent og
operatgrer, da situationen med flere operatgrer ville kunne lede til uhensigtsmaessige incitamenter for
producenten ift. at seerbehandle nogle operatgrer frem for andre.

Et afggrende spgrgsmal i scenarie D er, hvordan materiellet kobles til de enkelte udbudte pakker, hhv. om
der i hvert udbud er en meget fast afgraenset materielflade til radighed, eller om man igennem eks. udbud
med forhandling vil tillade operatgrer at komme med indspil til fordelingen, eks. hvilken materielfordeling
de optimalt ser koblet med hver pakke. Her anbefales en taet dialog med eventuelle bydere i
konstruktionen af udbud.

Konkret vurderes det, at materielstrategien i scenarie D skal udformes pa fglgende made:

e Ansvar for tilvejebringelse: Staten har ansvaret for tilvejebringelse gennem bl.a. Fremtidens Tog
o Ejerskab: Materiel ejes og administreres af DSB i sin rolle som integrator

e Ansvar for vedligehold: Producent vedligeholder materiel, opgaven administreres af DSB

e Finansieringsbyrden: Staten baerer finansieringsbyrden

Den vedligeholdelsesansvarlige producent bgr have valgfriheden til enten at vaelge DSB’s til den tid
eksisterende vaerksteder eller at have ubebygget fast ejendom til radighed til opfgrelse af et nyt vaerksted.
Til nybyg bgr der som minimum stilles tilbagekgbsgaranti og optimalt set ogsa investeringstilskud.
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8.4.7 Scenarie E)

| scenarie E konkurrenceudsattes togtrafikken som i scenarie D, men samtidig tillades operatgrerne en
stgrre grad af kommerciel frihed inden for givne kontrakter. Trafikken opdeles i de samme seks
overordnede pakker som i scenarie D, men Lyn-trafikken pa hovedstraekningerne mellem de stgrre byer
tildeles DSB pa offentlige service-vilkar (PSO), men drives kommercielt.

For de udbudte streekninger anbefales materielstrategi 1 og materielstrategi 2.

Hovedstraekningen, dvs. DSB’s drift af LYN-netvaerket, vurderes at skulle udfgres som i scenarie A eller C.
Det vil i dette tilfeelde veere meningsfyldt fortsat at lade DSB eje den del af materiellet, som DSB selv
benytter. Dog vurderes det afggrende, at trafikkgbers materielselskab ved starten af udbud handterer
fordelingen af materiel mellem DSB og andre operatgrer. Visse dele af materielfladen vil givetvis vaere mere
funktionsdygtigt end andet, og det er derfor vigtigt, at trafikkgbers materielselskab sikrer en transparent og
fair fordeling af materiellet. Dette skyldes, at DSB har driftserfaring med netop materiellet og derfor ellers
vil have en fordel i at veelge det mest funktionsdygtige. Det kan bemaerkes, at det samme ggr sig geeldende i
transitionsprocessen for de resterende udbudsscenarier dvs. nar de fgrste udbud af hver pakke
gennemfgres og visse dele af DSB’s materielflade skal overdrages til nye operatgrer.

For de resterende udbudte streekninger anbefales materielstrategi 2, hvor det statslige materielselskab har
ansvar for og tilvejebringer materiel, mens producenten er ansvarlig for vedligehold. Argumentet for, at
producenten skal veere ansvarlig for vedligehold, er det samme som i scenarie D, idet operatgrer eller skal
dele vaerkstedsfaciliteter.

Det vurderes, at materielstrategien i scenarie E skal udformes pa fglgende made:

e Ansvar for tilvejebringelse: Staten har ansvaret for tilvejebringelse gennem bl.a. Fremtidens Tog

o Ejerskab: Statsejet materielselskab fordeler materiel mellem DSB og andre operatgrer. DSB ejer
derefter eget materiel, og statsejet materielselskab eger det resterende materiel til udbud

e Ansvar for vedligehold: Producent vedligeholder materiel. DSB administrerer eget materiel, statsejet
materielselskab administrerer materiel til brug for udbud

e Finansieringsbyrden: Staten barer finansieringsbyrden

Vedligeholdelsesansvarlig bgr have valgfriheden til enten at vaelge mellem de eksisterende vaerksteder,
som DSB ikke selv skal bruge, eller alternativt at have fast ejendom stillet til radighed til brug for
vaerkstedsaktivitet. Til nybyg bgr der som minimum stilles tilbagekgbsgaranti og optimalt set ogsa
investeringstilskud. DSB vil fortseette med at have vaerksteder til vedligehold af deres egne togszet. DSB’s
veerksteder anbefales adskilt fra de veerksteder, hvor producenten skal udfgre vedligehold af materiel til de
nye operatgrer for at undga deling af faciliteter. Safremt det ikke kan undgas, at DSB og producent skal
dele eksisterende vaerksteder, anbefales det, at producenten garanteres mulighed for nybyg.
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8.4.8 Scenarie F)

Formalet med scenarie F er at effektivisere jernbanesektoren ved omfattende deregulering, og anvendelse
af markedsbaserede Igsninger i videst muligt omfang. Det passagermaessige hensyn til servicering af
afgange med lav belaegning reduceres, saledes at operatgrerne far veesentligt stgrre mulighed for tilpasning
af trafikken.

| scenarie F er anbefalingen den samme som i D, dog uden DSB som integrator. | stedet vil det vaere
materielselskabet der er den integrerende rolle mellem operatgrer og producenten ift. vedligehold. |
scenarie F kan det dog overvejes at stille krav om, at operatgrerne selv at tilvejebringe materiel for sikre
innovative, effektive og markedsbaserede Igsninger. Som der er belyst i afsnit 4.2 vurderes det dog fortsat
mest gkonomisk fordelagtigt at gennemfgre et koordineret statsligt indkgb af tog. For at muligggre
markedsbaserede Igsninger, der evt. tillader nye produkter kan det overvejes at give operatgrer mulighed
for selv at supplerer med materiel til kgrsel i fri trafik.

Konkret vurderes det, at materielstrategien skal udformes som:

e | Ansvar for tilvejebringelse: Staten har ansvaret for tilvejebringelse gennem bl.a. Fremtidens Tog

o Ejerskab: Materiel ejes og administreres af statsejet materielselskab

e Ansvar for vedligehold: Producent vedligeholder materiel, administreret af statsejet materielselskab

e Finansieringsbyrden: Staten beaerer finansieringsbyrden

Den vedligeholdelsesansvarlig bgr have valgfriheden til enten at vaelge DSB’s til den tid eksisterende
veerksteder eller at fa stillet ubebygget fast ejendom til radighed til opfgrelse af et nyt vaerksted. Til nybyg
bgr der som minimum stilles tilbagekgbsgaranti og optimalt set ogsa investeringstilskud.

Det vurderes, at det statslige materielselskab skal spille en koordinerende rolle ift. samarbejde mellem
vedligehold og de enkelte operatgrer.
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9. Transition for analysen af den danske jernbanesektor

Dette kapitels formal er at beskrive overgangen fra den nuvaerende organisering af jernbanesektoren i
Danmark til de enkelte scenarier. Kapitlet indledes med en beskrivelse af den underliggende transition i

basisscenariet. Kapitlet prasenterer to transitionsplaner, som tillader gennemfgrsel af den organisatoriske

transition og derefter praesenterer en udbudsplan med henholdsvis kort og lang udbudshorisont. Pa

baggrund af analysen anbefales transitionsplanen med kort udbudshorisont, da risici forbundet med planen
ikke er markant stgrre end for transitionsplanen med lang udbudshorisont. Samtidig sikrer planen med den

korte udbudshorisont, at de pkonomiske gevinster i udbudsscenarierne realiseres hurtigere.

Transitionsplanen med den korte udbudshorisont sikrer udbud hurtigst muligt under de forudsatninger,

som pavirker overgangsperioden. Udbudsplanerne og de dertilhgrende forudsaetninger er uddybet i afsnit

9.3.

Det skal understreges, at transitionsplanerne er vurderet ud fra den antagelse, at de gennemfgres som

planlagt, og at der ikke @ndres retning for jernbanesektoren ved for eksempel at skifte til et andet scenarie

end det scenarie, der er valgt indledningsvis. En markant andring af retningen for sektoren midtvejs i

implementeringsprocessen kan resultere i dyre, inkonsistente Igsninger med dobbelt funktioner,
usikkerhed og udfordringer i at realisere de forventede potentialer. Dette uddybes i afsnit 9.5.

9.1 Transitionijernbanesektoren frem mod 2030 (basisscenariet)

Rapportens scenarieanalyse tager udgangspunkt i, at sektoren har gennemfgrt en overgang i 2030. Udover

de scenarie-relaterede overgange, betyder forudsatningerne i afsnit 3.1, at sektoren og ikke mindst DSB

gennemlgber mange forandringer, der er uafhaengige af scenarierne. Gennemfgres disse forandringer ikke

som forudsat, vil basisscenariets gkonomiske fremskrivning ikke vaere den korrekte basis at vurdere
scenarierne pa.

e Basisscenariet indeholder effektiviseringer pa 39 mio. kr. om aret. DSB i organisationsanalysen

narmere redegjort for implementering af effektiviseringer der overstiger dette belgb, og

rapportens forfattere har kvalitetssikret DSB’s analysen og fundet potentialet ambitigst men
realisabelt. Programmet Robust DSB vil bringe DSB paent foran, idet der deri forventes stgrre

potentiale.

e Basisscenariet forudsaetter, at der indkgbes elektriske lokomotiver til aflgsning af det nuvaerende

dieselmateriel og at programmet Fremtidens Tog gennemfgres med de tilhgrende forbedringer i
veerkstedsstrukturen. Succesfuld realisering af dette forudsaetter, at DSB-organisationen holder

staerkt fokus herpa og sikrer sig de relevante kompetencer.

e Basisscenariet indeholder ligeledes en betydelig trafikvaekst, jf. afsnit 10.4, som forudszettes at ske

som en konsekvens af feerdigggrelsen af infrastrukturprojekterne. Det forudsaetter, at DSB,
Banedanmark og den samlede jernbanesektor er i stand til at realisere et betydeligt bedre

jernbaneprodukt via de planlagte forbedringer indenfor de givne tidsrammer. Projekterne har ogsa

betydning for de enkelte scenarier, hvilket uddybes i afsnit 9.4.1.

Den nuvaerende trafikkontrakt med DSB indeholder en reekke krav til DSB vedrgrende service, priser,

punktlighed og kompenserer DSB med en kontraktbetaling. Den overordnede opfglgningsmekanisme, der

anvendes for at sikre opfyldelsen af effektiviseringsmalene, er at reducere de arlige tilskud i
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trafikkontrakten samt detaljeret opfglgning pa DSB’s finansielle rapportering. | en situation, hvor det er
afggrende at sektoren lykkes pa mange fronter, kan den naermere opfglgning pa sektorens implementering
af projekterne overvejes.

9.2 Transitionsproces mod analysens scenarier

Transitionsprocessen beskriver overgangen fra den nuveerende organisering og styring til hvert af de
beskrevne scenarier. Overgangen indeholder bade organisatoriske forandringer og en udbudsproces i
scenarierne med udbud. | analysen indgar alle elementer, som pavirker sektoren herunder for eksempel
infrastrukturprojekter, indkgb af tog, anvendelse af Lov om Virksomhedsoverdragelse (LOV) og udlan af
tjenestemaend. Elementerne som indgar i transitionsprocessen er kort beskrevet herunder:

Figur 9-1. Elementer i transitionsprocessen for jernbanesektoren

Forberedelse Reorganisering Implementering Udbudsproces Mobilisering m

Politisk proces *  Mobilisering af * Rekruttere/udvikle + Hering af +  Opfelgning pa * Driftsopstart

Afklaring og roller og kompetencer interessenter operatgr . Kontinuert

kortleegning af kompetencer + Informationsaktivitet + Udarbejde +  Opdragelse af opfelgning- og

snitflader * Udarbejde aftale vedr. overdragelse udbudsmateriale systemer og evalueringsproces
og konstruktioner af personale + Tilbudsevaluering personale

Forberedelsen inkluderer blandt andet en politisk proces, hvor det politiske mandat for et scenarie skal
klarlaegges og eventuel lovgivning gennemfgres. Transitionsprocessen er imidlertid lang for de fleste af
scenarierne og der ma, afhangigt af det valgte scenarie, forventes at komme tilbagevendende politisk
involvering.

Reorganisering og implementering er organisatoriske aktiviteter, som i praksis vil overlappe hinanden.
Reorganiseringen inkluderer en opfglgning pa den politiske proces med udarbejdelse af
selskabskonstruktioner og aftaledokumenter for sektoren. Derudover skal roller og kompetencer
mobiliseres pa baggrund af aktivitetskortlaegningen, der blev udarbejdet i forberedelsen.
Reorganiseringsfasen fgrer videre til implementeringen, hvor bl.a. kompetencer rekrutteres og udvikles til
de forestaende andringer. | den forbindelse er det vigtigt Isbende at orientere de relevante medarbejdere
om forandringsprocessen.

Udbudsprocessen inkluderer en indledende involvering af interessenter for at sikre markedsinteresse for
udbuddet. Derudover skal udbudsmaterialet udarbejdes med klare regler, hvor der tages hgjde for
relevante forhold og rammer, der pavirker driften i sektoren. Efter annonceringen af udbuddet gives
byderne en periode til at udarbejde tilbud. Afslutningsvis indeholder udbudsprocessen en evaluering af
tilbud, som typisk foregar ud fra evalueringskriterierne beskrevet i kapitel 7.

Efter valg af operatgr fglger en mobiliseringsperiode. Mobiliseringsperioden skal sikre, at den vindende
operatgr bliver klar til driftsopstart, hvilket blandt andet inkluderer overdragelse af systemer og personale,
uddannelse og etablering af administration. | driftsperioden vil aktiviteterne for trafikkgber primaert besta
af Isbende opf@lgning med operatgren og de kontraktlige forpligtelser som udbuddet indeholder.

Ovenstaende elementer vil blive uddybet for hvert scenarie i de efterfglgende afsnit vedrgrende den
organisatoriske overgang og strategien for udbudsprocessen.
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9.3 Organisatorisk transition

Dette afsnit beskriver de organisatoriske @ndringer for de involverede aktgrer. Gennemgangen inkluderer
et indledende delafsnit med fokus pa organisatoriske sendringer, der finder sted pa tvaers af flere scenarier.
Herefter fglger en scenarie-specifik beskrivelse af de organisatoriske aktiviteter forbundet med overgangen
samt de kompetencer de forskellige roller vil kraeve. Afslutningsvis angives en indikation pa tidshorisonten
forbundet med forandringerne for de enkelte aktgrer. Scenarie B, E og F er karakteriseret ved en mere
kompleks a&ndring end de resterende scenarier. Transitionsprocessen er uddybet for scenarie E i forhold til
de andre scenarier. For en hgjere detaljeringsgrad i beskrivelsen af transitionsprocessen for scenarie B og F
henvises der til afsnit 9.2.6 vedrgrende transitionsprocessen i scenarie E.

9.3.1 Organisatorisk transition pa tveers af alle scenarier

For Transportministeriet vil alle scenarier inkludere en forberedelsesfase med en politisk proces og aftale.
Pa baggrund af den politiske proces skal principperne for den nye organisatoriske konstruktion i sektoren
afklares herunder de politiske og gkonomiske malsatninger. Principperne skal forholde sig til politisk
involvering, finansiering og overgangsperiode i sektoren.

Organisatoriske forandringer for DSB pa tvaers af scenarier

Hovedparten af scenarierne medfgrer organisatoriske forandringer bade internt i DSB og eksternt i
forholdet til andre parter (med undtagelse af scenarie A). Indledningsvis skal DSB afklare sin rolle med
Transportministeriet pa baggrund af den politiske proces, hvilket vil identificere de forandringer, som DSB
skal gennemga.

Internt skal DSB forberede sin organisation pa forandringerne og herunder definere formal, mission og
kultur for fremtidens DSB. Dette skal understgtte udviklingen af fremtidens DSB. Opgaven inkluderer en hgj
grad af forandringsledelse, hvor et overbevisende grundlag for forandring skal drive processen. Fokus pa
forandring bibeholdes gennem indfgrelse af nye arbejdsgange, nye KPl'er og dialogmgder med
medarbejderne. DSB har i sin organisationsanalyse redegjort for de ngdvendige organisatoriske aktiviteter,
samt hvorledes forandringsledelsen gribes an.

For at identificere de eksterne forandringer skal DSB kortlaegge og analysere snitflader mellem DSB og
fremtidige aktgrer i sektoren for at understgtte en hensigtsmaessig overgang. Herefter fglger en
reorganisering, hvor en effektiv og kontrolleret overdragelse af personale fra funktioner, som afgives af
DSB, er vigtig. Nedenfor fglger et overblik, som vurderer personaleafgang i de forskellige scenarier for DSB:
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Figur 9-2. De forventede andringer af medarbejdere i DSB SOV (AvV) ift. 2015
Antal AVi2015 |:| Reduktion ift. 2015 (AV) D Tilfejelser ift. 2015 (AV) |:| Ingen sendring ift. 2015

Antal AV
(2015)

Togoperater | 3.200-3.210 |+ 760-850 | |+ 3.200-3.21o| |+ 1.310-1.4oo| |+ 3.200-3.21o| |+ 3.200-3.210| |+3.2oo-3.210|
B e | e | o | e | e e
Integrator 500-510 |+ 120-130 ||— 500-510 ||— 120-130 ||— 120-130 ||— 500-510 ||— 500-510 |
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m 4.380-4.420 Summen inkluderer 490-500 AV i andre funktioner i DSB SOV

9.3.2 Organisatorisk transition i scenarie A

Scenarie A er et scenarie, hvor der ikke foretages organisatoriske andringer i forhold til i dag. DSB
gennemgar en tilpasning gennem effektiviseringsprogrammet “Robust DSB”, hvilket vil reducere
omkostningerne. Det forventes, at tilpasningerne som fglge af Robust DSB vil reducere antallet af
medarbejdere pa tvaers af alle ansaettelseskategorier. Hovedparten af tiltagene er under DSB’s egen
kontrol. Den overordnede opfglgningsmekanisme, der kan anvendes for at sikre opfyldelsen af
effektiviseringsmalene, er at reducere de arlige tilskud i trafikkontrakten samt detaljeret opfglgning pa
DSB’s finansielle rapportering.

9.3.3 Organisatorisk transition i scenarie B

| scenarie B udbydes stort set hele DSB’s nuvaerende netvaerk i en samlet pakke. Overgangen vil medfgre
@ndringer for Transportministeriet, Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen (TBST), DSB samt for Banedanmark.

Organisatorisk transition i scenarie B for Transportministeriet

Den primare &ndring for Transportministeriet bestar i at organisere processen omkring det store udbud.
Der er fglgende organisatoriske aktiviteter for Transportministeriet i scenarie B:

1) Politisk forberedelse: Transportministeriet skal seette rammerne for udbud herunder udarbejde en
a2ndring af DSB loven, der kan understgtte det store udbud.

2) Gennemfgre trafikkgb: Transportministeriet skal sikre hgj kvalitet i det store udbud. Opgaverne
inkluderer hgringsmgder med interessenter, praekvalifikationsproces, udarbejdelse af
udbudsmateriale, afklaring af tilradighedsstillelse, forhandling af endeligt tilbud, Iebende
opfelgning, Igsning af konflikter og tilpasninger af kontrakter.

3) Styring og koordinering af den samlede forandringsproces i sektoren: Udbudsscenarierne er
karakteriseret ved en del forandringer i forhold til sektorens nuvaerende organisering. For at sikre
en koordineret proces, anbefales det, at der nedsaettes et programkontor (PMO), som varetager
styrings- og koordinationsrollen for den samlede transition. Programkontoret anbefales at vaere
forankret i Transportministeriet og inkludere repraesentanter fra alle offentlige aktgrer inkl. DSB.
Herved sikres involvering og ejerskab over forandringsprocessen pa tveaers af sektoren. Fokus for
programkontoret skal vaere eksekvering af transitionsprocessen, tilvejebringelse af det detaljerede
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gkonomiske grundlag og ledelsesmaessig understgttelse af aktgrerne i sektoren med henblik pa at
sikre motivation og loyalitet for alle medarbejdergrupper.

Kompetencerne til at udfgre ovenstaende vurderes at veere stede i sektoren. DSB og TBST forventes at
understgtte det store udbud med tekniske kompetencer. Transportministeriet har juridiske kompetencer
tilgeengelige, men processen vil kraeve ekstra juridiske og udbudsprocessuelle ressourcer i en periode for at
sikre den nye juridisk styrede relation til en national privat operatgr. Behovet for ekstra ressourcer vil vaere
kortvarigt ved udbud hvert tiende ar. Derfor anbefales en fleksibel tilgang af ressourcer i form af
konsulentbistand, som tillader en nedjustering efter spidsbelastningen.

Tidsbehovet forbundet med overgangen vurderes til omkring 2 ar. De 2 ar inkluderer forberedelse,
reorganisering og implementering forbundet med de ekstra opgaver som Transportministeriet patager sig.
Herefter vil Transportministeriet veere organisatorisk parat til at pdbegynde udbudsprocessen for det store
udbud.

Organisatorisk transition i scenarie B for Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen

Den primaere aendring for TBST bestar i support til Transportministeriet ift. den store udbudsproces. |
scenarie B er der fglgende organisatoriske aktiviteter for TBST:

1) Detaljeret bidrag til udbudsproces: TBST forventes i kraft af tekniske kompetencer at levere
detaljerede bidrag til udbudsmaterialet, herunder opleaeg til definition af trafik, passagerprognoser
mv.

2) Databidrag i sektoren: Data for sektoren skal indsamles og ggres tilgaengeligt i udbudsprocessen.
TBST skal samle information om trafiktilpasninger, passagerinformation, indtaegtsdeling og
vedligehold af materiel.

Det store udbud vil medfgre en spidsbelastning omkring udbuddet. Den organisatoriske transition i TBST
forventes tidsmaessigt at fglge planen for Transportministeriets overgang pa omkring 2 ar.

Organisatorisk transition i scenarie B for DSB

| scenarie B vil DSB nedlaegge operatgrdelen, mens det resterende DSB vil bevares med det formal varetage
de kritiske dele af aktiverne i sektoren herunder blandt andet materiel. Selskabet vil have fokus pa at
udvikle og bevare vaerdierne i aktiverne. | tilleeg vil selskabet stille alle aktiver til radighed for en hel sektor,
og dermed hviler der naturligt et tvaergaende sektoransvar pa selskabet. | overgangen har DSB endvidere
ansvaret for at bidrage til en proces, der giver faerrest mulig forstyrrelser af kundernes oplevelse. DSB vil
gennemga fglgende organisatoriske transition i scenariet:

1) Nedlaeggelse og overdragelse af drift: Nar en ny operatgr tager over vil DSB’s driftsaktiviteter skulle
indstilles. Ind til denne skeeringsdato vil DSB skulle sikre en fortsat opretholdelse af togdriften i
stgrstedelen af Danmark. DSB forbereder udbuddet ved opdeling af medarbejdere forud for udbud,
saledes at det er klart for bydere, hvilke medarbejdere der efter et succesfuldt bud vil overga ifglge
Lov om Virksomhedsoverdragelse.

2) Selskab for ejerskab: Overgang fra operatgrselskab til et fokuseret selskab med fa medarbejdere til
at varetage ejerskabet.
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3) Afviklet integrator-rolle: DSB skal varetage opgaven vedrgrende salgs- og billetsystemet herunder
indtaegtsdeling frem til overdragelsen til en ny operatgr, hvorefter aktiviteterne lukkes. Ligeledes
bortfalder kundeservice- og marketingsopgaven grundet udbud pa nettokontrakter.

4) Overdragelse af personale: DSB skal overdrage personale til vinderen af udbuddet, da opgaver
tilknyttet rollen som operatgr, stationsdrift samt kundeservice og marketing afgives fra DSB.

5) Gennemfgre kontrolbud: DSB skal gennemfgre et kontroludbud for at sikre et
sammenligningsgrundlag for de tilboud som modtages.

Som angivet ovenfor forventes DSB at overdrage en betydelig mangde personale. Derudover forventes en
del af de tekniske kompetencer vedrgrende materiel og veerksteder at understgtte Transportministeriet i
udbudsprocessen for at sikre et udbud af hgj kvalitet. Opgaven som kontrolbyder baserer sig pa tekniske og
gkonomiske kompetencer, som er tilgaengelige i DSB pa nuvarende tidspunkt. Et kontrolbud som det
kendes fra andre offentlige udbud stilles imidlertid normalt af den udbydende myndighed, hvilket DSB ikke
er i scenarie B, hvor Transportministeriet er trafikkgber. Det skal naermere afklares om det juridisk kan
betragtes som et kontrolbud, eller om DSB naermere understgtter trafikkgbers fastleeggelse af et
maksimumsbud.

Overgangen for DSB forventes at tage 4,5 ar, hvor den politiske proces er medregnet. For DSB vil de 4,5 ar
inkludere alle de beskrevne aktiviteter i en forberedelsesfase, reorganiseringsfase og implementeringsfase.
De vigtigste aktiviteter er illustreret i nedenstaende:

Figur 9-3. De kritiske aktiviteter i DSB forbundet med scenarie B

[ |Forberedeise [ | Reorganisering ] Implementering
Ar1 Arz

Tidsbehow

DAL T rammeme for roller og

sekioren besluties organisationssirukturer
|

kritiske
aktiviteter

Palitisk proces hvor > Mobilisering af nye

Organisatorisk transition i scenarie B for Banedanmark

Dette scenarie medfgrer mindre sendringer for det nuvaerende Banedanmark, da Banedanmark overtager
opgaven med trafikinformation, som i dag er en del af integrator-rollen hos DSB. Banedanmark overtager
opgaven, da det vurderes hensigtsmaessigt, at separere denne opgave fra selskabet, der varetager driften.

9.3.4 Organisatorisk transition i scenarie C

| scenarie C fortsaetter DSB som operatgr med samme trafik som i dag, men gives i kontrakten med
Transportministeriet ggede frihedsgrader, der skal understgtte et mere kommercielt og effektivt fokus end
tilfeeldet er i dag. Overgangen vil medfgre begraensede aendringer for Transportministeriet samt for DSB.

Organisatorisk transition i scenarie C for Transportministeriet

Scenarie C vurderes ikke at medfgre organisatoriske andringer i Transportministeriet, men ministeriet skal
i scenariet varetage fglgende opgaver udover dem de varetager i dag:

1) Understgtte effektivisering af DSB: Transportministeriet forventes at medvirke til, at DSB har de
rette forudsaetninger for effektiviseringer. Det inkluderer stgtte fra Moderniseringsstyrelsen til
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forhandlingerne med fagforeningerne samt politisk accept af den kommercielle frihed til DSB. Den
kommercielle frihed vil blandt andet forudsaette, at DSB ikke leengere star til radighed for politisk
betjening.

2) Zndring af DSB-loven: DSB-loven skal &endres for at sikre DSB mere kommerciel frihed. Det kan for
eksempel inkludere afskaffelse af krav om fremlaeggelse af udvalgte elementer for ministeren.
Transportministeriet skal justere de nuveerende krav omkring minimum af trafik samt
prisregulering.

Kompetencerne til at udfgre ovenstaende opgaver vurderes at veere til stede i Transportministeriet.
Tidsbehovet forbundet med overgangen vurderes til omkring 2 ar. De 2 ar inkluderer forberedelse og
implementering forbundet med udvikling og opfglgning pa den nye aftale med DSB.

Organisatorisk transition i scenarie C for DSB

I scenarie C er DSB’s fremtidige formal at varetage stgrstedelen af togtrafikken i Danmark, men med et
betydeligt mere kommercielt og effektivt fokus. Dette kreever en omstilling fra den nuvaerende tankegang i
DSB, hvor driften tilrettelaegges pa baggrund forholdsvis detaljerede krav i trafikkontrakten med
Transportministeriet. Fremadrettet vil kundefokus og kommercielt fokus i stedet veere afggrende
parametre i DSB's tilrettelaeggelse af driften, hvor kompetencer vedrgrende dynamisk prissaetning og
produkttilpasninger vil kunne anvendes. Fglgende organisatoriske aendringer forventes for DSB:

1) Lgbende tilpasning af virksomheden: DSB gennemfgrer Robust-aktiviteter, herunder omlaegning af
overenskomster m.v. til mere tidssvarende vilkar

2) Opbygning af kompetencer: DSB skal opbygge kompetencer til at gennemfgre prisdifferentiering og
markedsmaessige produkttilpasninger.

DSB forventes at trimme organisationen og gge effektiviteten pa baggrund af den kommercielle frihed, som
tildeles gennem mindre detaljeret kontraktstyring. Forudsat opbakning fra politisk side skal DSB realisere
det fulde potentiale af gkonomiske forbedringer pa markedsvilkar. Derudover tilpasses det nye selskab for
ejerskab og integrator-rollen til den ggede kommercielle frihed.

| de indledende 3-4 ar skal DSB fokusere pa implementeringen Robust DSB, initiering af DSB pa
markedsvilkar samt at opbygge kompetencer til at gennemfgre prisdifferentiering. Den markante tilpasning
af virksomheden forventes at fortszette frem til 2030.

9.3.5 Organisatorisk transition i scenarie D

I scenarie D gennemfgres Igbende udbud af hele netvaerket i trafikpakker, som drives pa bruttokontrakter.
Det kraever, at Transportministeriet skal justere DSB-loven saledes, at ansvaret for sektoren og visse
myndighedsopgaver overdrages til DSB, mens driften udfgres af nye operatgrer som underleverandgrer til
DSB. DSB forventes derved at blive den aktgr, der implementerer de primaere sendringer i dette scenarie.

Organisatorisk transition i scenarie D for DSB

| scenarie D er DSB’s fremtidige formal at fastholde det tveergaende forretningsmaessige ansvar i sektoren
samtidig med at togdriften konkurrenceudsaettes. DSB vil som integrator og ejer af aktiverne sikre
sammenhang i sektoren og udfylde rollen som indkgbsmyndighed i forhold til operatgrerne. Dermed bliver
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DSB’s rolle mere styrende og mindre operationel. DSB forventes at gennemfgre fglgende organisatoriske
aktiviteter:

1) Overdragelse af personale: DSB overdrager Igbende personale til togdriften i takt med at
trafikpakkerne udbydes. DSB forbereder hvert enkelt udbud ved identifikation af medarbejdere
forud for udbud, saledes at det er klart for bydere, hvilke medarbejdere der efter et succesfuldt
bud vil overga ifglge Lov om Virksomhedsoverdragelse.

2) Oprette trafikkgber-funktion: DSB overtager myndighedsopgave som trafikkgber. Opgaverne
inkluderer hgringsmgder med interessenter, praekvalifikationsproces, udarbejdelse af
udbudsmateriale, afklaring af tilradighedsstillelse, forhandling af endeligt tilbud, Iebende
opfelgning, I@sning af konflikter og tilpasninger af de enkelte kontrakter.

3) Oprette selskab for ejerskab: DSB skal samle aktiviteterne for ROSCO, Vedligehold og drift af
Stationerne i et selskab for ejerskab.

4) Etablering og varetagelse af integrator-rollen: Scenariet anvender bruttokontrakter, hvilket i
forhold til scenarierne med nettokontrakter vil forudsezette, at DSB varetager opgaven forbundet
med kundeservice og marketing.

DSB afgiver aktiviteterne som operatgr og overdrager dermed personalet tilknyttet denne opgave. Det
vurderes, at de ngdvendige tekniske kompetencer til at udfgre rollen som trafikkgber er til radighed i DSB,
men disse ressourcer skal suppleres og koncentreres i en kompetent udbudsafdeling. Derudover tilpasses
selskab for ejerskab og integrator-rollen til det specifikke scenarie.

Overgangen for DSB forventes at tage 7-8 ar fgr det sidste udbud kan gennemfgres. Perioden indeholder
den politiske proces, reorganiseringsperiode samt en implementeringsperiode, hvor trafikpakkerne
Igbende udbydes. Aktiviteterne er illustreret i nedenstaende figur:

Figur 9-4. De kritiske aktiviteter i DSB forbundet med scenarie D
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9.3.6 Organisatorisk transition i scenarie E

| scenarie E gennemfgres Igbende udbud af jernbanedriften i trafikpakker pa nettokontrakter med
undtagelse af LYN-straekningen, som tildeles DSB, der driver straeekningen kommercielt. Overgangen vil
medfgre eendringer for alle aktgrer i sektoren. | forhold til scenarie A, C og D er scenarie E karakteriseret
ved en mere kompleks andring. Der skal opbygges og konsolideres kompetencer til at agere mere aktivt
som trafikkgber pa styrelsesniveauet. Det nuvaerende DSB opsplittes i flere selskaber. Dette krzever, at de
nye roller for selskaberne, som udspringer af DSB skal redefineres. Samtidig skal DSB sikre, at togdriften
opretholdes og udvikles i perioden indtil de enkelte pakker udbydes. De overordnede aktiviteter illustreres i
nedenstaende figur.
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Figur 9-5. Implementeringsplan for hovedaktg@rerne i scenarie E
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Lebende udvikling parallelt med indkeb af materiel

Organisatorisk transition i scenarie E for Transportministeriet

| scenarie E vil Transportministeriet gennemga fglgende forandringer:

1) Mandat til styrelse: Transportministeriet tildeler mandat som trafikkgber til en nyoprettet styrelse

under Transportministeriet.
2) Zndringer vedrgrende DSB:

a. DSB-loven skal muligggre en opdeling af det nuvaerende DSB i et DSB Selskab for Ejerskab
og en DSB Operatgr. Operatgrselskabet kan overfgres til Finansministeriet, nar hele eller
hovedparten af aktiviteterne i forhold til realisering af scenariets potentialer og
konkurrenceudsattelsen af de gvrige pakker er gennemfgrt. Denne overfgrsel kan
eventuelt ske med henblik pa hel eller delvis privatisering.

b. Det strategiske fokus for DSB a&endres markant med de forestaende andringer. Det

anbefales i den forbindelse, at Transportministeriet sikrer, at de ledelsesmaessige

kompetencer i DSB er stede i transitionsperioden
3) For atsikre en koordineret proces, anbefales det, at der nedsaettes et programkontor (PMO), som
varetager styrings- og koordinationsrollen for den samlede transition. Programkontoret anbefales
at veere forankret i Transportministeriet og inkludere repraesentanter fra alle offentlige aktgrer inkl.
DSB. Herved sikres involvering og ejerskab over forandringsprocessen pa tvaers af sektoren. Fokus
for programkontoret skal veere eksekvering af transitionsprocessen, tilvejebringelse af det
detaljerede gkonomiske grundlag og ledelsesmaessig understgttelse af aktgrerne i sektoren med
henblik pa at sikre motivation og loyalitet for alle medarbejdergrupper.

Kompetencerne til at udfgre ovenstaende er grundlaeggende tilstede i Transportministeriet. | lyset af den
massive forandring af sektoren og deraf fglgende behov for koordination anbefales det imidlertid, at
Transportministeriet supplerer programkontoret med eksterne ressourcer med speciale i programledelse

og strategiimplementering. Tidsbehovet for at etablere den nye regulering vurderes at tage et ar, men
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projektkontoret forventes aktivt mindst indtil den nye organisering er realiseret og det fgrste udbud i det
nye scenarie er gennemfgrt.

Organisatorisk transition i scenarie E for en ny styrelse — ”Jernbanestyrelsen”
Jernbanestyrelsen forventes i dette scenarie at gennemfgre fglgende organisatoriske aktiviteter:

1) Oprette trafikkgber-funktion: En ny styrelse under Transportministeriet overtager
myndighedsopgaven som trafikkgber da der ikke kan vaere bade trafikkgb og sikkerhedsmyndighed
i den samme styrelse. Opgaverne inkluderer hgringsmgder med interessenter,
praekvalifikationsproces, udarbejdelse af udbudsmateriale, afklaring af tilradighedsstillelse,
forhandling af endeligt tilbud, Igbende opf@lgning, I@sning af konflikter og tilpasninger af de enkelte
kontrakter.

2) Beskrivelse af offentlig service forpligtelse: PSO-aftale for det nye operatgrselskab udarbejdes af
Jernbanestyrelsen i samarbejde med Transportministeriet.

3) Databidrag i sektoren: Data for sektoren skal indsamles og g@res tilgaengeligt i udbudsprocessen.
Jernbanestyrelsen skal samle information om trafiktilpasninger, passagerinformation,
indtaegtsdeling og vedligehold af materiel.

4) Systemovergang og Rejsekortet: | forbindelse med overfgrsel af dele af DSB’s opgaver og
inddragelsen af private operatgrer er det vigtigt, at fa placeret ansvaret for sektorens systemer.
Styrelsen har kontakten til operatgrer gennem den nyoprettede udbudsafdeling og ligeledes
kendskab til sektorens data og systemer. Styrelsen skal derfor understgtte systemovergangen for
nye operatgrer og sikre udviklingen af Rejsekortet som et billetsystem, der sikrer
sammenhaengskraft i togsektoren pa tvaers af den kollektive trafik.

Kompetencerne til at udfgre ovenstaende er grundleeggende til stede i sektoren, men det vurderes, at der
vil vaere behov for at rekruttere flere kompetencer i Jernbanestyrelsen. Jernbanestyrelsen vil fa behov for
styrkelse juridisk, teknisk og pa datasiden ift. at varetage de ovennaevnte funktioner. Iszer
udbudsfunktionen skal opgraderes for at handtere de Igbende udbud og opgaverne med opfglgning pa
kontrakterne. Udbudsfunktionen skal ligeledes vaere reprasenteret i programkontoret, som understgtter
forandringsprocessen. Ved deltagelse i programkontoret vil udbudsafdelingen vaere opdateret pa
transitionsprocessen og derved, om der er forhold, som kan aendre udbudsplanerne og vilkar for
kontrakterne. Jernbanestyrelsen skal ligeledes understgttes med kompetencer til at varetage ansvaret for
en problemfri systemovergang for de nye operatgrer og fortsat udvikling af rejsekortet. Disse kompetencer
kan til dels overdrages fra DSB. Udviklingen af rejsekortet skal forega i teet dialog med Rejsekortet A/S.

Tidsbehovet forbundet med etableringen af den nye organisation vurderes til omkring to ar. Dette
inkluderer forberedelse, reorganisering og implementering forbundet med den nye rolle som
Jernbanestyrelsen patager sig. Herefter vil Jernbanestyrelsen vaere organisatorisk parat til at pabegynde
udbudsprocessen for det fgrste udbud.

Organisatorisk transition i scenarie E for DSB

| scenarie E opsplittes DSB i to selvstandige selskaber. Det ene selskab skal sikre operatgrernes mulighed
for at drive jernbanen effektivt gennem ejerskab af aktiverne, mens det andet selskab skal fortszaette som
operatgrvirksomhed, der pa kommerciel basis skal udvikle og drive trafikken pa LYN-straekningen. Det er
centralt, at DSB’s ledelse driver de forandringer som selskabet skal gennemga, og at de har kompetencer til
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at fgre aendringerne ud i livet samtidig med, at medarbejdernes motivation bevares og fornys. DSB
gennemgar i dette scenarie fglgende organisatoriske aktiviteter:

1) Forberede og gennemfgre opdeling af DSB i et selskab for ejerskab og DSB Operatgr: Dels skal der
foretages en juridisk opdeling, og dels skal en raekke konkrete funktioner fordeles. Selskabet for
ejerskab skal alene varetage de opgaver, der vedrgrer ejerskabet af aktiverne. Selskaberne kan
benytte falles administration og systembasis i en overgangsperiode.

2) Oprette selskab for ejerskab: DSB skal samle aktiviteterne for materielejerskab, vedligehold og
stationerne i et selskab for ejerskab. Dog vil DSB Operatgrselskab fortsat eje den del af materiellet,
som DSB skal bruge til at drive LYN-straekningen. Oprettelsen skal ske pa baggrund af en grundig
gkonomisk analyse, som vurderer selskabets behov. Tiltag under Robust DSB programmet, der
vedrgrer ejerskabet, skal fortsat implementeres. Selskabet kommer til at fokusere pa at skabe en
effektiv drevet organisation, der arbejder for at skabe fundamentet for en effektiv jernbane
gennem tilvejebringelse af aktiver. En afggrende aktivitet i selskabet bliver anskaffelsen af
Fremtidens Tog.

3) Oprette operatgrselskab: DSB etablerer selskab for den samlede togoperation inkl. salgssystemer
og kanaler. Hovedformalet for dette selskab bliver at udvikle den kommercielle drift af trafikken pa
LYN-streekningen og sikre drift af passagertrafikken i overgangsperioden.

4) Forberedelse af udbud: DSB Operatgr forbereder organisationen pa de Igbende udbud af
togdriften. DSB forbereder hvert enkelt udbud ved identifikation af medarbejdere forud for udbud,
saledes at det er klart for bydere, hvilke medarbejdere der efter et succesfuldt bud vil overga ifglge
Lov om Virksomhedsoverdragelse.

5) Tilpasning af integrator-rolle: Kundeservice- og marketingsopgaven reduceres Ipbende med at
udbuddene gennemfgres, da de drives pa nettokontrakter. Det nuvaerende billetsystem udfases
nar muligt som tvaergaende system. Det tvaergdende ansvar for systemer (herunder rejsekortet)
overdrages til styrelsen. Den naermere koordination heraf sker gennem PMO.

6) De to nye organisationer oprettet som selskaber under hhv. Finansministeriet og
Transportministeriet: Ejerskabet over DSB Operatgrselskab overgar til Finansministeriet for at sikre
uafhaengighed fra trafikkgber, mens selskab for ejerskab fortsat organiseres som et SOV under
Transportministeriet.

Som angivet ovenfor forventes DSB at overdrage en del personale fra rollen som operatgr og integrator.
Overdragelsen af fgrstnaevnte forventes at forega sekventielt i takt med de Igbende udbud af
trafikpakkerne. Derudover forventes en del af det analytiske personale at understgtte Jernbanestyrelsen i
udbudsprocessen for at sikre udbud af hgj kvalitet. Her vil der ikke vaere tale om overdragelse af personale,
men egentlige ansaettelser.

Overgangen for DSB forventes at tage 7-8 ar fgr den Igbende overdragelse kan vaere pa plads. De 7-8 ar
inkluderer alle de organisatoriske aktiviteter frem til udbud af den sidste trafikpakke herunder
forberedelse, reorganisering og implementeringsfasen. Aktiviteterne er overordnet illustreret herunder:
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Figur 9-6. De kritiske aktiviteter i DSB forbundet med scenarie E
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Organisatorisk transition i scenarie E for Banedanmark

Dette scenarie medfgrer mindre sendringer for det nuvaerende Banedanmark, som overtager opgaver med
trafikinformation, der er en del af integrator-rollen. Banedanmark overtager denne rolle, da det ikke
vurderes hensigtsmaessigt, at rollen varetages af det tilpassede DSB Operatgrselskab. Det vil sikre en klar
adskillelse til det nye separate selskab, der skal varetage driften pa hovedstraskningen.

9.3.7 Organisatorisk transition i scenarie F

| scenarie F udbydes al tilskudskraevende trafik i pakker, som drives med passagertilskud, mens
kommercielle straekninger drives som fri trafik. Overgangen vil medfgre sendringer for alle aktgrer i
sektoren.

Organisatorisk transition i scenarie F for Transportministeriet
| scenarie F vil Transportministeriet gennemfgre fglgende forandringer:

1) Mandat til styrelse: Transportministeriet tildeler mandat som trafikkgber til en styrelse.

2) Andring af DSB-loven: DSB’s nuvaerende rolle aendres markant fra at vaere operatgrvirksomhed til
alene at veere selskab for ejerskab. Dette vil kraeve en lovaendring.

3) Principper for stgtte og regulering: Transportministeriet skal udarbejde principper for, hvordan
sektoren skal subsidieres, og hvilken grad af frihed aktgrer skal have.

4) Styring og koordinering af den samlede forandringsproces i sektoren: Udbudsscenarierne er
karakteriseret ved en del forandringer i forhold til sektorens nuvaerende organisering. For at sikre
en koordineret proces, anbefales det, at der nedsaettes et programkontor (PMO), som varetager
med styrings- og koordinationsrollen for den samlede transition. Programkontoret anbefales at
veere forankret i Transportministeriet og inkludere repraesentanter fra alle offentlige aktgrer inkl.
DSB. Herved sikres involvering og ejerskab over forandringsprocessen pa tveers af sektoren. Fokus
for programkontoret skal veere eksekvering af transitionsprocessen, tilvejebringelse af det
detaljerede pkonomiske grundlag og ledelsesmaessigt understgtte aktgrerne i sektoren med
henblik pa at sikre motivation og loyalitet for alle medarbejdergrupper.

Kompetencerne til at udfgre ovenstaende er grundlaeggende tilstede i Transportministeriet. | lyset af den
massive forandring af sektoren og deraf fglgende behov for koordination anbefales det imidlertid, at
Transportministeriet supplerer programkontoret med eksterne ressourcer med speciale i programledelse
og strategiimplementering. Tidsbehovet for at etablere den nye regulering vurderes at tage et ar, men
projektkontoret forventes aktivt mindst indtil den nye organisering er realiseret og det fgrste udbud i det
nye scenarie er gennemfgrt.

168



Tidsbehovet forbundet med overgangen vurderes til omkring 2 ar, da Transportministeriet forventes at
seette rammerne for en forandret sektor pa baggrund af den politiske proces samt eventuelt oprette en ny
styrelse.

Organisatorisk transition i scenarie F for en ny styrelse — ”"Jernbanestyrelsen”
Jernbanestyrelsen forventes i dette scenarie at gennemga fglgende organisatoriske aktiviteter:

1) Oprette trafikkgber-funktion: En ny styrelse overtager myndighedsopgaven som trafikkgber da
TBST ikke kan veere bade trafikkgber og sikkerhedsmyndighed. Opgaverne inkluderer hgringsmgder
med interessenter, praekvalifikationsproces, udarbejdelse af udbudsmateriale, afklaring af
tilradighedsstillelse, forhandling af endeligt tilbud, Igbende opfelgning, I@sning af konflikter og
tilpasninger af de enkelte kontrakter.

2) Specificer model og rammer for scenarie: Jernbanestyrelsen kendskab til sektoren skal involveres i
udarbejdelsen af modellen for dette scenarie og herunder hvilke rammer, som er geeldende i
sektoren.

3) Databidrag i sektoren: Data for sektoren skal indsamles og gares tilgaengeligt i udbudsprocessen.
Jernbanestyrelsen skal samle information om trafiktilpasninger, passagerinformation,
indtaegtsdeling og vedligehold af materiel.

4) Ansvar for indtaegtsdeling: Indteegterne fra billetsystemerne skal i dette scenarie deles mellem
potentielt mange aktgrer.

Kompetencerne til at udfgre ovenstaende er grundlaeggende til stede i sektoren, men kompetencerne skal
ansaettes i Jernbanestyrelsen. Jernbanestyrelsen skal styrkes juridisk, teknisk og pa datasiden ift. at
varetage de ovennavnte funktioner. Iseer udbudsafdelingen skal opgraderes for at handtere de Igbende
udbud og opgaverne med opfglgning pa kontrakterne.

Tidsbehovet forbundet med overgangen vurderes til omkring 2 ar. De 2 ar inkluderer forberedelse,
reorganisering og implementering forbundet med den nye rolle som Jernbanestyrelsen patager sig.
Herefter vil Jernbanestyrelsen vaere organisatorisk parat til at pabegynde udbudsprocessen for det fgrste
udbud.

Organisatorisk transition i scenarie F for DSB

| scenarie F er DSB’s fremtidige formal at skabe den stgrste vaerdi af de tilbagevaerende aktiver. DSB’s
virksomhed eendres saledes fra en operatgrvirksomhed til et selskab for ejerskab. Med en mere
markedsbetonet tilgang til jernbanesektoren, vil DSB ikke have tvaergdende ansvar og fokus vil i hgjere grad
veere pa at opna et gkonomisk tilfredsstillende resultat. DSB’s rolle reduceres markant gennem fglgende
aktiviteter:

1) Klarger Igbende overdragelse: Stgrstedelen er DSB overdrages Igbende i takt med at trafikpakkerne
overtages af andre operatgrer.

2) Oprette selskab for ejerskab: DSB skal samle aktiviteterne for eksisterende materiel, vaerksteder og
stationerne i et selskab for ejerskab, der skal drives som et kommercielt, reguleret selskab.

Som angivet ovenfor forventes DSB at overdrage stgrstedelen af deres personale, hvilket udggr en stor
opgave. Overdragelsen forventes at forega sekventielt i takt med de Igbende udbud af trafikpakkerne.
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Overgangen for DSB forventes at tage 7-8 ar i lighed med de andre udbudsscenarier f@gr hele overdragelsen
er pa plads. De 7-8 ar inkluderer alle de organisatoriske aktiviteter frem til udbud af den sidste trafikpakke.
Figur 9-7 herunder beskriver de kritiske aktiviteter:

Figur 9-7. De kritiske aktiviteter i DSB forbundet med scenarie F
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Organisatorisk transition i scenarie F for Banedanmark

| scenarie F overtager Banedanmark opgaven med trafikinformation. Banedanmark overtager denne
opgave, da det ikke vurderes hensigtsmaessigt, at opgaven varetages af den tilpassede DSB organisation.

9.4 Strategi og design for udbudsprocessen

Dette afsnit beskriver de konkrete planer for udbud af trafikpakkerne i de scenarier, der inkluderer udbud.
Indledningsvis beskrives de forhold og rammebetingelser, som g@r sig geeldende pa tvaers af
udbudsscenarier og valget af udbudsmodel (sekventiel eller "big bang”) analyseres naermere.

9.4.1 Forhold og rammebetingelser for udbud

Udbudsplanen for transitionen skal tage hgjde for de forandringer som den danske jernbanesektor
gennemgar frem mod 2030. | den danske jernbanesektor er der fire store projekter, som er szerligt
relevante at tage hgjde for i udbudsprocessen:

1) Elektrificering af jernbanen: Store dele af det danske jernbanenet elektrificeres i perioden 2014-
2025 jf. Togfonden samt forligspartiernes aftale om “fase 1”. Elektrificeringen udggr et
risikoelement i udbudsprocessen, da implementeringen kan medfgre forsinkelser, aflysninger og
erstatningskgrsel, som vil pavirke operatgren.

2) Opdatering af Signalprogrammet: | perioden 2016-2023 opdateres signalsystemet til realisering af
det nye Signalprogram pa hele det statslige jernbanenet. Projektet vil medfgre indfgrsel af nye
trafikregler samt uddannelse af medarbejdere i nye systemer. P4 samme vis som elektrificeringen
udggr Signalprogrammet et risikoelement for operatgren, da uventede a&ndringer kan pavirke
driften.

3) Fremtidens tog: Der er planlagt indkgb af Fremtidens tog til de elektrificerede straekninger med
Ipbende levering i perioden 2024-2028. Projektet inkluderer uddannelse af togpersonale, indfgrelse
af ny vaerkstedsstruktur og tilpasning af arbejdsgange. Leveres togene senere end forventet, eller
hvis togene ikke leveres med den forventede driftsstabilitet vil det betyde usikkerhed omkring
driftsopstart for operatgrerne.

4) Fegrerlgse S-tog: En rapport vedrgrende overgangen til fgrerlgse S-tog er pa nuveerende tidspunkt
under udarbejdelse. De fgrste resultater vurderer, at overgangen kan gennemfgres pa 8 ar i
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perioden 2022-2030. Overgangen til fgrerlgse S-tog vil medfgre at arbejdsgange skal tilpasses,
indfgrsel af ny depot- og veerkstedsstruktur samt en markant tilpasning af sikkerhedssystemerne.

Der udarbejdes to transitionsplaner, som forsgger at tage hgjde for ovenstaende forhold og mitigere de
stgrste risici forbundet med projekterne. | den fgrste transitionsplan vil DSB patage sig en del af de risici,
som er forbundet med projekterne og det sidste udbud gennemfgres derfor fgrst efter implementering af
fererlgse S-tog. Denne plan antager, at den sekventielle fremfaerd og DSB’s ekspertise vil bidrage til en
mindre risikabel implementering af projekterne og derudover tillader planen, at projekter kan forsinkes
uden konsekvenser for nye operatgrer. | den anden transitionsplan vil driftsstart med nye operatgrer
begynde lige efter implementeringen af projekterne og S-banen udbydes som den f@rste trafikpakke med
eksisterende materiel. Denne plan baserer sig pa, at risici forbundet med projekterne ikke stiger vaesentligt
ved at overlade driften til en anden operatgr under implementeringen. Der efterlades dog mindre tid til
forsinkelser af projekter i tilfaelde, hvor implementeringen er gennemfgrt pa dele af straekningerne.

9.4.2 Valg og design af udbudsplan

For scenarier som bestar af udbud af flere trafikpakker anbefales udbudsprocessen at forega som en
Isbende proces (sekventiel udbudsproces) fremfor alternativet med udbud af alle trafikpakker pa samme
tid (big bang). Processen er illustreret i Figur 9-8 herunder:

Figur 9-8. Model for udbud i jernbanesektoren

Alle udbud samtidig (big bang) Lebende udbud (sekventiel model) AMNBEFALES
Udbud afslutfet Udbud afsluttef
1
Dirift (  Udbud 1 ohiliserng Dirift H
Dirift Z| Farbered Lidbiid 2 uohihen'ng} Dift H

Dirift 3

Dirift 4

P | P | et | P |

Diridt

Der er fordele og ulemper forbundet med begge modeller. Fordelene ved alle udbud samtidig er, at
overgangen til den nye organisationsstruktur er kort, samt at udbud af driften implementeres hurtigt.
Ulemperne med denne model er dog, at der er hgjere risiko for fejl grundet manglende lzering fra tidligere
udbud. At udbyde hele netveerket pa en gang stiller store krav til udbudsafdelingen — og potentielle bydere
— over en meget kort periode. Flere operatgrer oplyser, at de typisk kun kan forberede bud to eller
maksimalt tre pakker samtidig. Hermed kan samtidig udbud af alle pakker medfgrer feerre aktive bydere pr.
pakke.

Fordelene ved Igbende udbud inkluderer fastholdelse af synergier i udbudsafdelingen, tilretning af fejl og
mangler undervejs samt reduceret behov for konsulentbistand. Ulemperne er derimod, at
overgangsperioden forlaenges, og at det sidste udbud kommer senere. Desuden vil de samlede
udbudsgevinster realiseres langsommere.

Pa baggrund af ovenstaende anbefaling anvendes modellen med Igbende udbud i scenarie D, E og F, som
sammen med scenarie B beskrives i delafsnit 3.4.
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9.4.3 Transitionsplan med kort og lang udbudshorisont

Pa baggrund af input fra DSB, udenlandske erfaringer samt interviews med Transportministeriet og en
gruppe operatgrer er der udarbejdet en transitionsplan med kort udbudshorisont og en med lang
udbudshorisont. Pa baggrund af analysen anbefales transitionsplan 2, hvor udbud gennemfgres Igbende og
forud for implementeringen af alle de store projekter. | figuren nedenfor fremgar forskellen mellem
transitionsplanerne angivet ift. driftsopstart pa den sidste udbudspakke:

Figur 9-9. Forskel i udbudshorisont mellem de to transitionsplaner

@ Transitionsplan 1 Transitionsplan 2 M Forskel mi. planer

Scenarie Sidste udbudspakke i drift
2022 : 2(1'24 : 202|ﬁ : ZU2IB | 20?0 | 203:2 : 2034
@) 0sB som i dag Ingen udbud
@ Etsamlet udbud #} } +
G DSB pa markedsvilkar Ingen udbud

o Udbuds-pakker

Kommerciel hoved-
str&kning
Markedsbaseret
Issning

Transitionsplan 2 sikrer udbud af den sidste trafikpakke 4-11 ar fgr transitionsplan 1 alt efter hvilket
scenarie, der vaelges. For scenarie B er forskellen 11 ar — fordi vinderen af udbuddet gives et meget bredt
ansvar, vil det vaere mere naturligt ogsa at kunne lade operatgren patage sig en del af de samlede
implementeringsrisici. | udbudsscenarierne med flere udbudspakker (D, E og F) er forskellene mellem
trafikpakkerne i fjern- og regionaltrafikken fa ar, men der er markant forskel i tidspunktet for udbud af S-
banen. Der er tre primare forskelle mellem de to planer:

1)

| Transitionsplan 2 gennemfgres udbud af S-banen som det fgrste udbud, mens transitionsplan 1
venter med udbud af S-banen til efter overgangen til fgrerlgse S-tog er implementeret. Planerne for
handtering af S-banen uddybes i et separat delafsnit herunder.

| Transitionsplan 2 gennemfgres udbudsprocessen og mobiliseringsperioden under
implementeringen af infrastrukturprojekter og under levering af rullende materiel. | transitionsplan
1 er mobiliseringsperioden fgrst efter implementering og levering, hvilket giver en mindre risiko i
tilfeelde af forsinkelser. Det vurderes muligt at placere udbudsprocessen og mobiliseringsperioden
for implementering og levering, da implementeringen pa davaerende tidspunkt forventes feerdig pa
dele af straekningerne i trafikpakken. Efter implementering pa de f@rste straekninger vurderes risici
for forsinkelser med den videre udrulning ikke at vaere markant.

Sidste element, hvor de to planer varierer er ift. behovet for Fremtidens tog til driften af Pendler
@st trafikpakken. Det vurderes i transitionsplan 2, at driften af Pendler @st kan varetages med DD-
vogne samt ellokomotiverne i udbudsscenarierne, mens der i transitionsplan 1 skabes stgrre
sikkerhed for driften gennem drift med Fremtidens tog af Pendler @st trafikpakken.

Transitionsplan 2 giver hurtigere udbud af trafikpakkerne, men der er til gengaeld ogsa stgrre risici
forbundet med denne plan. De st@rste risici for planen er forsinkelser i infrastrukturprojekterne, udbetaling
af risikopraemie til nye operatgrer grundet brud pa kontraktforhold samt risici ved personaleoverdragelse.
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Naeste delafsnit uddyber de forskellige transitionsrisici og vurderer de gkonomiske gevinster forbundet
med et tidligt udbud.

Det kan anfgres, at der kan taenkes en endnu hurtigere implementering af udbudsscenarierne ved at
pabegynde udbuddene s hurtigt som praktisk muligt. Det vil imidlertid medfgre, at operatgrerne vil have
et begraenset antal ar med gammelt og udfordrende materiel, samtidig med at Banedanmark anlaegger
elektrificerede baner og implementerer Signalprogrammet. Uagtet at det europaeiske marked er preeget af
en reekke kompetente operatgrer, der har erfaring med disse aendringer fra andre lande, vil en accelereret
proces formodentlig gge risiciene og medfgrer vaesentlige risikopreemier i buddene og risiko for
gkonomiske efterspil. Endvidere vil en pabegyndt opsplitning yderligere laegge pres pa den eksisterende
flade, hvilket vil kunne pavirke punktligheden negativt.

@konomisk gevinst og risici forbundet med de to planer

Transitionsplanen med den korte udbudshorisont medfgrer, at de gkonomiske gevinster ved et reduceret
subsidie i udbudsscenarierne realiseres tidligere. Derimod er der stgrre risici forbundet med
transitionsplanen med kort udbudshorisont. Dette delafsnit opsummerer de gkonomiske gevinster og risici,
der er forbundet med en kort udbudshorisont.

Den gkonomiske gevinst i udbudsscenarierne er defineret som forskellen i subsidieniveau mellem scenarie
A og de forskellige udbudsscenarier. Denne forskel udggr en arlig gkonomisk gevinst ved at vaelge
udbudsscenariet fremfor scenarie A, hvor alle trafikpakker er inkluderet. Som angivet ovenfor sikrer
transitionsplanen med den korte udbudshorisont tidligere udbud end transitionsplanen med den lange
udbudshorisont. Det er primaert S-banen, hvor der er stor forskel i udbudshorisonten, mens forskellene for
Fjern- og regionalpakkerne er begraensede. Den gkonomiske gevinst ved at vaelge transitionsplanen med
den korte udbudshorisont udggres af den arlige subsidiebesparelse for den enkelte trafikpakke ganget med
antallet af ar transitionsprocessen forkortes for trafikpakken. Resultaterne fremgar af nedenstaende tabel:

Tabel 9-1. Den gkonomiske gevinst ved transitionsplan med kort i forhold til lang udbudshorisont

Scenarie B Scenarie D Scenarie E Scenarie F

Samlet gkonomisk gevinst i perioden 2022-2032 for 38 21 31 56

»

transiticnsplanan med kort udbudshorisont [mia. kr.)

Samlet gkonomisk gevinst i perioden 2022-2032 for

0,0
transiticnsplanan med lang udbudshorizont (mia. kr.) L8 28 3.3
Forventede samiede gkonomiske gevinst i perioden 2022-2032 - T 5

ved valg af transitionsplan med kort udbudshorisont {mia. kr.) 3 - *

Ovenstaende tabel illustrerer, at der er en gkonomisk gevinst for perioden 2022-2032 forbundet med at
veelge transitionsplanen med den korte udbudshorisont fremfor transitionsplanen med den lange
udbudshorisont®, Over perioden pa 10 &r (2022-2032) forventes den samlede gkonomiske gevinst at vaere
fra 0,3-3,8 mia. kr. (ikke diskonteret). Det understreges, at ovenstaende vurderer den gkonomiske forskel

91 Den gkonomiske gevinst udregnes ved at vurdere udbuddet af hver enkelt trafikpakke. Eksempelvis vil den
pkonomiske gevinst forbundet med trafikpakken ”"Pendler @st” tilfalde to ar tidligere i transitionsplanen med den
korte udbudshorisont (2023 og 2024). | dette kapitels sidste delafsnit er de konkrete transitionsplaner sammenlignet
og her ses det hvilke trafikpakker, som udbydes tidligere i transitionsplanen med den korte udbudshorisont.
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mellem transitionsplanen med henholdsvis kort og lang udbudshorisont. For en vurdering af hvornar de
gkonomiske gevinster realiseres i de enkelte scenarier henvises der til kapitel 10 vedrgrende den
gkonomiske evaluering.

Den gkonomiske gevinst skal opveje de forhgjede risici, der er forbundet med transitionsplanen med den
korte udbudshorisont, for at dette er den mest attraktive Igsning. De st@rste transitionsrisici er angivet og
beskrevet herunder:

- Forsinkelser af projekter: Projekterne i den danske jernbanesektor kan blive forsinket i
implementeringsprocessen. | transitionsplanen med den korte udbudshorisont indledes
driftsopstart lige efter, at projekterne forventes afsluttet. Forsinkelser af enten
infrastrukturprojekterne eller leveringen af tog vil udskyde de planlagte udbud og dermed reducere
den gkonomiske gevinst ved den korte udbudshorisont i forhold til den lange udbudshorisont.

- Udbetaling af kompensation: Projekterne i den danske jernbanesektor kan ogsa pavirke den
risikopraemie, som indgar i de operatgrernes kontraktbetaling. Hvis driftsopstart udskydes eller
driften pa anden made pavirkes negativt af projekter ift. de forventninger, der blev aftalt i
kontrakten, vil det medfgre udbetaling af kompensation fra staten. Den forhgjede kompensation vil
reducere den gkonomiske gevinst forbundet med en kort udbudshorisont.

- Personaleoverdragelse: Overdragelsen af personale til driften af S-banen er forbundet med risici.
Hvis modellen med et udbud af driften med det eksisterende materiel vaelges (se naste afsnit) vil
det medfgre en overdragelse af personale til at drive trafikken som i dag i en kort periode inden
overgangen til fgrerlgse S-tog. Udsigten til at skulle afskedige personale i forbindelse med
overgangen til fererlgse S-tog vil muligvis afholde nogle operatgrer fra at byde pa den fgrste
driftsperiode. Risiko for problemer forud for overgangen til fgrerlgse S-tog er dog ogsa udtalt i
scenarierne, hvor DSB har ansvaret for overgangen til fgrerlgse S-tog.

- Fgrste trafikpakke til udbud: En af de store fordele ved den sekventielle udbudsmodel er
vidensopbygning fra et udbud til de efterfglgende udbud. Dermed forventes de senere udbud at
have en hgjere kvalitet som fglge af vidensoverfgrsel fra tidligere udbudsprocesser. Det taler for, at
den fgrste trafikpakke til udbud skal veere en trafikpakke, hvor en mindre andel af passagerer
pavirkes af eventuelle fejl i udbudsprocessen. Transitionsplanen med den korte udbudshorisont har
S-banen som den fgrste trafikpakke, der udbydes, hvilket er en af de trafikpakker med flest
passagerer. Transitionsplanen med den lange udbudshorisont udbyder fgrst S-banen til sidst og
dermed mindskes risici i udbudsprocessen over for denne trafikpakke med mange passagerer.

- Scenariespecifikke risici: Scenarie B og F er de to scenarier, hvor den stgrste gevinst forventes, men
det er ogsa de to scenarier, som er forbundet med de stgrste risici. Scenarie B er det samlede
udbud i transitionsplan 2 sat lige efter de organisatoriske aktiviteter er afsluttet. Det medfgrer, at
en ny operatgr skal sta for driften af den danske jernbane med det eksisterende materiel frem mod
indkgb af fremtidens tog. Det eksisterende materiel er relativt komplekst for en ny operatgr at
overtage, derfor er de fulde gkonomiske gevinster forbundet med scenariet fgrst indskrevet efter
leveringen af Fremtidens Tog. Scenarie F indeholder ligeledes forhgjede risici, da sektoren andres
markant og overlades til markedsvilkar.

- Retningsskift for transitionen: En stor risiko forbundet med forandringerne af den danske
jernbanesektor er retningsskift ift. de planer som oprindeligt blev vedtaget, dvs. hvor man
undervejs i transitionsprocessen skifter fra et scenarie til et andet. Indledes forandringsprocessen
med udbudsscenarierne vil det veere omkostningsfyldt at rulle tiltagene tilbage, da kontrakterne vil
|ase sektoren i en periode. Transitionsplanen med den lange udbudshorisont giver lsengere tid til at
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overveje forandringerne for de traeder i kraft samt mere tid til at evaluere og justere
forandringerne undervejs.

Det vurderes, at den gkonomiske gevinst forbundet med transitionsplanen med den korte udbudshorisont
vil opveje de forhgjede risici som blev beskrevet i ovenstaende fire punkter. Da udbud af S-banen tidligt
indgar som et centralt element i transitionsplanen med den korte udbudshorisont uddybes denne del i
naste delafsnit.

Handtering af S-banen i udbudsscenarierne

| forbindelse med udbud af S-banen er det primaere spgrgsmal, om DSB skal vaere driftsansvarlig frem til
den eventuelle overgang til fgrerlgse S-tog, eller om en ny operatgr kan varetage denne opgave. DSB er den
nuvaerende ejer og operatgr. Potentielle bydere har ved forespgrgsel imidlertid ikke vurderet en sddan
overgang som veerende teknisk eller forandringsledelsesmaessigt uoverkommelig. | Sydney har bade
udbygning, automatisering og drift af en metrolinje vaeret udbudt i én pakke.

Nedenstaende Figur 9-10 viser en plan for udbud af S-tog tilknyttet Transitionsplan 1 (Plan 1) samt to
alternative planer for udbud af S-banen tilknyttet Transitionsplan 2 (Plan 2a og 2b):

Figur 9-10. Planer for tidligt udbud af S-banen inklusiv overgangen til fgrerlgse S-tog

[ | signalprogram [ Udbud [Jl] Mobiliseringsperiode || Implementering af Fareriose S-tog og drifisperiode | | Driftsperiode
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Ved gennemfgrelse af automatiseringen er det anbefalet at lave en pilotstraekning, hvor udrulningen af
forerlgs drift testes pa Ringbanen, som ikke er en del af den gvrige teet integrerede S-togs drift.

Da S-banen transporterer mange passagerer, er det vigtig med en grundig forberedelse, der videst muligt
sikrer stabil drift og dermed minimere negative effekter forbundet med et eventuelt udbud. Derfor er der
skitseret to alternative planer for udbud af S-banen, som inkluderer overvejelser omkring overgangen til
forerlgse tog og samtidig mitigerer de stgrste risici forbundet med udbud af S-banen. Dette fremgar af
ovenstaende figur i Plan 2a og 2b. Fglgende forudsaetninger ggr sig geeldende for overgangen til de
forerlgse S-tog:

- Det eksisterende S-togs-materiel levetid Igber til 2026-2036 baseret pa 30 ars levetid, men der kan
veere mulighed for, at det eksisterende materiel med fordel kan levetidsforleenges. Hvis de
eksisterende S-tog kan levetidsforleenges, kan udbud i den fgrste driftsperiode inkludere
eksisterende materiel, mens S-banen fgrst i anden udbudsrunde vil overga til fgrerlgs drift.
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- Udbudsprocessen og mobiliseringsperioden for overgangen til fgrerlgse S-tog vurderes samlet til at
tage 4 ar.

- Overgangen til fgrerlgse S-tog forventes at tage 8 ar, hvilket inkluderer: 1) forberedelse og
implementering af nye infrastrukturelementer, 2) kontrol af sikkerhedssystemer pa stationerne og
3) Udrulning af de fgrerlgse tog og derefter driftsopstart.

De tre planer har hver deres fordele og ulemper. S-banen Plan 1 har den fordel, at DSB uforstyrret kan
fortszette driften og varetage overgangen til fgrerlgse S-tog. Denne plan vil dog medfgre, at udbud af S-
banen fgrst gennemfgres efter 2030. S-banen Plan 2a sikrer den optimale udnyttelse af det eksisterende
materiel. Planen forudsaetter, at det er muligt at levetidsforleenge de eksisterende S-tog, hvilket vil sikre, at
de organisatoriske aktiviteter kan implementeres inden udbud, og at der senere er mulighed for at
gennemfgre overgangen til fgrerlgse S-tog. Plan 2b har fgrst driftsopstart af udbud efter implementering af
Signalprogrammet og overgangen til fgrerlgse S-tog opnas tidligt. Derimod sikres der ikke den optimale
udnyttelse af de alle eksisterende S-tog, da nogle tog erstattes fgr udlgb af deres forventede levetid i 2036.

Konkrete udbudsplaner forbundet med de enkelte scenarier

Alle udbudsplaner tillader, at de organisatoriske aktiviteter forud for udbud kan gennemfgres inden det
f@rste udbud indledes. De organisatoriske aktiviteter forud for udbud inkluderer den politiske proces samt
den indledende reorganisering. For hvert scenarie, som inkluderer flere udbud, er der udarbejdet konkrete
udbudsplaner for henholdsvis Transitionsplan 1 og 2 for at sikre, at udbudsplanen er realiserbar. Planerne
for udbudsscenarierne fglger herunder med en kort beskrivelse. For scenarie B forudsaettes udbud at ske
fra 2022, dvs. sa hurtigt som hensigtsmaessigt muligt jf. 9.3.3.

| scenarie D pabegyndes driftsperioden for den fgrste udbudspakke i transitionsplan 1 (Pendler @st) i 2025,
mens driften af den sidste trafikpakke (S-banen) pabegyndes i 2033. For transitionsplan 2 pabegyndes
driften af det fgrste udbud (S-banen) i 2022, mens driften af den sidste trafikpakke (Regional @st)
pabegyndes i 2029. Se uddybende information omkring udbudsplanerne i scenarie D herunder:

Figur 9-11. Scenarie D udbudsplaner for transitionsplan 1 og 2

Transitionsplan 1: Udbudsplan for scenarie D Transitionsplan 2: Udbudsplan for scenarie D
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| scenarie E pabegyndes driftsperioden for den fgrste udbudspakke i transitionsplan 1 (Pendler @st) i 2025,
mens driften af den sidste trafikpakke (S-banen) pabegyndes i 2033. For transitionsplan 2 pabegyndes
driften af det fgrste udbud (S-banen) i 2022, mens driften af den sidste trafikpakke (Regional @st)
pabegyndes i 2027. Se uddybende information omkring udbudsplanerne i scenarie E herunder:
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Figur 9-12. Scenarie E udbudsplaner for transitionsplan 1 og 2

Transitionsplan 1: Udbudsplan for scenarie E Transitionsplan 2: Udbudsplan for scenarie E
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| scenarie F pabegyndes driftsperioden for den fgrste udbudspakke i transitionsplan 1 (Pendler @st) i 2025,
mens driften af den sidste trafikpakke (S-banen) pabegyndes i 2033. For transitionsplan 2 pabegyndes
driften af det fgrste udbud (S-banen) i 2023, mens driften af den sidste trafikpakke (Regional Vest)
pabegyndes i 2026. For at mitigere nogle af de risici, som er forbundet med scenarie F kan det overvejes, at
det fgrste udbud udger en forsggsstrakning for scenariet. Hvis dette gnskes anbefales det at afseette en
periode efter det fgrste udbud til at evaluere udbudsprocessen og de fgrste effekter af udbuddet. Se
uddybende information omkring udbudsplanerne i scenarie F herunder:

Figur 9-13. Scenarie F udbudsplaner for transitionsplan 1 og 2

Transitionsplan 1: Udbudsplan for scenarie F Transitionsplan 2: Udbudsplan for scenarie F
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9.5 /ndring af retning i transitionen

Som naevnt ovenfor i afsnit 9.4.3 er det en indbygget risiko i scenarierne, at der aendres strategi for den
danske jernbanesektor undervejs i en transition, dvs. hvor man undervejs i transitionsprocessen skifter fra
et scenarie til et andet. Der vil realiseres bade midlertidige omkostninger i form af potentielle dobbeltroller,
usikkerhed blandt potentielle bydere og oplevelsen af en mindre sammenhangende sektor. Dette
eksemplificeres i fglgende boks:
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Omkostninger ved retningsskift

Der er tre mulige omkostningsdrivende effekter af ssmmenblanding af scenarier: Dels tab af effektivitet
ved at have to setup, dels tab af konkurrence i udbudssituationen og dels udskydelse af realiseret effekt
ved mest subsidiereducerende effekt og herunder tab af motivation i forleenget transition, dvs. mindre
effektivitet i perioden frem til det endelige slutscenarie.

Med halve Igsninger risikeres, f.eks. opstart af scenarie E og tilbagevenden til scenarie A efter to udbud,
at der bade er etableret en udbuds/opf@lgningsorganisation og samtidig i A er en DSB-organisation. Her
vil der kunne veere en arlig ekstraudgift pa 20-50 mio. kr. frem til en endelig I@sning er realiseret.

Udbudsscenariernes gkonomi er bestemt ud fra bedste benchmarks baseret pa velgennemfgrte udbud i
konkurrence mellem bydere. Skarp konkurrence kraever et etableret marked med helst 4-5 bydere. Ved
deltagelse i udbud i Danmark kraeves en dansk organisation og opbygning erfaring med: danske udbud,
danske organisationer og risici — dvs. at der indtil erfaringen er opbygget kan/vil blive tillagt en
risikopramie. Hvis det danske marked reduceres fra 5-6 til 2-3 udbud vil sandsynligheden for at fa en
fornuftig forretning reduceres og faerre vil deltage. Der er erfaring med betydelige udsving i de
fremsendte tilboud — der kan saledes ved et mindre marked veere risiko for hgjere priser. Hvis 10-25 % af
potentialet mellem scenarie A og Scenarie E pa 0,4-1,7 mia. kr. tabes svarer det til 40 til 400 mio. kr. per
ar. Vurderes i stedet et tab pa eksempelvis 3-5% af den samlede omkostningsbase pa ca. 4 mia.

kr., mistes der arligt 120 — 200 mio. kr. Tilsvarende vil scenarie B blive mindre attraktiv ved
sammenblanding med D, E eller F med tilsvarende tab.

Endelig er effekten af senere udbud udregnet i sektion 9.4.3, hvor en udskydelse af scenarie D med fire
ar er beregnet til 2,1 mia. kr. Omsat til udskydelse i 2 ar for halvdelen af udbud i scenarie D vil

det saledes betyder meromkostninger pa i stgrrelsesorden 500 mio. kr. Hertil kan komme tabt
effektivisering i DSB frem til senere udbud, som ved et skift fra Scenarie C til scenarie D eller E , vil
kunne ende med tab af effektivisering svarende til halvdelen af forskellen mellem A og C pa 4-500 mio.
kr. per ar, dvs. 200 til 250 mio. kr. pr ar i ca. to ar.

Samlet set kan der saledes veere vasentlige risici ved gennem scenarieskift at ende med to
sammenstykkede scenarier.

Hvert af scenarierne er altsa baseret pa sin egen logik og en raeekke sammenhangende valg for savel den
politiske styring som jernbanesektorens organisering. Det vil derfor forudsaette fornyet analyse af
samspillet mellem sektorens styring, organiseringen og det tekniske setup med deraf fglgende
markedsmaessige konsekvenser, safremt scenariernes karakteristika eendres eller egenskaber fra flere
scenarier sammenblandes i et nyt scenarie.

Nogle specifikke situationer er mindre kritiske. Scenarie A og C kan i et vist omfang anses for at veere
fortsaettende scenarier, hvor det vil vaere muligt at lave enkelte tilpasninger og pa et senere tidspunkt
foretage skift til et udbudsscenarie, hvilket dog kraever en genberegning af den forventede gkonomiske
gevinst og en opdatering af transitionsplanen.
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10. @konomisk evaluering

Som en del af sektoranalysen vurderes scenarierne i forhold til hinanden pa tvaers af forskellige aspekter.
Dette kapitel omhandler den gkonomiske evaluering af de forskellige scenarier, hvor scenariernes
gkonomiske implikationer overordnet vurderes ud fra deres estimerede subsidiebehov i 2030.

Frem mod 2030 forudsaettes allerede planlagte initiativer at forbedre det gkonomiske perspektiv for den
danske jernbanesektor pga. infrastrukturforbedringer og afledte passagermaessige (og dermed
indtaegtsmaessige) konsekvenser. Det medfgrer at subsidiebehovet for sektoren generelt forventes at falde
frem mod 2030. Disse initiativer inkluderer blandt andet nye tog med lavere produktionsomkostninger
muliggjort af elektrificeringen, reduceret kapacitetsknaphed pa bestemte straekninger m.v. Disse
forbedringer vurderes feelles for alle scenarierne, der behandles i sektoranalysen. Dertil vurderes
scenarierne at have yderligere gkonomiske forhold, der varierer ud fra scenariernes forskellige
specifikationer og karakteristika. Forholdene vedrgrer hovedsageligt antallet af frihedsgrader, der gives til
operatgrer i sektoren, i hvilket omfang togtrafikken udbydes, kontraktstrukturer i scenarierne og antallet af
operatgrer. Kapitlet bidrager saledes til afdeekning af den gkonomiske dimension i den samlede evaluering
af de forskellige scenarier. Grundet en lang tidshorisont bgr de fremhaevede tal dog i sagens natur anses
som konsulentteamets bedste bud pa realiserbare gkonomiske resultater, der i sagens natur er behaftet
med usikkerhed. Sektoren star dog ogsa omvendt overfor gkonomiske udfordringer i medfgr af stigende
konkurrence fra andre transportmidler, hvilket ligger udenfor analysens rammer.

Kort opsummering af scenariernes gkonomiske evalueringer:

Scenarie 0 fremgar som basisscenariet for 2030 og er reelt en fremskrivning af den danske jernbanes
nuvaerende gkonomi. Dette scenarie forventes at medfgre et subsidiebehov, der er 1,5 mia. kr. under 2015-
niveauet baseret pa de ovenfor naevnte initiativer og den forudsatte indtaegtsprognose frem til 2030. Dette
uddybes i afsnit 10.4.

| scenarie A, hvor sektorens styrings- og organisationsstruktur generelt er uaendret i forhold til
basisscenariet, forventes en yderligere subsidiereduktion, der primaert er baseret pa initiativer i DSB'’s
"Robust DSB” samt en stigning i anvendelsen af omsatningsoptimering. Samlet forventes effekterne i
scenarie A at reducere subsidiebehovet med ca. 0,6-1,0 mia. kr. sammenlignet med basisscenariet.

| scenarie B forventes udbuddet af kernenettet til en ny operatgr at medfgre substantielle
subsidiebesparelser, der overordnet forventes at stamme fra effektivitetsforbedringer primeaert i forhold til
administrationen, integrator-funktioner, effektive timer for kgrende personel samt gget
omszaetningsoptimering under eksisterende rammeforudsaetninger ift. sektorstyring. Samtidig ma det dog
forventes, at der tilgar flere ressourcer til daekning af udbudsomkostninger. Samlet forventes effekterne i
scenarie B at reducere subsidiebehovet med ca. 1,2-1,9 mia. kr. sammenlignet med basisscenariet.

DSB gives friere rammer i scenarie C, hvorfor der estimeres en stgrre subsidiereduktion i forhold til scenarie
A. De yderligere tiltag indebaerer primaert stgrre grad af omsatningsoptimering, tilpasning af
overenskomster til tidssvarende vilkar samt tiltag, der vurderes at have en stgrre sandsynlighed for at blive
gennemfgrt grundet de friere rammer (sasom enmandsbetjening). Desuden forventes yderligere
omkostningsreduktioner i administrationen og vedrgrende bl.a. kundeservice og markedsfgring. Samlet
forventes effekterne i scenarie C at reducere subsidiebehovet med ca. 1,1-1,7 mia. kr. sammenlignet med
basisscenariet.
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| scenarie D1 og D2 forventes mange af de samme udbudseffekter som i scenarie B, men med visse
modifikationer: Da operatgrerne med baggrund i fast defineret trafik og ingen indflydelse pa
indtaegtsdannelsen agerer pa bruttokontrakter og et DSB-baseret selskab forestar integratorrollen,
forventes en mindre anvendelse af omsaetningsoptimering svarende til scenarie A. Desuden forventes
stgrre udbudsomkostninger i forbindelse med opdelingen af jernbanenettet i flere pakker, mens der i
samme forbindelse ogsa indikeres visse kompleksitetsomkostninger i form af et gget behov for togsset samt
ggede integrationsomkostninger. Scenarie D2 indebaerer desuden nye tilpassede trafiksystemer, der i
hgjere grad forventes at understgtte passagerefterspgrgslen, men samtidig indebaerer et marginalt hgjere
trafikomfang og udsaetter en begraenset andel passagerer for yderligere skift, hvilket tilsammen vurderes at
have en negativ subsidieeffekt. Samlet forventes effekterne i scenarie D1 og D2 at reducere
subsidiebehovet med henholdsvis ca. 1,0-1,6 mia. kr. og 0,9-1,4 mia. kr. sammenlignet med basisscenariet.

| scenarie E har operatgrerne friere rammer, mens jernbanen udbydes i flere pakker baseret pa samme
tilpassede trafiksystemer som i scenarie D2. DSB tildeles LYN-straekningen, der vurderes at udggre den
kommercielt baeredygtige del af det danske jernbanenet. | dette scenarie forventes saledes
effektiviseringer via udbudseffekter samt subsidiereduktioner, der generelt forventes via operatgrernes
friere rammer (¢get omsaetningsoptimering, mulighed for gget overbelaegning, enmandsbetjening,
udtynding m.v.). Samlet forventes effekterne i scenarie E at reducere subsidiebehovet med ca. 1,4-2,3 mia.
kr. sammenlignet med basisscenariet.

Scenarie F udggr det mest markedsbaserede scenarie. Her agerer operatgrer under signifikant ggede
kommercielle frihedsgrader, hvilket vurderes at muligggre en mere effektiv trafiktilretteleeggelse. De
kommercielle frihedsgrader forventes iseer anvendt til at foretage betydelig trafikudtynding, begraensede
stigninger i gennemsnitstaksten samt en gget andel af overbelagte tog. Disse tiltag vurderes at have
negative passagerkonsekvenser, men vurderes ogsa at kunne forarsage en betydelig reduktion i
subsidiebehovet. Pa de ikke-kommercielle straekninger indfgres et subsidie betalt per passagerkilometer,
hvilket tilskynder operatgrer til at opna flere passagerer — dette forventes at medfgre et betydeligt
potentiale via omsatningsoptimering, men samtidig en stgrre usikkerhed ift. statens
budgetteringssikkerhed. Samlet forventes effekterne i scenarie F at reducere subsidiebehovet med ca. 1,6-
2,5 mia. kr. sammenlignet med basisscenariet.

10.1 Forudseaetninger og metode for den gkonomiske evaluering

Den gkonomiske evaluering af scenarierne foretages som naevnt overordnet med henblik pa estimering af
scenariernes subsidiebehov i 2030. Analysen fokuserer pa hele det statslige jernbanenet med begraensede
undtagelser. Konkret er analysens fokusomrade trafikken indeholdt i DSB kontrakten 2015-24.Der ses bort
fra @resunds-trafikken, Grenaa-banen samt trafikken i Nordjylland. Visse straekninger (inklusiv Odense-
Svendborg og Vejle —Struer) antages endvidere at indga i Midt- og Vestjylland-pakken. Totalt antages
trafikomfanget som DSB i scenarie A og C varetager driften af, at blive reduceret med godt 10 pct. i forhold
til trafikomfanget i dag® som resultat af disse straekningers bortfald.

Der opstilles et basisscenarie for 2030, der vurderer subsidieniveauet i 2030 uden inddragelse af nogle af
scenariernes specifikke effekter. Dette scenarie benavnes ”"scenarie 0” og inkluderer kun scenariefzlles
effekter. Subsidieniveauet i scenarie 0 er vurderet gennem fremskrivninger fra DSB samt inputs og

92 Kilde: DSB'’s straekningsregnskab 2016.
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tilpasninger fra konsulentteamet. Formalet med basisscenariet er et have et udgangspunkt for
jernbanesektoren i 2030, der anvendes som sammenligningsgrundlag for de andre scenarier.

Beregningen af subsidieniveauerne i scenarie A-F i 2030 foretages via forventninger til indtaegtssiden savel
som omkostningssiden. Metoden anvendt til disse estimationer bygger pa forskellige kilder, der hver isaer
bergrer specifikke aspekter af jernbanesektoren pa et relativt overordnet plan. Hvert scenaries
subsidiebehov vurderes som et resultat af adskillige estimater for hver af jernbanens overordnede
funktioner. Med andre ord er de gkonomiske evalueringer gennemfgrt via visse forsimplende vurderinger
af hvert enkelt indtaegts- og omkostningselement, hvilket tillader en gkonomisk sammenligning af scenarier
med forskellige grundideer i form af styrings- og organiseringsstruktur i 2030. Hensigten med denne
fremgangsmade er at muligggre en forventet gkonomisk evaluering for fremtidige scenarier og samtidig
skabe transparens i forhold til arsagerne for scenariernes gkonomiske forskelle. Der er selvsagt en risiko
forbundet med metoden, der primaert relaterer sig til to punkter: hvorvidt potentialerne beregnet under
den forsimplende metode er opnaelige i en dansk kontekst (szerligt for udbudsscenarierne) samt
usikkerheden bestaende i den lange tidshorisont frem mod 2030.

For DSB-scenarierne A og C har DSB fremlagt en reekke initiativer, der er kvalitetssikret af konsulentteamet.
Initiativerne relaterer sig til indtaegterne eller omkostningerne forbundet med forskellige
jernbanefunktioner. Disse initiativers tilhgrende besparelsespotentialer danner hermed baggrund for de
estimerede subsidiebehov i scenarie A og C. | de andre scenarier har DSB typisk fortsat en eller flere roller,
der ikke ngdvendigvis relaterer sig til selve togdriften. Omkostningen og initiativerne forbundet hermed er
ogsa estimeret af DSB, hvor konsulentteamet har kvalitetssikret estimaterne.

For udbudsscenarierne B, D, E og F vurderes omkostningerne eller indtaegterne forbundet med hver
funktion (der ikke varetages af DSB) via forskellige estimater forbundet med tilsvarende funktioner (hvor
hver funktion typisk estimeres ud fra flere observationer fra forskellige kilder). Konsekvensen heraf er, at
de samlede subsidieniveauer for disse scenarier ikke ngdvendigvis baserer sig pa ét specifikt samlet
eksempel pa, hvad der tidligere er opnaet for et tilsvarende land med sammenlignelige jernbaneaspekter. |
stedet medtages forskellige observationer i estimationen af den enkelte funktion, sa den enkelte
omkostning eller indtaegt opnas via triangulering.

Disse forudsaetninger indebaerer en metode for estimering af indtaegtssiden og omkostningssiden for
scenarierne som beskrevet nedenfor:

Indtaegtssiden tager i basisscenariet hovedsageligt udgangspunkt i prognosen fra Transportministeriet fra
november 2016, der daekker fremskrivninger af passagerer og indtaegtsniveauer fordelt pa hovedomrader
af togtrafikken. Priserne er forudsat indekseret med nettoprisindekset ved lange rejser og
takststigningsloftet ved kortere rejser.

| alle scenarier antages det, at den nuvaerende fordeling af indtaegterne i Hovedstadsomradet mellem bus,
tog og Metro opretholdes, saledes at Metroen far en relativ stgrre indtaegtsandel end S-tog og regionaltog.
Det medfgrer, at den nuvaerende DSB trafik i miden af 2020’erne og frem afleverer op mod 500 mio. kr.
arligt, som et indirekte statstilskud til Metroen. Denne metode sikrer en feelles indtaegtsstruktur pa tvaers af
alle scenarierne. Dertil kommer visse scenariespecifikke effekter, der skaber variation i de samlede
estimerede passagerindtaegter for hvert scenarie (herunder f.eks. graden af forventede
omsaetningsoptimeringstiltag, udtynding m.v.). De scenariespecifikke indteegtseffekter vurderes at
forarsage begraensede forskelle i scenariernes indteegtsniveauer og uddybes senere i dette kapitel.
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Omkostningssiden vurderes i basisscenariet at blive pavirket positivt frem mod 2030 pa tvaers af alle
scenarier pa baggrund af allerede planlagte initiativer, der forudsaettes gennemfgrt. Disse initiativer
indebaerer bl.a. investeringen i Fremtidens Tog, infrastrukturopgraderinger og pensionering af en stgrre
andel tjenestemaend. Generelt anvendes samme forudsaetninger som er anvendt i det parallelle
analysearbejde vedrgrende Fremtidens Tog. Dertil kommer scenariespecifikke omkostningseffekter, der
skaber forventet variation i scenariernes omkostningsniveauer. Disse effekter indebeerer dels visse
effektiviseringstiltag planlagt af DSB, der vurderes som realiserbare og forudsaettes gennemfegrt i 2030, og
dels omkostningseffekter opnaet gennem udbud baseret pa erfaringer fra andre europaeiske lande og
tilsvarende nationale virksomheder (se afsnit 10.5 for uddybning). En del af de sidstnaevnte effekter
observeres gennem internationale benchmarks (observeret for perioden 2012-2015) nedbrudt pa
forskellige omkostningskategorier (f.eks. administration, kundeservice og markedsfgring, salgskanaler
m.v.), hvor bedste praksis-niveauet typisk anvendes. Anvendelsen heraf er foretaget i samarbejde med
Civity Management Consultants. Metoden til benchmark-anvendelsen implicerer, at der skal realiseres
betydelige effektiviseringer, der dog vurderes som realistiske og muligvis konservative, da der ikke tages
hgjde for forventede effektiviseringer for de respektive organisationer frem mod 2030. Fzlles for de
inkluderede effekter er, at de af konsulentteamet vurderes som realiserbare. Grundet den lange
tidshorisont frem mod 2030 indebarer de angivne effekter dog en betydelig usikkerhed, der kan
forekomme i bade positiv og negativ retning.

Som navnt har forskellige drivere effekt pa bade omkostnings - og indtaegtssiden og effekterne varierer pa
tveers af scenarierne ud fra scenariernes frihedsgrader og udbudsomfang. Ved sammenligning af
scenariernes forskellige subsidieniveauer er det derfor vigtigt at notere sig, at variationerne skyldes
forskellige effekter med forskellige konsekvenser. Et nzerliggende eksempel er, at subsidiebehovet kan
reduceres ved at operatgrerne gives frihedsgrader til at udtynde trafik, hvor passagergrundlaget er lavt
(typisk i ydertimerne). Denne effekt vil reducere subsidiebehovet, men vil ogsa have negative
passagerkonsekvenser i form af serviceoplevelsen. Yderligere er denne effekt kun medtaget i visse
scenarier, der vurderes at indebzere frihedsgrader til at operatgren foretager sadanne tiltag. Tiltaget i sig
selv er saledes et valg, der udspringer af scenariets grundidé og karakteristika snarere end en virkning.

Realisering af effektiviseringsgevinsterne, som det enkelte scenarie rummer, kraever saledes at der gives de
i scenariet forudsatte frihedsgrader. Frihedsgraderne daekker bade direkte og implicit politisk styring. Det
betyder, at der ikke fra statsligt niveau er rum til at foretage Igbende tilpasninger af trafik og service. Det er
endvidere en forudsaetning, at der er aktiv politisk opbakning til en mere effektiv og tidssvarende
tilrettelaeggelse af arbejdstid mv. — herunder i forbindelse med potentielle driftsforstyrrelser mv. i
forbindelse med transitionen til en mere effektiv drift.

10.2 Struktur for gkonomisk evaluering

Den gkonomiske evaluering foretages primaert ved estimation af hvert scenaries overordnede
subsidiebehov i 2030 (i 2015-priser). Scenariernes subsidiebehov vurderes ud fra estimation af henholdsvis
omkostninger og indtzegter, saledes at omkostningerne fratrukket indtaegterne resulterer i det estimerede
subsidiebehov — dette er illustreret i Figur 10-1 (s@jlerne er illustrative og indikerer saledes ikke reelt
vurderede niveauer). Den overordnede evaluering behandles i afsnit 10.3.
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Figur 10-1. Tilgang til gkonomisk evaluering af scenarierne
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Den gkonomiske evaluering for scenarierne er baseret pa:

1) Generelle sektoreffekter, der pavirker alle scenarier ens frem mod 2030 (scenarie 0). Dette
indebaerer f.eks. gget passagerefterspgrgsel, nye tog med tilhgrende lavere
produktionsomkostninger, gget trafikomfang i form af togkilometer m.v.

2) Scenariespecifikke effekter fra scenarie 0 til hver af analysens scenarier, der afhaenger af
scenariernes grundideer og specifikationer med henblik pa seerligt sektorstyring og udbudsomfang.

Denne struktur er illustreret i Figur 10-2. De generelle sektoreffekter, der vedrgrer den overordnede
subsidieeffekt fra 2015 til scenarie 0 gennemgas i afsnit 10.4, mens de scenariespecifikke effekter
gennemgas i afsnit 10.5. | scenariernes evaluering sammenlignes de forskellige effekter med basisscenariet
(scenarie 0). Denne struktur har til hensigt at evaluere potentialet ved hvert scenarie i forhold til det
vurderede udgangspunkt for 2030%,

Figur 10-2. Generelle sektoreffekter og scenariespecifikke effekter

Generelle
sektoreffekter

Scenariespecifikke
effekter

%3 Basisscenariet (scenarie 0) og subsidiebehovet forbundet hermed er estimeret af DSB. Visse justeringer foretaget
med henblik pa at tilrette estimeringen til analysens fokusomrade.
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10.3 @konomisk evaluering af scenarierne

Den overordnede evaluering af scenarierne er illustreret i Figur 10-3, hvor alle prisestimater er angivet i
mia. kr., 2015-priser. Her ses det estimerede arlige subsidiebehov for scenarie A-F i spaend samt for 2015 og
scenarie 0 (basisfremskrivningen til 2030). Overordnet estimeres alle scenarierne at medfgre et
subsidiebehov, der er lavere end for basisscenariet. Dette skyldes scenariespecifikke effekter, der vil blive
uddybet senere i kapitlet. Desuden indikeres gennem scenarie C, E og F’s relativt lave subsidiebehov, at
lavere politisk styring og hgjere kommercielle frihedsgrader forventes at medfgre muligheder for bestemte
subsidiereducerende tiltag, der ikke muligggres i de gvrige scenarier.

Som beskrevet tidligere er subsidieniveauet for hvert scenarie estimeret ud fra indtaegter og omkostninger,
hvilke begge er illustreret nederst i figuren. Indteegterne bestar hovedsageligt af passagerindtaegter, mens
omkostningerne kan fordeles pa variable omkostninger, der direkte afhaenger af trafikomfanget (f.eks.
energi, infrastrukturafgifter, vedligehold af rullende materiel, kapitalomkostninger®* til rullende materiel
samt omkostninger til kgrende personel), faste omkostninger, der i hgjere grad er faste i forhold til
trafikomfanget (f.eks. administrationsomkostninger, integratoromkostninger og omkostninger til
kundeservice og marketing), udbudsomkostninger forbundet med trafikkgber-rollen, operatgrers
budforberedelses- og mobiliseringsomkostninger samt operatgrprofit, der daekker det forventede overskud
en operatgr vil indregne.

Scenariernes subsidiebehov, indtaegter samt omkostninger (og subsidiebehov per togkm samt per paskm.)
angives i spaend, som ses i figuren. Stgrrelsen af spaendene illustrerer usikkerhederne forbundet med
scenariets gkonomievaluering. Der indregnes forskellige risikostgrrelser ift. potentialerne vedrgrende
henholdsvis effektiviseringspotentialer og kommercielle potentialer. Spaendene illustrerer saledes
usikkerheder om virkningen af de scenariespecifikke specifikke effekter. Dertil kommer scenariefelles
usikkerheder vedrgrende eksempelvis underliggende passagerudvikling eller energipriser, som ikke
medtages i oversigten. | scenarie F er foretaget en opskrivning af risikotillaegget for at understrege
usikkerheden forbundet med en ny kontraktstruktur baseret pa subsidie per passagerkilometer. Spandene
ses at veere st@rst i scenarie F og mindst i scenarie A.

% Finansieringsomkostninger er ikke indregnet i subsidiebehovet, idet kapitalstrukturen for den det materielejende
selskab ikke er fastlagt.
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Figur 10-3. Overordnet gkonomisk evaluering af scenarierne
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Note: De angivne spaend er et udtryk for, at de identificerede potentialer er opgjort med en vis usikkerhed. Spaendet pa det totale
subsidie er bredere, idet bunden er den laveste udgift fradraget den hgjeste indtaegt og toppen den hgjeste udgift fradraget den
laveste indtaegt.

For at kunne sammenligne subsidieniveauerne pa tvaers af scenarierne i en kontekst af “mest trafik for
pengene” er subsidiebehovet i Figur 10-4vist sammen med de overordnede estimerede passager- og
trafikkonsekvenser i form af forventede passagerkilometer og togkilometer per scenarie, hvilke bgr tages
med i betragtningen, nar scenarierne sammenlignes. Derfor er ogsa angivet subsidieniveau per
togkilometer, der mere tydeligt illustrerer scenariets vurderede omkostnings- og indtaegtseffektivitet i
forhold til generel togdrift.

Figur 10-4. Subsidiebehov samt leveret trafik og transport, 2030, scenarie A-F
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Intervallerne angiver en usikkerhed pa subsidiebehovet relateret til de scenariespecifikke potentialer. Usikkerheden ervist som +/-20 og 30 pct. af de
scenariespecifkke p i vedr. effektiviseringer hhv. kommercielle filtag. Scenariefeelles usikkerheder (f.eks. underliggende passagerveekst) er ikke afspejlet.
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Det er endvidere relevant at overveje transitionsforskelle pa tvaers af scenarierne. Visse af scenarierne
vurderes som hurtigere at implementere, hvorfor besparelser hermed forventes at kunne realiseres
hurtigere og vil indebaere betydelige sektorbesparelser frem mod 2030. De forventede subsidieniveauer
forbundet med de forskellige scenarier i henholdsvis 2020, 2024 og 2030 er angivet i Figur 10-5. For isaer
scenarie F indikeres dog en betydelig usikkerhed i estimatet. Det bemaerkes, at det for udbudsscenarierne
forudsaettes, at der i DSB sker en effektivisering af funktionerne svarende til det forudsatte i scenarie A
indtil den konkrete funktion drives af en ny operatgr.

Figur 10-5. Forventede subsidieniveauer pa tvaers af scenarierne frem mod 2030

(Mia. kr., 2015-priser)
2020 2024 2030
0 3,7 3,1 28
(1 ] 33-34 2,4-27 1,8-22
(] 33-34 23-26 09-16
(C ] 33-34 21-25 11-17
Q 33-34 24-27 12-18
(D2] 3,3-3,4 24-27 1,4-19
(c ] 33-34 22-26 05-1,4
(7 ] 33-34 22-26 03-12

Pa tvaers af scenarierne kan gkonomien pa de enkelte straekninger opggres. Tabellen herunder opggr det
forventede tilskud for de enkelte pakker i udbudsscenarierne. Bemaerk at niveauet er estimeret ud fra en
fordeling af de faste omkostninger i forhold til antallet af togkm i trafikpakkerne. Denne metode er ikke
ngdvendigvis korrekt for alle faste omkostningskategorier, men det udggr en god indikator for
omkostningsniveauet. Tabellen viser, at det kun er LYN-pakken i scenarie D, E og F, som forventes at veere
en kommercielt attraktiv trafikpakke.
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Figur 10-6: Forventet tilskudsbehov for trafikpakkerne i udbudsscenarierne

Intervaller med de forventede tilskudsbehov for de enkelte trafikpakker i udbudsscenarierne
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+0,4-05 = 0,0-0,1 +0,7-10 = 0,8-0,9 + 0913

0,306 = 0,1-0,3 + 0514 = 0,3-0,8 = 0,4-1,1

+0,2-0,8 = 0,1-0,4 +0417 + 0,2-0,9 =+ 0,209

De angivne subsidiebehov pa tveers af scenarierne viser, at der er muligheder for effektiviseringer i
sektoren. Da stgrstedelen af scenarierne beskaeftiger sig med en vis grad af udbud af togdriften er det
relevant at sammenligne de estimerede besparelser fra scenarie 0 med udbudseffekter fra andre
europaiske lande. Dette ggres i Figur 10-7, der fokuserer pa omkostningsreduktionerne i scenarierne. Her
ses, at der i Sverige, Norge og Tyskland er opnaet besparelser pa henholdsvis 17 pct., 14 pct. og 30 pct. i
gennemsnit®. | Sverige og Tyskland er der foretaget adskillige udbud, hvor omkostningseffekterne generelt
ses som vaerende mellem -50 pct. (reduktioner) og 10 pct. (stigninger). Den overvejende andel af
observationerne peger dog pa omkostningsreduktioner (kun én ud af ca. 30 observationer indikerer en
omkostningsstigning), hvilket understgtter den gkonomiske evaluering af (udbuds-)scenarierne. De
estimerede omkostningsreduktioner i udbudsscenarierne understgtter nogenlunde niveauet observeret i
Sverige og Norge, men indikeres som konservativt ud fra tyske observationer. Det skal noteres, at der forud
for danske udbud i basisscenariet er indregnet en stor gkonomiforbedring som fglge af ny infrastruktur, nye
tog og outsourcing af vedligeholdelsen samt en vis effektivisering fra DSB’s nuvaerende kontrakt. Det
samme er ikke ngdvendigvis geeldende for tallene, der fremgar fra de andre lande, hvorfor en direkte
sammenligning ikke kan foretages.

9 Data pa hvor stor en andel af disse omkostningsbesparelser, der skyldes reel effektivisering er ikke tilgaengeligt,
hvorfor der ikke er angivet Europaeiske erfaringer ift. omkostningsreduktioner per togkilometer.
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Figur 10-7. Analysens indikationer ssmmenlignet med europaeiske erfaringer®®

Europaiske erfaringer Analysens indikationer
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10.4 Generelle sektoreffekter

Frem mod 2030 forventes allerede planlagte initiativer at forbedre det gkonomiske perspektiv for den
danske togtrafik som fglge af nye baneanlag, elektrificering og tilhgrende toganskaffelser. Det forventede
subsidiebehov for sektoren forventes generelt at falde frem mod 2030, ikke mindst pa baggrund af
forudseetninger om stigende passagerindtaegter. Disse forbedringer vurderes generelt for alle scenarierne
og erillustreret i Figur 10-8.

Der forventes generelle effektivitetsstigninger pa forskellige omrader mellem 2015 og 2030, herunder isaer
via indkgbet af Fremtidens Tog efter 2024 (som bidrager alene med 600 mio. kr.). Udskiftningen af fladen
forventes at indebzaere driftsbesparelser pa bl.a. energi og vedligehold. Desuden forventes effektiviseringer
vedrgrende kgrende personel, stationer samt generelle system- og administrationsomkostninger. De
generelle effektivitetsstigninger modvirkes af en forudsat negativ prisudvikling for DSB, hvor Igninflationen
og energipriser stiger hurtigere end den gennemsnitlige billetpris. Herved forringes Igbende DSB’s
bytteforhold og dermed DSB’s evne til at skabe positiv indtjening. Omvendt vil DSB’s resultat kunne udvikle
sig endnu bedre, hvis der indtaegts- og udgiftssiden i fremtiden oplever samme prisudvikling.
Effektiviseringerne pa 39 mio. kr. arligt, der ligger i den nuvaerende trafikkontrakt indgar i
effektivitetsforbedringerne, ligesom pensionering af tjenestemaend fglger en jeevn profil.

Disse effektivitetsforbedringer vurderes at bidrage med ca. 1,0 mia. kr. lavere arligt subsidiebehov i 2015-
priser i 2030. Desuden vurderes pensionering af tjenestemaend i perioden at bidrage til en arlig reduktion i
subsidiekravet pa omkring 0,1 mia. kr.

% Kilde: Civity, KCW, Dr. Gunnar Alexandersson.
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Figur 10-8. Generelle sektoreffekter mellem 2015 og 2030
Arlige mia. kr., 2015 priser

Frem mod 2030 er der planlagt en
udvidelse af trafikomfanget, bl.a. som felge
af den forventede stigning i passager-
efterspargslen. Dette vurderes at forarsage
op til 0,7 mia. kr. i ggede driftsomkostninger
(2015-priser)

Der forventes en stigning i
passagerefterspargslen, hvilket forarsager
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energi) og indtaegter (billetindtasgter)

2015 Effektivitets- Pensionering af Trafikvaekst ~ Hajere passager- Metro-korrektion Profit til operater Scenarie 0 (2030)

stigninger tienestemaend indteegter

Kilde: DSB Basisfremskrivning samt team analyse.
Note: Den gkonomiske analyse af scenarierne antager at 50% af DSB overskud kan tilbagefgres til staten, men
medtager ikke finansieringsomkostninger.

Mellem 2015 og 2030 forventes endvidere hgjere passagerindteegter pa ca. 1,2 mia. kr. Modsat skal DSB
dog alt andet lige som fglge af dobbeltfaktor metoden i Hovedstadsomradet aflevere yderligere 0,3 mia.kr.
til Metroselskabet. De hgjere passagerindtaegter stammer fra en generel stigning i den forventede
passagerefterspgrgsel, der illustreres i Figur 10-9. Her er den forventede udvikling i passagerefterspgrgslen,
malt i passagerkilometer, vist for fire forskellige segmenter: @st, vest, gst-vest og S-tog. Efterspgrgslen for
hvert segment er normaliseret i 2015. Det ses, at bade den relativt og absolut stgrste stigning i
passagerefterspgrgslen (ca. +45 pct. ift. 2015-niveau) forventes at finde sted for segmentet af passagerer,
der krydser Storebzelt. Modsat ventes f.eks. passagerefterspgrgslen for S-tog at blive presset af
gennemfgrslen af Cityringen og den nye Kgbenhavn — Ringsted bane

Med stigningen i passagerefterspgrgslen samt et planlagt hgjere trafikomfang, hvilket driver
driftsomkostninger pa ca. 700 mio. kr. arligt.

Endelig tilbagefgrer analysen 50 pct. af DSB’s overskud til staten pa baggrund af den nuvaerende
dividendepolitik, som er aftalt mellem staten og DSB. Tilbagefg@rslen reducerer det effektive subsidiebehov i
basisscenariet med ca. 200 mio. kr. Hertil bemaerkes, at kapitalstrukturen ikke er fastlagt i
basisfremskrivningen som DSB har udarbejdet, hvorfor finansieringsomkostninger folgelig ikke indgar. 7

9 Dette er ikke antaget for det viste subsidiebehov for 2015; her antages implicit at 0 pct. tilbagefgres til staten men
at finansieringsomkostninger medtages, hvorfor 2015-scenariet effektivt bgr fratraekkes ca. 200 mio. kr., hvis de to
scenarier direkte skal sammenlignes.
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Scenarie O illustrerer saledes det forventede subsidieniveau i 2030 (i 2015-priser), hvor ingen andre

andringer end ovenstaende finder sted.

Figur 10-9. Forventet passagervaekst fra 2015 til 2030

Passagerkilometer
(normaliseret: 2015=1)

1,3

1

1,2

i

1,1

1

1,0

1

0,9

l

0,8

1,5 -
— Ost
14 - Vest
— Jst-Vest I 3100 mia. paskm

= S-tog

I 1750 mia. paskm I
I 1300 mia. paskm I

1000 mia. paskm

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Den skgnnede implementering af basisscenariet forventes at forlgbe som i Figur 10-10. Det noteres fra

kvalitetssikringen af DSB’s organisationsanalyse, at DSB arbejder med en raekke effektiviseringer, som vil

kunne levere disse forudsatte effektiviseringer. De vurderes i kvalitetssikringen som realisable.
Passagervaksten forventes f@rst pa bagkant af feerdigggrelse af infrastrukturinvesteringerne, hvorfor

denne naesten ingen effekt har i 2020.

%8 Kilde: DSB prognose baseret pa LTMberegninger i Trafikstyrelsen.
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Figur 10-10. Forventet implementering af basisscenarie, 2015-2030.
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Kilde: DSB basisfremskrivning, Trafikkontrakt med DSB og teamanalyse.

10.5 Scenariespecifikke effekter

Analysen betragter udover scenarie 0 seks (syv®°) forskellige scenarier: A, B, C, D1, D2, E og F. Dette afsnit
omhandler subsidiebehovet estimeret for hvert af disse scenarier og arsagerne bag de vurderede effekter.
Konkret vil hvert af de ovenstaende syv scenarier sasmmenlignes med scenarie 0 med henblik pa at skabe
transparens i den gkonomiske vurdering og muligggre direkte sammenligning. Sammenligningen faciliterer
en forstaelse af, hvilke effekter der vurderes relevante for de forskellige scenarier baseret pa scenariernes
grundideer samt betydningen af hver effekt for hvert scenarie.

Sammenlignet med scenarie 0 indikerer alle scenarierne en subsidiereduktion, hvor der dog er forskel ift.
stgrrelsen af denne. Arsagerne til de estimerede subsidiereduktioner kan opdeles i fire overordnede
effekter:

1) Volumen-effekter: En sendring i omkostningsniveauet alene forarsaget gennem en a&ndring i
trafikomfanget.

2) Effektiviserings-effekter: En aendring i omkostningsniveauet forarsaget gennem effektiviseringer
uden &ndring i trafikomfanget.

3) Passagereffekter: En sendring i indtaegtsniveauet, der skyldes en andring i antallet af passagerer
uden andringer i det gennemsnitlige takstniveau.

4) Takstniveau-effekter: En sendring i indtaegtsniveauet forarsaget via en aendring i det
gennemsnitlige takstniveau.

Disse fire overordnede effekter er yderligere beskrevet i Figur 10-11.

% Overordnet set betragter analysen seks scenarier; A, B, C, D, E og F. Scenarie D betragtes dog pa to mader: D1, hvor
togsystemerne ikke @ndres i forhold til scenarie A, B og C, men hvor de opdeles i forskellige pakker. Dette medfgrer
en mulighed for mere direkte sammenligning med disse scenarier. | D2 indfgres nye togsystemer tilpasset
passagerefterspgrgslen, der ogsa antages implementeret i scenarie E og F. Dermed har scenarie D2, E og F stgrre
direkte sammenligningsgrad.
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Figur 10-11. Fire overordnede effekter

Effekt Beskrivelse
(1) « Volumen-effekten indikerer en konsekvens for det estimerede subsidiebehov af et
eget/reduceret trafikomfang (i f.eks. togkilometer/litrakilometer)
Volumen- + Operationelle omkostninger varierer ud fra stgrrelsen af trafikomfanget ift. f.eks. energi-,
effekt infrastruktur- og vedligeholdelsesomkostninger
* Ved evaluering af omkostningerne i scenarierne er det derfor vigtigt at overveje hvorvidt
Omkostnings- forskelle udelukkende skyldes forskelle i trafikomfanget
effekter |l
(2] + Effektiviserings-effekten reflekterer omkostningseffektiviseringer uden aendring i
trafikomfanget

Effektivi-
sering

+ Effektiviseringseffekter kan skyldes eendrede effektivitetsniveauer, innovation, gget
konkurrence og/eller ggede frihedsgrader for operatgrer og har en effekt pa det
estimerede subsidiebehov

(3 « Passagereffektenindikerer, at visse tiltag forventes at gge passagerefterspgrgslen,
som forventes at @ge passagerindtasgterne. Dette har en positiv effekt pa det
T estimerede_ subsidiebehov _ o
ffekt + Eksempelvis forventes gget anvgn_delse af omsaetnlngsoptlmfarlng at sge
ette passagerefterspgrgslen og samtidig fastholde det gennemsnitlige takstniveau
Indtaegts- « P& den anden side kan en sterre andel af passagerer, der udseettes for skift, forarsage
effekter en reduktion i passagerefterspargslen, hvilket forventes at reducere indtaegterne

+ Takstniveau-effekten reflekterer at indteegtsaendringer (og séledes gendringer i det
estimerede subsidiebehov) kan forekomme gennem et aendret takstniveau

« Afhaengigt af passageremes prisfelsomhed vil en andring i takstniveauet resultere i et
fald eller en stigning i passagerindteegterne

Takstniveau

Ved sammenligning af scenarierne er det vigtigt at forholde sig til hvilke effekter, der bidrager til de
estimerede subsidiereduktioner, da effekterne har forskellige konsekvenser; en besparelse vil f.eks. direkte
kunne opnas via en reduktion i trafikomfanget i ydertimerne, hvilket dog forventeligt vil udggre en mindre,
negativ passagerkonsekvens. Besparelser opnaet gennem effektiviseringer forventes i lavere grad at have
konsekvenser for passagererne, men kan have visse andre afledte effekter. Generelt forventes scenariernes
subsidiereduktioner i forhold til scenarie 0 at kunne opdeles pa de fire effekter som illustreret i Figur 10-12.
Her ses, at stgrstedelen af scenariernes forventede besparelser sammenlignet med scenarie 0 skyldes
omkostningseffektiviseringer, mens en signifikant subsidiereduktion desuden forventes at stamme fra et
gget antal passagerer (primeert via yderligere omsatningsoptimeringstiltag, der vil blive uddybet senere).
Endvidere observeres, at scenariernes estimerede subsidiereduktioner kan fordeles forskelligt pa tvaers af
de fire effekter. F.eks. stammer ca. 70 pct. af den samlede subsidiereduktion i scenarie C fra
omkostningseffektivisering (svarende til 36 pct. af subsidiet i scenarie 0), mens samme andel vurderes som
over 85 pct. i scenarie D1 (svarende til 40 pct. af subsidiet i scenarie 0), jf. Figur 10-12.

Ved evaluering af de gkonomiske konsekvenser ved scenarierne bgr det medtages hvilke overordnede
effekter, der skaber de forventede subsidiereduktioner. Isaer bgr det noteres, i hvilket omfang
subsidiereduktionerne indikeres at skyldes trafikomfangsreduktioner eller simple takststigninger, hvor
begge forventes at medfgre negative passagerkonsekvenser og en offentlig reaktion. Scenarie F’s relativt
lave estimerede subsidieniveau ses f.eks. i hgj grad at skyldes volumen- og takstniveau-effekter, hvilket
indikerer at operatgrer i dette scenarie vil anvende de ggede kommercielle frihedsgrader til at reducere
trafikomfanget og i et begraenset omfang gge gennemsnitsprisen.
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Figur 10-12. Scenariernes subsidiereduktioner fordelt pa fire overordnede effekter

Subsidiereduktionerfordelt pa de fire overordnede effekter (pct. af basisscenariets subsidiebehovi 2030)

100% 0 100% 0 100% 0 100% 0 m 0 100% 0 100%
| I
| I
|

0

SNSRI
. ol
P

Volumen-
effekt

i
Di%]
i
Effektivi-
sering
I
|

0 0

Passager-
effekt

Takst- F 0 0.0

niveau

OF OF oF oF oF or ol

Hver af de fire effekter vist i Figur 10-12 kan nedbrydes i en eller flere scenariespecifikke effekter. Konkret
er hvert scenaries totale subsidiereduktion opbygget af 18 effekter, der hver isaer relateres til og belyser
potentialerne i scenarierne. Disse er illustreret i Figur 10-13. Hver effekt beskrives ved et bogstav fra ”a” til
”r"” og defineres som en volumen-effekt, effektiviseringseffekt, passagereffekt eller takstniveau-effekt (eller
en kombination af flere) jeevnfgr ovenstaende opdeling. Effekterne belyser mulige virkninger'®, der
forventes at variere pa tveers af scenarierne pa baggrund af scenariernes definition. Hver scenariespecifikke
effekt analyseres for hvert scenarie, hvilket sgger at skabe transparens ift. arsagerne bag de forventede
subsidiereduktioner. | Figur 10-13, er det endvidere illustreret, at de 18 effekter pavirker scenarierne
forskelligt grundet scenariernes karakteristika og grundideer. Eksempelvis ses effekten
"kompleksitetsomkostninger” kun at pavirke scenarie D1, D2, E og F, da disse scenarier indebzerer en
opdeling af det danske jernbanenet, hvilket vurderes at indebaere visse kompleksitetsomkostninger (i form
af et gget antal togseet, der er ngdvendigt for at drive jernbanenettet — uddybes senere i kapitlet). Andre
effekter pavirker alle scenarier, mens visse effekter kun pavirker et enkelt scenarie. En kort beskrivelse af
de 18 effekter er vist i Figur 10-14. Det ses, at visse af de 18 effekter indeholder under-effekter —
eksempelvis "kgrende personel”, der bestar bade af vurderinger af det kgrende personels (lokomotivfgrere
og togf@rere) effektive timer (timer brugt pa direkte togfremfgrsel), Ignniveau samt muligheden for
forerlgse S-tog og enmandsbetjening pa fjern- og regionalnettet.

100 N3r effekter rammer scenarier forskelligt, skyldes det at scenariernes grundideer og design er forskellige. | et
scenarie med taet politisk styring forventes det eksempelvis ikke, at operatgrerne vil gives frihedsgrader til at udtynde
trafikken, sa der ikke kgres tog i de mindst profitable timer. Samtidig er disse frihedsgrader en forudszetning i de mere
kommercielt frie scenarier, hvor operatgrerne, grundet en forventning om profitoptimerende adfzerd, forventes at
gennemfgre sadanne tiltag. Det kan derfor diskuteres, hvorvidt effekterne reelt er valg frem for virkninger.
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Figur 10-13. 18 scenariespecifikke effekter
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Figur 10-14. Beskrivelse af de 18 scenariespecifikke effekter

Scenariespecifik effekt

Beskrivelse

e Passagerskift Faerre direkte forbindelser forventes at medfere fasrre passagerer
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, Visse scenarier indebazrer nye togsystemer, der skaber nye skift for passagerer
0 Omsatningsoptimering Varierende priser kan @ge belaagningsgraden og omsastningen
____________________________________________________________ Eksempler pa danske tiltag er orange-billetterog 1. klasse
o Kgrende personel Omkostningerne til karende personel afheenger af det karende personels effektivitet og Ignniveau.

- Effektivetimer Europesiske eksempler indikerer stigninger i bade effektive arbejdstimer og lgnniveau i udbudsscenarier

- Lenniveau Desuden forventes farerlgse S-tog at have et besparelsespotentiale i 2030 pa tveers af scenarier

- Farerlgse S-tog Enmandsbetjening pa kernenettet forventes at ville indebasre st potentiale, men gennemfarsel vurderes at

- Enmandsbetjening kreave polltlsk cpbaknlng hvorfor tiltaget kun medtages i frie scenarier
G Administrationsomkostninger Omkcstnlngertll administrationen pavirkes af faktorer som stordrift, innovation og kenkurrence
° Trafikal tilpasning | scenarier med flere kommercielle frihedsgrader og faerre trafikale begraensningerer der mulighed for

- Passagereffekter trafiktilpasning. Dette indebaerer en reduktion i de mest uprofitable timer, hvilket vil reducere bade

- /fEndring i serviceforpligtelse

|ndtaegter og omkostnlnger men overordnet forbedre operaterens driftseskonomi

o Udbuds- og opstartsomkostninger Udarbejdelse og gennemfersel af et udbud er omkostningstungt for bade trafikkeber, bydere og de

- Ombkostninger til trafikkgber endelige vindere. Omkostningen er generelt stigende i antallet af pakker der udbydes og mindre under

- Operatgrs udbudsomkostninger bruttokontrakter
. Operatars opstartsomkostninger
g Transport-og Kontrolcenter +" Nationale og internationale benchmarks viser potentiale for besparelser pa trafik- og kontrolcenter,
_____(operationeldisponering) | herunder saerligt operationeldisponering
0 Integrator + Nationale og internationale benchmarks viser potentiale for besparelser pa integratorrollen
@ Kompleksitetsomkostninger - Deling af trafikken i pakker kan oge behovet forantallet aftogssst
o Operaterprofit - Private operatﬂrer forudsaetterproflt for at afgive et bud, hvilket skaber forskelle mellem scenarier
@ Takststigning +" Muligheden for stigninger i den gennemsnitligs takst forventes at give operatoremns oget potentiale for

|ndtaegtsst|gn|nger Denne mulighed vurderes at kresve ggede kommercielle frihedsgrader

@  Waterielvediigehold - Derer pa tveers af scenarieme potentiale for mere effektivt materielvediigehod
@ Overbelagning + Bget kommerciel frihed til at planlasgge driften med hajere belaegning i togene forventes at bidrage il
____________________________________________________________ omkostningsbesparelser via en generel trafikredukton
0 Driftskobling . Kobllng i drift medferer en driftsmasssig optimering via omkostningsreduktioner gennem trafikreduktion
o Kapitalomkostninger - Derindikeres et potentlale pé kapitalomkostningerne bl.a. gennem anvendelsen af faarre togtyper
® statoner + Derindikeres et potentiale pa stationsdrifien (uafheengigt af ansvarlig operater)
o Markedsfaring og kundeservice - Nationale og internationale benchmarks viser potentiale for besparelser pa markedsfering og kundeservice
o Pakketering . Pakkeopdehngen af detjernbanenettet medfareri visse tilfaslde en sendring i trafikomfanget. /Endringen i

- Passagereffekt

trafikomfang forventes at have effekt pa passagerefterspergslen savel som operatarers driftsomkostninger
- fEndring i serviceforpligtigelse

De 18 scenariespecifikke effekter er evalueret kvantitativt for hvert scenarie. Metoden til dette varierer alt
afhangigt af, hvilken effekt der er tale om. Generelt anvendes nationale og internationale benchmarks,
operatgrinterviews, ekspertestimater, udtraek fra Landstrafikmodellen (LTM), DSB-analyser, interne
modelleringer og internationale rapporter (m.fl.) alle i den samlede evaluering. Effekterne kan bade have
positive og negative virkninger pa subsidiebehovet, afhangigt af hvilket scenarie, der er i fokus. En
subsidiereducerende effekt angives generelt som positiv uagtet hvilke andre konsekvenser den vil medfgre
(f.eks. passagerkonsekvenser). Nedenfor beskrives de overordnede gkonomiske implikationer for hvert
scenarie, med henblik pa hvilke scenariespecifikke effekter, der pavirker hvert scenaries forventede
subsidiebehov. Analyserne af de forskellige scenariespecifikke effekter er endvidere beskrevet i kapitlets
sidste afsnit.

10.5.1 Scenarie A

| scenarie A opererer DSB fortsat sin nuvaerende trafik (kernenettet) og S-tog, mens Midt- og Vestjylland
udbydes inkl. Vejle-Struer og Svendborgbanen. DSB agerer under relativ hgj politisk styring da den udbudte
trafik sker pa grundlag af en relativ specificeret kontrakt. De kommercielle frihedsgrader forventes ikke
markant eendrede i forhold til den nuvaerende situation. Bevaegelsen fra scenarie 0 til scenarie A forventes
dermed primaert at indebzere videreudvikling af jernbanesektoren (ud over hvad der er indregnet i
basisscenariet) under de nye forudsaetninger for infrastruktur, elektrificering, nyt materiel og relativt
omfattende effektiviseringer under eksisterende rammeforudsaetninger.
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| forhold til basisscenariet forventes visse tiltag at have subsidiereducerende effekter for scenarie A: Der
forventes ggede passagerindtaegter som fglge af en stigning i omsaetningsoptimerende tiltag under de
nuvaerende rammeforudsatninger. Disse tiltag fokuserer pa at udnytte takstvariation og forskelle i
betalingsvillighed med henblik pa at gge passagerefterspgrgslen med fastholdelse af de gennemsnitlige
takstniveauer i overensstemmelse med takststigningsloftet for den kollektive trafik. Dette muligggr
prisstigninger for visse passagersegmenter, sa laenge andre segmenter oplever tilstraekkelige
prisreduktioner til at det gennemsnitlige takstniveau ikke forgges. Desuden forventes tiltag i DSB’s Robust-
program at reducere de samlede omkostninger til administration, vedligehold, trafikkontrolcenter,
stationer, rullende materiel, markedsfgring og kundeservice samt integrator. Den samlede effekt pa
subsidiebehovet forventes at veere en reduktion pa ca. 0,6-1,0 mia. kr. sammenlignet med basisscenariet.

10.5.2 Scenarie B

| Scenarie B udbydes driften af DSB’s nuvaerende net inkl. S-togs-pakken som én pakke, og den udvidede
Midt- og Vestjylland som en anden pakke. Begge pakker udbydes pa nettokontrakter. Operatgrerne agerer
under relativt teet politisk styring, og de kommercielle frihedsgrader forventes ikke markant sendrede i
forhold til dagens situation. Bevaegelsen fra scenarie 0 til scenarie B forventes dermed primaert at indebaere
konkurrence og innovation gennem udbud med fastholdelse af taet politisk styring og stordriftsfordele.

| forhold til subsidiebehovet forventes scenariet at indebaere visse effekter i bade opadgaende og
nedadgdende retning sammenlignet med basisscenariet: Der forventes ggede passagerindtaegter som fglge
af en stigning i omsatningsoptimerende tiltag under de nuvaerende rammeforudsaetninger. Pa baggrund af
internationale erfaringer med omsaetningsoptimering forventes en privat operatgr at have stgrre
potentiale for omsaetningsoptimering sammenlignet med DSB i scenarie A. Baseret pa internationale samt
nationale erfaringer i forhold til kgrende personel forventes en privat operatgr yderligere at kunne opna
hgjere produktivitet i form af effektive timer, hvilket skgnnes at have en signifikant
omkostningsreducerende effekt sammenlignet med basisscenariet. Europaiske erfaringer indikerer
omvendt, at der kan forekomme Ignstigninger pa ca. 5 pct. under udbud til en privat operatgr, hvilket i sig
selv forgger det samlede subsidiebehov. Tilsammen vurderes omkostningseffekterne fra det kgrende
personel dog at vaere positive i scenarie B sammenlignet med basisscenariet. Vedligeholdelses- og
kapitalomkostninger ift. rullende materiel forventes reduceret tilsvarende med niveauet i scenarie A, da
DSB fortsat er ansvarlige for funktionerne relateret til disse omkostninger. Der forventes yderligere
besparelser i forbindelse med trafikkontrolcenter, integrator, markedsfgring og kundeservice samt
administration, da den private operatgr selv er ansvarlig for disse funktioner. Besparelserne er primeert
baseret pa internationale benchmarks for relevante operatgrer i Europa. | forhold til markedsfgring og
kundeservice er de inkluderede benchmarks anvendt konservativt for at tage hgjde for at operatgrerne
agerer pa nettokontrakter og forventes at have et relativt stort fokus pa markedsfgring. Den private
operatgr er i scenarie B ogsa ansvarlig for driften af stationerne, for hvilket der dog ikke er medtaget et
potentiale grundet manglende observationer. Afholdelse af udbud vurderes endeligt at indebaere visse
yderligere omkostninger sammenlignet med et udbudsfrit scenarie; herunder omkostninger til trafikkgber-
funktionen (der forestar administrationen af udbudsprocessen), omkostninger til budforberedelse for de
bydende operatgrer (der indregnes som en del af operatgrernes omkostninger) samt omkostninger til den
vindende operatgrs/de vindende operatgrers mobilisering. Endelig vil en privat operatgr forvente en vis
overskudsgrad, hvilke er omkostninger, der ikke tilbagefgres til staten og saledes bgr indregnes som en del
af de samlede udbudsomkostninger. Overordnet forventes den samlede effekt pa subsidiebehovet at veere
en reduktion pa ca. 1,2-1,9 mia. kr. sammenlignet med basisscenariet.
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10.5.3 Scenarie C

| scenarie C opererer DSB fortsat sin nuvaerende trafik og S-tog, mens Midt- og Vestjylland udbydes inkl.
Vejle-Struer samt Svendborgbanen. Begge pakker er pa nettokontrakt. DSB agerer under friere
kommercielle vilkar, hvilket indebaerer lavere politisk sektorstyring sammenlignet med den nuveerende
situation. Bevaegelsen fra scenarie 0 til scenarie C forventes dermed primeert at indebaere effekten af gget
kommerciel frihed til DSB og dennes pavirkning pa udviklingen af jernbanesektoren under de nye
forudsaetninger for infrastruktur, elektrificering, nyt signalsystem, nyt materiel og omfattende
effektiviseringer. Realiseringen af gevinsterne forudsaetter ligeledes opbakning fra administrativt og politisk
ledelse samt bibeholdelse af momentum for realisering af effektiviseringer. Udover opbakning til at
gennemfgre tiltagene kan strukturer, der fastholder presset for realisering af analysens tiltag, opretholde
momentum og sikre realisering af de forventede gevinster. Et eksempel pa en sadan struktur, er at vedtage
scenarie C, men med tilbagevendende check-points for gevinstrealisering, der i tilfeelde af manglende
gevinstopfyldelse resulterer i overgang til et udbudsscenarie.

| forhold til basisscenariet forventes visse tiltag at have subsidiereducerende effekter: Der forventes ggede
passagerindtaegter som fglge af en stigning i omsatningsoptimerende tiltag, hvilket dog kun ggr sig
gaeldende for kernenettet og dermed DSB. Baseret pa internationale erfaringer samt interviews med DSB
vurderes de ggede kommercielle frihedsgrader at medfgre et st@rre potentiale for omsaetningsoptimering
sammenlignet med scenarie A. Desuden forventes tiltag i DSB at reducere de samlede omkostninger til
administration, vedligehold, trafikkontrolcenter, stationer, rullende materiel, markedsfgring og
kundeservice mv. Disse besparelser forventes at vaere hgjere sammenlignet med scenarie A, da DSB under
friere vilkar i hgjere grad vil kunne opna effektiviseringspotentialer. Endvidere forventes politisk opbakning
til enmandsbetjening pa bestemte straekninger at veere til stede under de friere vilkar i scenarie C, hvilket
ogsa vil reducere det forventede subsidiebehov.

Der er ikke inkluderet en effekt fra yderligere effektivisering af lokofgrernes tidsforbrug i forhold til
basisscenariet, da det vil kraeve en del strukturelle @ndringer i sektoren for, at DSB kan opna en netto
udnyttelsesgrad pa 38 pct. for lokomotivfgrerne. Forholdet omkring servicekravet i weekender og
sommerperioden skal blandt andet aendres og antallet af “tomme” togkm seenkes gennem optimeret krav
til ekstra togsaet, veerkstedsstruktur og personalestruktur. Derudover skal der ogsa veere en stgrre
fleksibilitet omkring arbejdstiden for lokofgrer. Hvis disse forhold andres kan det understgtte et yderligere
potentiale for DSB omkring lokofgrernes effektive kgretid. Den samlede effekt pa subsidiebehovet
forventes at vaere en reduktion pa ca. 1,1-1,7 mia. kr. sammenlignet med basisscenariet.

DSB beskriver i visionen om et subsidiefrit DSB, at en sendring i jernbanesystemet muligggr, at DSB kan
veere subsidiefrit i 2030, men at der dog er visse sektorspecifikke risici. Den subsidiefri vision beror sig pa en
raekke initiativer, hvor en andel af disse er medtaget i denne analyse. DSB fremleegger dog desuden visse
initiativer, der ikke er indregnet i denne gkonomiske evaluering. Det skyldes blandt andet, at en st@rre
andel af disse initiativer vurderes at vedrgre interne omfordelinger i sektoren, der ikke vil medfgre en reel
udgiftslettelse for staten (herunder omlaegningen af ansvaret for erstatningstransport ved sporarbejder fra
DSB til Banedanmark). Desuden medtager DSB initiativer vedrgrende aktiv ejendomsudvikling, der vurderes
uden for sektoranalysens fokusomrade og derfor heller ikke medtages'®. Endvidere skyldes forskellen
mellem visionen om et subsidiefrit DSB og denne analyses vurdering af scenarie C, at DSB ikke indregner
subsidiebehovet tilknyttet Midt- og Vestjylland, mens denne analyse retter sig mod hele togtrafikkens

101 Det anbefales dog, at det fremlagte potentiale undersgges fremadrettet.
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subsidiebehov. Endelig reduceres potentialet for fa af DSB’s inkluderede tiltag som fglge af kvalitetssikring
fra konsulentteamet.

10.5.4 Scenarie D1

| Scenarie D1 udbydes driften af kernenettet i fem opdelte pakker herunder S-togs-pakken samt Midt- og
Vestjylland alle pa bruttokontrakter. Operatgrerne agerer under hgj politisk styring og de kommercielle
frihedsgrader forventes ikke markant aendrede i forhold til dagens situation. Den primare bevaegelse fra
scenarie O til scenarie D1 forventes dermed at indebaere effekten af udbud ved pakketering under
eksisterende togsystemer og herigennem gget potentiale for innovation og omkostningsreduktioner.

| forhold til subsidiebehovet forventes scenariet at indebeere visse effekter i bade opadgaende og
nedadgdende retning sammenlignet med basisscenariet: Opdelingen af pakker forventes at medfgre visse
kompleksitetsomkostninger i form af et gget antal togsaet. Der forventes endvidere ggede
passagerindtaegter som fglge af en stigning i omsatningsoptimerende tiltag under de nuvaerende
rammeforudsaetninger. Da operatgrerne agerer pa bruttokontrakter, mens et SOV (eventuelt baseret pa
DSB) har ansvaret for sektorintegration og overordnet markedsfgring og kundeservice, vil
omsaetningsoptimering foretages af det SOV’et. Potentialet herfor vurderes derfor at veere tilsvarende
potentialet i scenarie A. Baseret pa internationale samt nationale erfaringer i forhold til kgrende personel
forventes private operatgrer at kunne opna hgjere produktivitet i form af effektive timer, hvilket skgnnes at
have en signifikant omkostningsreducerende effekt sammenlignet med basisscenariet. Europaeiske
erfaringer indikerer omvendt, at der kan forekomme Ignstigninger pa ca. 5 pct. under udbud til private
operatgrer, hvilket i sig selv forgger det samlede subsidiebehov. Tilsammen vurderes
omkostningseffekterne fra det kgrende personel dog at vaere positive i scenarie D1 sammenlignet med
basisscenariet. Vedligeholdelses- og kapitalomkostninger ift. rullende materiel, integratoromkostninger,
stationsomkostninger og omkostninger forbundet med markedsfgring og kundeservice forventes at
reduceres med niveauer tilsvarende scenarie A, da SOV’et (eventuelt baseret pa DSB) fortsat er ansvarlige
for funktionerne relateret til disse omkostninger. Det forventes, at SOV’ets omkostninger relateret til
integratorfunktionen gges som fglge af gget behov for integration under en opdeling af jernbanenettet
grundet et mindre homogent scenariedesign. Endvidere forventes besparelser i forbindelse med
trafikkontrolcenter samt administrationen, da den private operatgr selv er ansvarlig for disse funktioner.
Besparelserne er primeert baseret pa internationale benchmarks for relevante operatgrer i Europa.

Afholdelse af udbud vurderes endeligt at indebaere visse yderligere omkostninger sammenlignet med et
udbudsfrit scenarie; herunder omkostninger til trafikkgber-funktionen, omkostninger til budforberedelse
for de bydende operatgrer samt omkostninger til den vindende operatgrs/de vindende operatgrers
mobilisering. Generelt indikerer internationale erfaringer hgjere udbudsomkostninger ved udbud af flere
pakker, mens der omvendt forventes mindre omkostninger under udbud af bruttokontrakter. Totalt set
vurderes disse udbudsomkostninger dog at veere stgrre end i scenarie B. Endelig vil de private operatgrer
forvente en vis overskudsgrad, hvilke er omkostninger, der ikke tilbagefgres til staten og saledes bgr
indregnes som en del af de samlede udbudsomkostninger. Overordnet forventes den samlede effekt pa
subsidiebehovet at vaere en reduktion pa ca. 1,0-1,6 mia. kr. sammenlignet med basisscenariet.
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10.5.5 Scenarie D2

| Scenarie D2 udbydes driften af kernenettet i seks opdelte pakker herunder S-togs-pakken samt Midt- og
Vestjylland, alle pa bruttokontrakter. Operatgrerne agerer under relativt hgj politisk styring og de
kommercielle frihedsgrader forventes ikke markant eendrede i forhold til den nuvaerende situation. Den
primaere bevaegelse fra scenarie 0 til scenarie D2 forventes dermed at indebzere effekten af udbud ved
pakketering af nye og efterspgrgselstilpassede togsystemer, hvilket herigennem gger potentialet for
innovation og omkostningsreduktioner.

| forhold til subsidiebehovet forventes scenariet at indebaere visse effekter i bade opadgaende og
nedadgaende retning sammenlignet med basisscenariet: Pakkeopdelingen er foretaget gennem design af
nye togsystemer, der i hgjere grad er tilpasset passagerefterspgrgslen — dette resulterer i et marginalt
hgjere trafikomfang pa ca. 3 pct., hvilket indebaerer visse ggede driftsomkostninger i form af kgrende
personel, energi, infrastrukturomkostninger og vedligehold. Stigningen i trafikomfanget forventes samtidig
at medfgre en stigning i antal passagerer pa ca. 2 pct., der dog modsvares af passagerfaldet forarsaget af en
stgrre andel passagerer, der udsaettes for skift. Opdelingen af pakker forventes ogsa at medfgre visse
kompleksitetsomkostninger i form af et gget antal togseet, hvilket gger subsidieniveauet.

En positiv effekt forventes som fglge af ggede passagerindtaegter gennem en stigning i
omsatningsoptimerende tiltag under de nuveerende rammeforudsaetninger. Da operatgrerne agerer pa
bruttokontrakter, mens et SOV (eventuelt baseret pa DSB) har ansvaret for sektorintegration og overordnet
markedsfgring og kundeservice, vil omsatningsoptimering foretages af det DSB-baserede selskab.
Potentialet herfor vurderes derfor at veere tilsvarende potentialet i scenarie A. Baseret pa internationale
samt nationale erfaringer i forhold til kerende personel forventes private operatgrer at kunne opna hgjere
produktivitet i form af effektive timer, hvilket skgnnes at have en signifikant omkostningsreducerende
effekt sammenlignet med basisscenariet. Europaeiske erfaringer indikerer omvendt, at der kan forekomme
Ignstigninger pa ca. 5 pct. under udbud til private operatgrer, hvilket i sig selv forgger det samlede
subsidiebehov. Tilsammen vurderes omkostningseffekterne fra det kgrende personel dog at vaere positive i
scenarie D2 sammenlignet med basisscenariet.

Vedligeholdelses- og kapitalomkostninger ift. rullende materiel, integratoromkostninger,
stationsomkostninger og omkostninger forbundet med markedsfgring og kundeservice forventes at
reduceres med niveauer tilsvarende scenarie A, da det eventuelt DSB-baserede selskab fortsat er ansvarlige
for funktionerne relateret til disse omkostninger. Det forventes at dette selskabs omkostninger relateret til
integratorfunktionen gges som fglge af gget behov for integration under en opdeling af jernbanenettet.
Der forventes yderligere besparelser i forbindelse med trafikkontrolcenter (herunder primaert
omkostninger til operationel disponering) samt administrationen, da den private operatgr selv er ansvarlig
for disse funktioner. Besparelserne er primaert baseret pa internationale benchmarks for relevante
operatgrer i Europa.

Afholdelse af udbud vurderes endeligt at indebaere visse yderligere omkostninger sammenlignet med et
udbudsfrit scenarie; herunder omkostninger til trafikkgber-funktionen, omkostninger til budforberedelse
for de bydende operatgrer samt omkostninger til den vindende operatgrs/de vindende operatgrers
mobilisering. Disse omkostninger forventes at vaere stgrre end i scenarie B (og D1), da erfaringer indikerer
hgjere omkostninger ved udbud af flere pakker. Endelig vil de private operatgrer forvente en vis
overskudsgrad, hvilke er omkostninger, der ikke tilbagefgres til staten og saledes bgr indregnes som en del
af de samlede udbudsomkostninger. Overordnet forventes den samlede effekt pa subsidiebehovet at veere
en reduktion pa ca. 0,9-1,4 mia. kr. sammenlignet med basisscenariet.
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10.5.6 Scenarie E

| Scenarie E udbydes/tildeles driften af kernenettet i seks opdelte pakker herunder S-togs-pakken samt
Midt- og Vestjylland (samme opdeling som i D2). Operatgrerne agerer under begraenset politisk styring og
de kommercielle frihedsgrader forventes markant hgjere i forhold til den nuvaerende situation. DSB tildeles
LYN-pakken, der anses som kommercielt baeredygtig med et forventet driftsoverskud pa 0,5 — 1,4 mia. kr.,
mens private operatgrer agerer pa den resterende del af jernbanenettet. Den primaere bevagelse fra
scenarie O til scenarie E forventes dermed at indebaere effekten af udbud ved pakketering, nye og
efterspgrgselstilpassede togsystemer, styrkede incitamentsstrukturer og kommerciel optimering samt gget
potentiale for innovation og omkostningsreduktioner.

Som naevnt tildeles den kommercielle del af jernbanen til DSB, hvilket vurderes at udggre linjerne i LYN-
pakken, som det ses af Figur 10-6 . Her ses, at kun linjerne mellem Kgbenhavn og hhv. Aalborg, Aarhus,
Esbjerg og Senderborg under ét vurderes som kommercielt baeredygtige. Resten af linjerne pa det statslige
banenet vurderes ikke som kommercielt baeredygtige i 2030.

| forhold til subsidiebehovet forventes scenariet at indebaere visse effekter i bade opadgaende og
nedadgaende retning sammenlignet med basisscenariet: Pakkeopdelingen er foretaget gennem design af
nye togsystemer, der i hgjere grad er tilpasset passagerefterspgrgslen — dette resulterer i et marginalt
hgjere trafikomfang pa ca. 3 pct., hvilket indebaerer ggede driftsomkostninger i form af kgrende personel,
energi, infrastrukturomkostninger og vedligehold. Stigningen i trafikomfanget forventes samtidig at
medf@re en stigning i antal passagerer pa ca. 2 pct., der dog modsvares af passagerfaldet forarsaget af en
stgrre andel passagerer, som udsaettes for skift. Denne stigning i trafikomfanget forventes som fglge af
scenariedesignet. Under de ggede frihedsgrader antages operatgrerne dog at have mulighed for at
foretage trafikudtynding pa op til 10 pct., der vil reducere trafikomfanget samt passagerefterspgrgslen. Den
overordnede effekt herfra forventes dog at veere subsidiereducerende, da det procentvise fald i
trafikomfang vurderes stgrre end det tilhgrende fald i passagerer.

| scenarie E forventes trafikudtyndingen pa ca. 5-10 pct. af det samlede trafikomfang, mens faldet i
passagerer som fglge heraf vurderes til 1-3 pct. Opdelingen af pakker forventes ogsa at medfgre visse
kompleksitetsomkostninger i form af et gget antal togsaet. Der forventes endvidere ggede
passagerindtaegter som fglge af en stigning i omsaetningsoptimerende tiltag under
rammeforudseetningerne, der indeholder et stgrre antal frihedsgrader. Bade private operatgrer og DSB
forventes at anvende de stgrre frihedsgrader til at udgve et stgrre omfang af omsaetningsoptimering,
hvorfor potentialet herfra er stgrre end hvad er observeret i scenarie A-D. Baseret pa internationale - samt
nationale erfaringer i forhold til kgrende personel, forventes en privat operatgr at kunne opna hgjere
produktivitet i form af effektive timer, hvilket skgnnes at have en signifikant omkostningsreducerende
effekt sammenlignet med basisscenariet. Europeeiske erfaringer indikerer omvendt, at der kan forekomme
Ignstigninger pa ca. 5 pct. under udbud til en privat operatgr, hvilket i sig selv forgger det samlede
subsidiebehov. Tilsammen vurderes omkostningseffekterne fra det kgrende personel dog at veaere positive i
scenarie E sammenlignet med basisscenariet. Det noteres endvidere, at DSB opererer hovedstrakningen,
hvor der ikke forventes effektivitetsforbedringer eller Ignstigninger ift. det k@rende personel — derfor anses
potentialet herfra at veere mindre end i de “rene” udbudsscenarier (B, D1 og D2). Til gengeeld forudseettes
politisk opbakning til enmandsbetjening pa bestemte straekninger at vaere til stede under de friere vilkar i
scenarie E, hvilket ogsa forventes at reducere scenariets overordnede subsidiebehov.
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Vedligeholdelses- og kapitalomkostninger ift. rullende materiel samt stationsomkostninger forventes
reduceret med niveauer tilsvarende scenarie A, da DSB fortsat er ansvarlige for funktionerne relateret til
disse omkostninger.

Der forventes yderligere besparelser i forbindelse med markedsfgring og kundeservice, sektorintegration
og administration, da den private operatgr selv er ansvarlig for disse funktioner. Besparelserne er primaert
baseret pa internationale benchmarks for relevante operatgrer i Europa. | forhold til markedsfgring og
kundeservice er de inkluderede benchmarks anvendt konservativt for at tage hgjde for, at operatgrerne
agerer pa nettokontrakter og forventes at have et relativt stort fokus pa markedsfgring. De ggede
frihedsgrader muligggr ogsa, at operatgrerne foretager driftsplanlaegning indeholdende et stgrre antal tog,
der k@res som overbelagte. Denne frihedsgrad vil forbedre driftsgkonomien for operatgrerne (og forarsage
et lavere subsidiebehov), men vil samtidig udggre en negativ passagerkonsekvens. Under hensyntagen til
disse konsekvenser kan det vaere fordelagtigt at saette begraensninger i forhold til denne andel fra
trafikkgbers side.

Afholdelse af udbud vurderes endeligt at indebaere visse yderligere omkostninger sammenlignet med et
udbudsfrit scenarie; herunder omkostninger til trafikkgber-funktionen, omkostninger til budforberedelse
for de bydende operatgrer samt omkostninger til de vindende operatgrers mobilisering. Omkostningerne til
den nye udbudsstyrelse forventes at veere mindre end i scenarie D2, da DSB selv opererer
hovedstrakningen, der saledes ikke vil blive udbudt (erfaringer indikerer hgjere omkostninger ved udbud af
flere pakker). Omvendt forventes der hgjere omkostninger til operatgrers budforberedelse og mobilisering
sammenlignet med D2, da internationale erfaringer indikerer at disse opgaver vil kreeve flere ressourcer
ved udbud af nettokontrakter. Endelig vil de private operatgrer forvente en vis overskudsgrad, hvilke er
omkostninger, der ikke tilbagefgres til staten og saledes bgr indregnes som en del af de samlede
udbudsomkostninger. Overordnet forventes den samlede effekt pa subsidiebehovet at vaere en reduktion
pa ca. 1,4-2,3 mia. kr. sammenlignet med basisscenariet.

10.5.7 Scenarie F

| Scenarie F udfgres trafikken pa det kommercielle net som fri trafik eller auktioneres til hgjstbydende pa en
koncessionskontrakt. Som naevnt i kapitel 5.3.3 kan de kommercielle straekninger overvejes opdelt i mindre
pakker med henblik pa auktionering af enkelte slots. Driften af kernenettet opdeles seks pakker, herunder
S-togs-pakken samt Midt- og Vestjylland alle pa nettokontrakter. P4 den kommercielle LYN-pakke er der
mulighed for fri trafik udover den definerede minimumstrafik, og der gives derved muligheden for at
tilpasse trafikken pa trods af passagerkonsekvenserne. For de ikke-kommercielt baeredygtige pakker tilfgjes
krav om en absolut minimumsbetjening samt et subsidie per passagerkilometer, dog ikke for S-tog. Den
primaere bevaegelse fra scenarie 0 til scenarie F forventes dermed at indebaere effekten af anvendelse af
markedsbaserede Igsninger i videst muligt omfang og fa regulerende begraensninger. Dette forventes at
opna styrkede incitamentsstrukturer, kommerciel optimering og @¢get potentiale for innovation og
omkostningsreduktioner.

| forhold til subsidiebehovet forventes scenariet at indebaere visse effekter i bade opadgaende og
nedadgaende retning sammenlignet med basisscenariet: Pakkeopdelingen er foretaget gennem design af
nye togsystemer, der i hgjere grad er tilpasset passagerefterspgrgslen hvilket, alt andet lige, resulterer i et
marginalt hgjere trafikomfang pa ca. 3 pct. Det forventes at medfgre en stigning i antal passagerer pa ca. 2
pct.
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Under de markant ggede frihedsgrader forventes operatgrerne at foretage en betydelig
trafikomfangsreduktion pa ca. 10-15 pct. pa trafiksvage tidspunkter (der er her antaget en begransning pa
20 pct.), hvilket samtidig forventes at reducere passagerefterspgrgslen med anslaet 3-5 pct. Den
overordnede effekt herfra forventes saledes at vaere subsidiereducerende, da det procentvise fald i
trafikomfang vurderes en del stgrre end det tilhgrende fald i passagerer. Opdelingen af pakker forventes
ogsa at medfgre visse kompleksitetsomkostninger i form af et gget antal togseet.

Der forventes endvidere ggede passagerindteegter som fglge af en markant stigning i
omsatningsoptimerende tiltag under rammeforudsaetninger, der indeholder et markant stgrre antal
frinedsgrader. Endvidere gives operatgrer pa de ikke-kommercielle straekninger et incitament til at foretage
yderligere omsaetningsoptimeringstiltag gennem subsidiet per passagerkilometer. Potentialet pa
omsaetningsoptimering vurderes derfor som anseeligt i scenarie F. Desuden vurderes de markant ggede
frihedsgrader i scenarie F at indebaere muligheder for begraensede stigninger i det gennemsnitlige
takstniveau, som dog afhaenger af forudsaetningerne om passagerernes sammensatning og
prisfelsomhed®. Dette udvider bade mulighederne for tiltag relateret til omsaetningsoptimering samt
muligheder for indteegtspotentialer gennem simple prisstigninger for de kundegrupper der ikke er
prisfelsomme. Derfor baseres det samlede potentiale for scenarie F sig altsa ogsa pa en begranset stigning
i gennemsnitspriserne pa 0-4 pct., hvilket vil have negative passagerkonsekvenser.

Baseret pa internationale - samt nationale erfaringer i forhold til kgrende personel forventes de private
operatgrer at kunne opna hgjere produktivitet i form af effektive timer, hvilket skgnnes at have en
signifikant omkostningsreducerende effekt sammenlignet med basisscenariet. Europeeiske erfaringer
indikerer omvendt, at der kan forekomme lgnstigninger pa ca. 5 pct. under udbud til private operatgrer,
hvilket i sig selv forgger det samlede subsidiebehov. Tilsammen vurderes omkostningseffekterne fra det
kerende personel dog at vaere positive i scenarie F sammenlignet med basisscenariet. Det absolutte
potentiale herfra er dog mindre end i eksempelvis scenarie B, da der i scenarie F forventes en betydelig
trafikreduktion, som i sig selv reducerer behovet for kgrende personel. | scenarie F forventes politisk
opbakning til enmandsbetjening pa bestemte straekninger desuden at veere til stede under de friere vilkar,
hvilket ogsa forventes at reducere scenariets overordnede subsidiebehov. Vedligeholdelses- og
kapitalomkostninger ift. rullende materiel samt stationsomkostninger forventes reduceret med niveauer
tilsvarende scenarie A, safremt Fremtidens Tog anvendes som basis for scenarie F.

Der forventes yderligere besparelser i forbindelse med markedsfgring og kundeservice, sektorintegration
og administration, da den private operatgr selv er ansvarlig for disse funktioner. Besparelserne er primaert
baseret pa internationale benchmarks for relevante operatgrer i Europa. | forhold til markedsfgring og
kundeservice er de inkluderede benchmarks anvendt konservativt for at tage hgjde for, at operatgrerne
agerer pa nettokontrakter (og med tilskud per passagertilskud), hvilket forventes at resultere i et stgrre
fokus pa markedsf@ring i sektoren. De ggede frihedsgrader muligggr ogsa, at operatgrerne foretager
driftsplanleegning indeholdende en stgrre andel tog, der kgres som overbelagte. Denne frihedsgrad vil
forbedre driftspkonomien for operatgrerne (og forarsage et lavere subsidiebehov), men vil samtidig udggre
en negativ passagerkonsekvens. Under hensyntagen til disse konsekvenser anbefales det, at der sattes
begraensninger i forhold til denne andel fra trafikkgbers side.

Afholdelse af udbud vurderes endeligt at indebaere visse yderligere omkostninger sammenlignet med et
udbudsfrit scenarie; herunder omkostninger til trafikkgber-funktionen, omkostninger til budforberedelse

102 pet antages i analysen af scenarie F, at operatgrerne maksimalt ma gge det gennemsnitlige takstniveau med 10
pct.
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for de bydende operatgrer samt omkostninger til de vindende operatgrers mobilisering. Disse
omkostninger forventes stgrst i scenarie F sammenlignet med de andre analyserede scenarier. Endelig vil
de private operatgrer forvente en vis overskudsgrad, hvilke er omkostninger, der ikke tilbagefgres til staten
og saledes bgr indregnes som en del af de samlede udbudsomkostninger — ogsa denne forventes betydelig
stgrre i scenarie F.

Overordnet forventes den samlede effekt pa subsidiebehovet at vaere en reduktion pa ca. 1,6-2,5 mia. kr.
sammenlignet med basisscenariet. Det understreges, at dette estimat er behaeftet med seerlig stor
usikkerhed, der primeert skyldes tilskuddet per passagerkilometer, der fastsaettes af trafikkpber. Saettes
dette hgjt forventes en mindre reduktion i trafikomfanget, en markant stgrre passagerefterspgrgsel, men
samtidig en betydelig omkostningsstigning for staten. Saettes det derimod lavt, resulterer det i et stgrre fald
i trafikomfanget samt passagerefterspgrgslen.

10.6 Analyser af scenariespecifikke effekter

| dette underkapitel gennemgas de scenariespecifikke effekter, og beregningsmetoderne beskrives.

10.6.1 Passagerskift og pakketering

Scenarie 0, A, B, C og D1 indeholder alle identiske togsystemer med uandret trafikomfang. F.eks.
indeholder alle scenarierne togsystemet "Kgbenhavn-Kgge-Aalborg” samt “Kgbenhavn-Roskilde-Esbjerg”.
Disse scenariers design vurderes ikke at indebaere andringer i trafikomfanget eller a&ndringer i andelen af
passagerer, der udsaettes for skift'®, Effekten af passagerskift og pakketering er derfor ikke relevant for
disse scenarier.

Scenarie D2, E og F bygger pa tilpassede togsystemer, der vurderes at understgtte passagerefterspgrgslen
bedre (se kapitel 5 vedrgrende pakkeinddeling). F.eks. udbygges togsystemerne med pakken ”Pendler @st”,
der bestar af to linjer: “Kgbenhavn-Kgge-Odense” og "Kgbenhavn-Roskilde-Odense”, som ikke eksisterer i
de tidligere naevnte scenarier. Endvidere er der ikke laengere et Intercity-togsystem med mange stop
undervejs, der kgrer mellem Kgbenhavn og Aalborg. Designet af disse togsystemer indebaerer en
begraenset stigning i trafikomfanget pa ca. 2,5 pct. (i form af togkilometer). Dette indebaerer ggede
driftsomkostninger for operatgrerne, hvilket udggr en negativ subsidieeffekt som fglge af en @ndring i
serviceforpligtigelsent®,

Stigningen i trafikomfanget forventes dog ogsa at indebaere en stigning i passagerefterspgrgslen pa ca. 1,5-
2 pct. for scenarie D2, E og F, hvilket udggr en positiv subsidieeffekt. Modsvarende hertil forventes de
tilpassede togsystemer dog at indebzere et fald i passagerefterspgrgslen gennem en gget andel passagerer
mellem Sjeelland og Jylland, der udsaettes for skift (pa anslaet 5-10 pct.). Reduktionen herfra forventes at
vaere ca. 1,5-2 pct., hvorfor de to passagereffekter estimeres at udligne hinanden®, Den samlede effekt fra

103 Det bgr dog naevnes, at den aendrede pakkeopdeling relativt til situationen i dag (udvidelse af Midt- og Vestjylland-
pakken) forarsager et skift for passagerer, der rejser fra f.eks. Struer til Kebenhavn. Da Midt- og Vestjylland-pakken er
ens pa tveers af alle scenarierne, er denne effekt ogsa ens pa tvaers af scenarierne og beskrives derfor ikke yderligere.
104 Denne effekt beskriver selve pakketeringens effekt og tager saledes ikke hgjde for andre potentielle effekter
vedrgrende trafikomfanget.

105 Kilde: Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen.
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passagerskift og pakketering udggres dermed af en sendring i driftsomkostningerne forbundet med en
@ndring i trafikomfanget pé ca. 2,5 pct.1%.

Det noteres, at der i ovenstaende beregninger ikke tages hgjde for at tabet ved skifte i forskellig
udstraekning modsvares ved kortere kgretider for nye tog og ny infrastruktur.

10.6.2 Omsatningsoptimering

Omsaetningsoptimering (eller "yield management”) som vaerkt@gj omfatter en prisstrategi baseret pa
variabel prissaetning, der indebzerer gget forstaelse af -, forventning til - og pavirkning af
passageradfaerden. Med andre ord indebaerer strategien et gget fokus pa at saelge billetter til den rigtige
passager, pa det rigtige tidspunkt og for den rette pris. Strategien udnytter saledes passagerernes
varierende betalingsvillighed, der generelt varierer pa tvaers af passagersegmenter, rejsetidspunkter,
togsystemer, bookingtidspunkt m.v.

Afhaengig af scenarierne antages der i analysen forskellige niveauer for anvendelsen af
omsatningsoptimering/prisdifferentiering.

| scenarier med teet styring af sektoren (scenarie A, B og D) vil prisdifferentiering kun kunne forega under
det geeldende takststigningsloft. Det betyder, at gennemsnitsprisen — og udviklingen heri — beregnes ud fra
”standardbilletterne”, hvilket svarer til de billetter, der kan anvendes pa tvaers af bus, tog og metro.
Specifikke, billige operatgrprodukter, som f.eks. DSB’s Orangebilletter, indgar ikke i beregningen af
gennemsnitsprisen. Derfor er der i disse scenarier mindre rum for at seette andre takster op, end hvis der
blev taget udgangspunkt i en priskurv inkl. de billige Orangebilletter.

| scenarierne med friere rammer (scenarie C, E og F) antages beregningen af gennemsnitsprisen — og
stigningen heri — at omfatte samtlige billetkategorier, altsa inklusiv seerligt billige billetter som fx Orange.
Det giver rum for stgrre grad af prisdifferentiering, men stadig under overholdelse af en samlet
gennemsnitlig takststigning. | disse scenarier er der endvidere antaget, at der gaelder tilsvarende friere
rammer for takster internt i trafikselskaberne, og saledes ogsa for f.eks. pendlertrafikken pa Sjeelland.

Omsaetningsoptimering er i begraenset grad allerede anvendst i togtrafikken, hvor der bl.a. ses fglgende
eksempler:

- Prisfastsaettelse ift. passagerefterspgrgsel pa bestemte tidspunkter: Der ses for visse
kundesegmenter forskel pa en rejses pris afhaengigt af hvornar pa ugen rejsen foretages.
Rejsekortet inkluderer yderligere prisvariation ud fra forskellige tidsrum pa dagen. Billigere Orange-
billetter er i visse tilfaelde til radighed uden for myldretiden.

- Prisfastseettelse ift. serviceniveau: Der anvendes prisvariation ift. standardbilletter kontra 1. klasses-
billetter.

- Prisfastseettelse ift. bookingtidspunkt: Orange-billetter er ofte kun til radighed ved booking af rejse
pa forhand.

Pa trods af ovenstaende eksempler, er omsatningsoptimering dog kun anvendt i begraenset omfang i
Danmark. Der indikeres derfor et betydeligt potentiale for gget anvendelse med fokus pa bade prissaetning,
styring, overbooking og andre muligheder.

106 Baseret pa benchmark-beregninger af forskellige Igsninger i samarbejde med DSB
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@get anvendelse af omsaetningsoptimering kan generelt bidrage til opnaelse af adskillige mal. For det fgrste
vil forstaelsen og evnen til at forudsige passagerefterspgrgslen pa forskellige linjer, for forskellige
segmenter og pa forskellige tidspunkter forbedres. Dette indebaerer bedre udnyttelse af pladsudbuddet og
hgjere kapacitetsudnyttelse. For det andet indebaerer omsatningsoptimering i sagens natur prisoptimering
og efterspgrgselsstyring, hvor visse passagersegmenter har hgjere betalingsvillighed end andre, hvilket
udnyttes i en variabel prisseetningsstrategi. Via efterspgrgselsstyring har omsaetningsoptimering ogsa
potentiale til at reducere overbelagning pa straekninger og i tidsrum med meget hgj efterspgrgsel. For det
tredje kan vaerktgjet anvendes til at styre passagerernes forventninger ift. forskellige serviceniveauer.
Kundesegmenter har forventeligt forskellige forventninger og krav til serviceniveau ifm. togtransport —
omsatningsoptimering muligggr udnyttelse af disse forventninger gennem tilbud og variabel prissaetning af
forskellige ydelser rettet mod forskellige passagersegmenter. Sidstnaevnte punkt forventes ogsa at have
potentiale til at forbedre passagertilfredsheden.

Internationalt set observeres en raekke erfaringer med omsaetningsoptimering i jernbanesektoren, der
generelt viser et potentiale for indtaegtssiden. Smith et al. (1992) estimerer, at togoperatgrer gennem gget
omsatningsoptimering generelt oplever arlige passagerstigningseffekter pa 2-8 pct., afhangigt af
sektorens udgangspunkt, med stigende effekt over arene. Quan & Shuai (2014) estimerer at SNCF’s
markante anvendelse af omsaetningsoptimering har resulteret i en gget omsaetning pa ca. 2 pct. per ar
samt en reduktion i omkostninger pa ca. 3 pct. grundet forbedret kapacitetsudnyttelse. SJ indikerer
endvidere at have opnaet en omsatningsstigning pa op til 20 pct. pa fjern- og regionaltrafik grundet gget
omsatningsoptimering’”’. Endelig observeres operatgrer i Storbritannien at have haft positive erfaringer
med seerligt efterspgrgselsbestemt prissaetning samt prissaetning efter bookingtidspunkt.

Internationale erfaringer viser dog ogsa risici ved gget omsaetningsoptimering, der primaert vedrgrer fald i
passagerefterspgrgslen, skadet omdgmme, medarbejdermodstand samt generelle trafikproblemer.
Eksempler pa risici inkluderer Deutsche Bahn, der i 2002 introducerede et nyt billetsystem (PEP), der
medfgrte et initialt markant fald i indtaegterne samt skadet omdgmme grundet en raekke
implementeringsfejl. Dette medfgrte, at DB reviderede systemet i 2003, der siden hen har vist positive
effekter. SNCF’s anvendelse har tidligere ogsa medfgrt problemstillinger ift. reservationer, forkerte
togforbindelser og upraecis trafikinformation.

De internationale erfaringer indikerer saledes et markant potentiale, men ogsa visse risici, hvis ikke
veerktgjet anvendes rigtigt. Det bgr generelt sikres, at omsatningsoptimerings-vaerktgjet tilstraekkeligt
tilpasses jernbanesektoren og dens fleksibilitetskarakteristika. Desuden anbefales det, at tiltag vedrgrende
omsaetningsoptimering generelt fokuseres mod opnaelse af gget kapacitetsudnyttelse ved at give
prisfelsomme passagerer et incitament til i hgjere grad at anvende tog med lav belaegningsgrad (via
prisreduktioner i disse timer).

Potentialet for gget omsaetningsoptimering pa understgttes af nggletallet ”PASK”'%, der kombinerer
malene yield (billetindteegt per passagerkilometer) og belaegningsgrad (passagerkilometer per
pladskilometer). | Figur 10-15 ses et overblik over forskellige Europaeiske selskaber og deres gennemsnitlige
billetindtaegter per passagerkilometer og belaegningsgrad. Det ses, at DSB F&R ligger pa en relativ lav
"PASK-kurve”, hvorfor der estimeres et potentiale ved sammenligning med selskaberne SJ, DB, Renfe og

107 Kilde: DSB erfaringsudveksling med SJ.
108 pASK star for ”Passenger revenue per Available Seat Kilometers”.
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SNCF (TGV). Alle sidstnaevnte selskaber har friere kommercielle rammer end DSB i dag, hvorfor potentialet
vurderes at vaere hgjst i scenarie C, E og F.

109

Figur 10-15. PASK for europziske selskaber
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Baseret pa internationale erfaringer, DSB estimater og egne beregninger vurderes potentialet for gget
omsaetningsoptimering at vaere ca. 200-300 mio. kr. i arlige passagerindteegter inden for eksisterende
rammer og styring af sektoren nar den er fuldt indarbejdet. Potentialets stgrrelse vurderes at afhaenge af
hvilken operatgr, der er ansvarlig for anvendelsen af veerktgjet, hvor private operatgrer forventes at have
det hgjeste potentiale grundet tidligere erfaringer hermed m.v. Der vurderes et potentiale pa ca. 200 mio.
kr. for scenarie A, D1 og D2, mens potentialet vurderes til ca. 300 mio. kr. for private operatgrer i scenarie
B. Potentialet i D1 og D2 anses som tilsvarende potentialet i A, da de private operatgrer agerer pa
bruttokontrakter og DSB forestar den ggede anvendelse af omsatningsoptimering. Dette potentiale
forventes at kunne realiseres pa landsdelstrafikken samt ved anvendelse af billige produkter i
regionaltrafikken.

Endvidere forventes potentialet for omsaetningsoptimering at veere stgrre under friere kommercielle
rammer i scenarie C, E og F. Her estimeres et potentiale pa hhv. ca. 400, 450 og 450 mio. kr. arligt i ggede
passagerindtaegter nar den er fuldt indarbejdet. Dette potentiale forudsaetter, at togoperatgren har
kompetence til at justere ogsa i prisrelationerne for de regionale rejser, herunder bl.a. sdledes at der sker
prisudligning mellem pendlere og gvrige rejsende. Potentialet vurderes at vaere hgjst for private
operatgrer, hvorfor der estimeres hgjst potentiale i E og F. | scenarie F forventes incitamentsstrukturerne
gennem et passagerkilometer-variabelt subsidie endvidere at maksimere operatgrernes anvendelse af
omszetningsoptimering og potentialet herfra. De estimerede potentialer tager hgjde for trafikudtynding i
scenarie E og F, hvilket alt andet lige vil have en potentialereducerende effekt (der vil ikke kunne foretages
omszaetningsoptimering pa afgange, der ikke laengere foretages). Trafikudtyndingen medvirker derfor til, at

19 Kilde: DSB.
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potentialet i scenarie F ikke er hgjere end scenarie E, selvom effekten ved omsaetningsoptimering, isoleret
set, er hgjere i F end E.

Figur 10-16 viser de ovenfor naevnte estimerede effekter i scenarierne.

Figur 10-16: Estimerede effekter af omsaetningsoptimering i scenarierne?®
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10.6.3 Kgrende personel

Det kgrende personel betegner to primaere personalegrupper; lokomotivfgrere og togfgrere.
Omkostningerne til disse star for en betydelig del af de samlede omkostninger i hvert scenarie. Der
vurderes endvidere at veere visse aspekter, der forventes at skabe forskelle pa omkostninger til det kgrende
personel pa tveers af de forskellige scenarier. Disse inkluderer:

- Effektive timer: Kun en vis andel af det kgrende personels samlede timer anvendes pa at kgre tog.
Friggres noget af tiden, der ikke anvendes direkte pa at kgre tog, vil der vaere behov for et feerre
antal lokomotivfgrere og togfgrere til at drive det samlede danske jernbanenet.

- Lgnniveau: Lgnniveauet for lokomotivfgrere og togfgrere pavirker de samlede omkostninger til
denne personalegruppe.

- Enmandsbetjening: Potentialet ved enmandsbetjening bestar i at reducere antallet af togfgrere i
togkarslen pa fijern- og regionalnettet, hvilket direkte pavirker omkostningerne til det kgrende
personel. | dag er langt stgrstedelen af fjern- og regionaltrafikken ikke enmandsbetjent.

- Fgrerlgse S-tog: Muligheden for fgrerlgse S-tog pavirker personalekravet for lokomotivfgrere til S-
tog og saledes direkte omkostningerne forbundet med det kgrende personel. Fgrerlgse S-tog pa
nuvaerende S-togslinjer i Kgbenhavn vil forbedre driftsgkonomien for S-tog markant, men
forudseetter forudgdende investeringer. Det antages i analysen, at omkostningerne forbundet med
basisscenariet (scenarie 0) indeholder potentialet for fgrerlgse S-tog, der saledes er indberegnet for
alle scenarier. Derfor bergres potentialet for fgrerlgse S-tog ikke yderligere i dette afsnit.

110 Kilder: DSB, Oliver Wyman, Qian & Shuai (2014), teamanalyse, ekspertinterviews.
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Effektive timer

| det fglgende analyseres det kgrende personels effektive timer og hvordan disse forventes at variere pa
tveers af scenarierne. Der tages udgangspunkt i lokomotivfgrerne, som udggr den stgrste
omkostningsgruppe, mens de fremlagte effektiviseringer ogsa vurderes galdende for togfgrerne. Det bgr
endvidere noteres, at beregningerne relaterer sig til fjern- og regionalnettet eksklusiv Midt- og Vestjylland-
pakken. For denne pakke antages samme andel effektive timer som Arriva opererer med i dag pa tvaers af
alle scenarier. For S-togspakken vurderes der ikke at vaere potentiale for hgjere andel effektive timer end
andelen DSB fremlaegger for 2030.

| DSB i dag anvendes 475 ud af 1924 timer (et arsvaerk) for en lokomotivfgrer pa fjern- og regionalnettet pa
direkte togfremfgrsel!!, Dette svarer til 25 pct. “effektive timer” ud af den samlede tid til radighed
(medtages vendetid, let vedligehold og tid til driftskobling i betragtningen opnas 40 pct.). For DSB’s S-togs
lokomotivfgrer er andelen af tid brugt pa direkte togfremfagrsel 37 pct.

DSB har fremlagt initiativer frem mod 2030, der vurderes at indebaere en signifikant effektivitetsforbedring
for det kgrende personel. Totalt vurderes disse initiativer at forbedre effektiviteten for lokomotivfgrere pa
fjern- og regionalnettet i en grad, der svarer til en stigning fra 25 pct. til 31-32 pct. effektive timer safremt
alle effektiviseringerne finder sted for lokomotivfgrere i fijern- og regionaltrafikken. Det vurderes dog, at en
del af effektiviseringerne ogsa vedrgrer S-togs-lokomotivfgrerne, hvorfor der regnes med en stigning fra 25
pct. til ca. 29-30 pct. for lokomotivfgrere i fijern- og regionaltrafikken. Denne markante
effektivitetsforbedring er indregnet i basisscenariet (scenarie 0), hvorfor der ikke yderligere fremgar et
potentiale herfra i Figur 10-12 for scenarie A og C. Generelt vurderes tiltagene til opnaelse af
effektivitetsforbedringen dog som gennemarbejdede og konkrete.

Flere observationer indikerer, at der i udbudsscenarier er et yderligere potentiale for
effektivitetsforbedringer ift. det kgrende personel pa fjern- og regionalnettet:

- Arriva: Arriva opererer i dag med 38 pct. effektive timer for lokomotivfgrere!'.

- Internationale benchmarks: Internationale benchmarks (for 2015 eller tidligere) indikerer, at
niveauet pa 38 pct. og hgjere er opnaet for flere operatgrer i Europa. Frem mod 2030 forventes
disse effektivitetsniveauer at stige yderligere.

- Ekspertinterviews: Eksperter med indblik i den danske jernbanesektor vurderer
effektivitetsstigninger pa op til 30-40 pct. effektive timer som opnaeligt frem mod 2020. Dette tal
forventes hgjere med henblik pa den laengere tidshorisont frem mod 2030.

- Operatgrinterviews: Diverse operatgrer er interviewet i analysens henseende og har alle indikeret,
at de anser et effektivitetsniveau for lokomotivfgrere pa fjern- og regionalnettet pa 38 pct. som
opnaeligt.

- Internationale rapporter’3: Internationale rapporter indikerer, at private operatgrer typisk har
mere erfaring med innovativ og efficient planleegning og afsendelse af kgrende personel,
sammenlignet med statslige operatgrer. Desuden argumenteres, at medarbejdertilfredsheden
typisk er en prioritet for nye, private operatgrer, hvilket monitoreres regelmaessigt. Dette
reflekteres i lavere sygdoms- og fravaersrater og pavirker saledes forventningen til hgjere
produktivitet for private operatgrer.

111 Kilde: DSB.
112 Kilde: Arriva.
113 Kilde: European Passenger Transport Operators (EPTO).
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Ovenstaende observationer bidrager til, at der forventes en effektivitetsgrad pa 38 pct. effektive timer for
lokomotivfgrere pa fjern- og regionalnettet for private operatgrer i udbudsscenarier. Dette effektivitetsmal
anses som et ambitigst, men realiserbart mal — forudsat velfungerende og skarp konkurrence frem mod
2030. Der eksisterer dog en vis usikkerhed ift. hvorvidt denne effektivitet er opnaelig under specifikke
danske forhold. Blandt andet er der fastsat krav omkring anvendelsen af lokofgrer i weekenden og i
sommerperioden, der besveaerligggr effektivisering. Som naevnt ovenfor antages samme
produktivitetsstigning i udbudsscenarier at geelde for togfgrere.

Den forventede stigning i andelen af effektive timer for det k@rende personel i udbudsscenarierne
indregnes i Figur 10-12 som en effektiviserings-effekt. Generelt vurderes potentialet i scenarie E mindre
end i eksempelvis B, da DSB fortsat kgrer LYN-pakken, hvor der ikke indregnes en effektivitetsgrad pa 38
pct. Endvidere er der forskel pa trafikomfanget i scenarierne, hvilket ogsa pavirker potentialet fra effektive
timer (da trafikomfanget i sig selv direkte pavirker behovet for kgrende personel).

Lonniveau

Lgnniveauet for det k@rende personel pavirker omkostningerne forbundet hermed. | scenarier og i pakker,
der opereres af DSB, forudszettes ikke en Ignaendring (i faste priser) sammenlignet med i dag, hvor
Ipnniveauet for det kgrende personale ligger vaesentligt over niveauet for sammenlignelige faggrupper.
Flere observationer indikerer, at der i udbudsscenarier kan forventes en a&ndring i Ignniveauet:

- Arriva: Arriva indikeres i dag at operere med et Ignniveau for kgrende personel, der er ca. 5 pct.
over DSB’s Ignniveau.

- Ekspertinterviews: Eksperter med indblik i den danske jernbanesektor vurderer, at udbud
forventeligt vil indebaere begraensede Ignstigninger for det kgrende personel svarende omtrent til
forskellen, der observeres mellem DSB og Arriva i dag

- Internationale rapporter’’: Internationale rapporter indikerer, at markedsabning i
jernbanesektoren tidligere har medfgrt varierende effekter relateret til Ipnniveauet for det kgrende
personale. | Holland har udbud af togkgrsel generelt medfgrt faldende Ignniveauer, i Tyskland
uaendrede niveauer, mens der i Sverige og Storbritannien er observeret Ignstigninger. Tendensen
pa tveers af observationerne peger pa en begraenset lgnstigning som fglge af udbudt togkersel, og
generelt noteres udbud at medfgre uaendrede eller begraansede positive effekter pa
medarbejderes arbejdsforhold. En potentiel hgjere aflgnning indikeres at vaere en konsekvens af en
mindre stigning i medarbejderes usikkerhed forbundet med fortsat ansaettelse.

Ovenstaende observationer medfgrer, at der forventes en mindre Ignstigning (ca. 5 pct.) for det kgrende
personale i udbudsscenarier ssmmenlignet med DSB’s Ignniveau. Denne effekt bidrager til forventede
hgjere lpnniveauer forbundet med det kgrende personel i udbudsscenarier og medtages som negative
effektiviseringseffekter under Figur 10-12. Igen forventes en mindre absolut effekt heraf i scenarie E, da
DSB fortsat driver LYN-pakken, hvor der ikke forudsaettes Ignstigninger. Endvidere er der forskelle mellem
scenariernes potentiale som fglge af forskelle i trafikomfanget, hvilket ogsa vil pavirke behovet for det
k@grende personel og deres tilhgrende absolutte aflgnning. Endelig indregnes omkostninger til
tjenestemaend i analysen. DSB har i flere ar ikke ansat tjenestemaend, hvorfor andelen af tjenestemaend i
forhold til samlet personale i 2030 forventes lavere end dagens situation som fglge af pensionering. Dette
forventes at indebaere personaleomkostningsbesparelser, der er medtaget i analysen.

114 Kilde: European Passenger Transport Operators (EPTO).
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Enmandsbetjening

Potentialet ved enmandsbetjening bestar i at reducere antallet af togfgrere i togkarslen pa fjern- og
regionalnettet, hvilket direkte pavirker omkostningerne til det kgrende personel pr. afgang. | dag er langt
stgrstedelen af fjern- og regionaltrafikken ikke enmandsbetjent. Tidligere erfaringer har vist en del
udfordringer med hensyn til implementérbarhed (f.eks. pa Kystbanen). Enmandsbetjening vurderes
realistisk kun at kunne implementeres pa mindre belagte straekninger og straekninger uden tunneller (og er
dermed f.eks. ikke en mulighed under Storebaelt)!®®. Dette medfgrer, at potentialet estimeres konservativt
til ca. 100 mio. kr. arligt i 2030 (2015-priser) i form af reducerede personaleomkostninger. Endvidere
vurderes en vis politisk opbakning at veere en ngdvendighed i forhold til implementering af tiltaget, hvorfor
potentialet kun medtages i scenarie C, E og F.

10.6.4 Administrationsomkostninger

Ombkostningerne til administrativt overhead forventes at variere pa tveers af scenarier ift. hvilke aktgrer, der
agerer pa jernbanen. Omkostningskategorien deekker omkostninger forbundet med HR, jura, regnskab,
kommunikation og branding m.v. DSB har fremlagt konkrete initiativer til reduktion af egne
administrationsomkostninger, hvilket bidrager med signifikante forventede besparelser i 2030 i scenarie A
og C (i scenarie E indregnes for DSB besparelser, der svarer til besparelserne i scenarie C veegtet med
trafikomfangsreduktionen for DSB, da de i scenarie E kun opererer LYN-pakken).

| udbudsscenarierne estimeres nye operatgrers administrationsomkostninger ud fra europeeiske
benchmarks fra selskaber, der opererer jernbanenetvark svarende til en vis grad til det danske"’.
Endvidere anvendes resultater fra internationale rapporter!!®, der indikerer, at fire faktorer generelt
pavirker potentialet for reduktion af togoperatgrers administrationsomkostninger:

- Potentiale for innovation: Sektorens potentiale for innovation indikeres at have en positiv
sammenhang med besparelsespotentialet pa administrationsomkostninger for togoperatgrer.

- Konkurrencemaessigt incitament: Hvis togoperatgrer har konkurrencemaessige incitamenter
forventes en effekt pa stgrrelsen af operatgrernes administrationsomkostninger. Et eksempel
bestar i togoperatgrers konkurrence for driften af togsystemer, hvor operatgrer blandt andet
konkurrerer pa laveste omkostninger forbundet med at opfylde kontrakten pa togdriften. Dette
forventes at have afledte effekter i form af innovation, der kan lede til lzeringseffekter fra den ene
operatgr til den anden.

- Kommerciel frihed: Operatgrers administrationsomkostninger indikeres at vaere sammenhangende
med graden af kommerciel frihed, der gives til operatgrerne. Konkret forventes gget kommerciel
frihed at muliggdre, at operatgrer sgger alternative, innovative og omkostningsbesparende
metoder til gennemfgrslen af administrative opgaver.

- Stordriftsfordele: Togoperatgrer med ansvar for driften af stgrre dele af netveerket kan udnytte
stordriftsfordele i administrationen. Hvis jernbanen omvendt er delt op i mange forskellige pakker
med mange operatgrer risikeres stgrre omkostninger i form af duplikering af roller m.v., der til en
vis grad ville veere undgaet ved at samle netvaerket i én pakke. Det bgr noteres, at der i stgrre

115 Kilde: DSB og Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen.

116 Kilde: DSB og Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen.

117 Benchmarks leveres fra Civity Management Consultants, der inkluderer data fra DSB-lignende selskaber.
118 Kilde: Institute for Fiscal Studies & Harvard University, Cowie (2002, 2010), Shires & Preston (1999).
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organisationer samtidig er st@rre risiko for gget kompleksitet samt flere ledelseslag, der kan drive
de forventede omkostninger i den anden retning.

Metoden til estimering af nye operatgrers administrationsomkostninger kombinerer evaluering af de fire
ovenstaende faktorer med internationale benchmarks. Generelt er to benchmarks til radighed: et
gennemsnitligt mal, der viser den gennemsnitlige omkostning til administration pa tveers af de inkluderede
operatgrer (pr. togkilometer) samt et bedste praksis mal, der viser den laveste omkostning til
administration pa tveers af de inkluderede operatgrer (pr. togkilometer). | udbudsscenarierne estimeres nye
operatgrers administrationsomkostninger ud fra disse to mal, hvor omkostningerne forventes lavere (og
narmere bedste praksis-niveauet), jo flere af de fire tidligere naevnte faktorer det respektive scenarie
opfylder. Metoden illustreres i Figur 10-17, hvor det endvidere vises hvilke af de fire faktorer, der vurderes
at veere opfyldt i de forskellige udbudsscenarier.

Figur 10-17. Metode til estimation af administrationsomkostninger i udbudsscenarier
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De kvantificerede effekter for scenarie A og C savel som udbudsscenarierne i form af besparelser fra
scenarie 0 er medtaget i Figur 10-12 som en effektiviseringseffekt. Besparelserne indikeres for alle
scenarierne som betydelige, men stgrst for udbudsscenarierne.

10.6.5 Trafikal tilpasning

Trafikomfanget i et scenarie er direkte afhaengigt af operatgrens muligheder for at foretage
trafikudtynding/trafikal tilpasning, hvilket betyder frekvensreduktioner i ydertimer, hvor efterspgrgslen er
lav og nettoomkostningerne stgrst. Konkret vil dette betyde, at der overordnet kgrer faerre tog pa det
danske jernbanenet via en reduktion i frekvensen pa visse, svagt benyttede tidspunkter pa driftsdggnet.
Veerktgjet forventes saledes at indebaere, at driftsomkostningerne reduceres, mens der samtidig forventes
et begreenset fald i passagerefterspgrgslen. Ideen er, at faldet i driftsomkostninger absolut set er stgrre end
det medfgrende fald i passagerindtaegterne, da udtynding foretages i timer med lav passagerefterspgrgsel.
Trafikal tilpasning udggr en frihedsgrad, der kun forventes til radighed i de kommercielt friere scenarier (C,
E og F). Denne effekt udggr en negativ passagerkonsekvens og vurderes primaert at ramme passagererne,

211



der oftest faerdes i ydertimerne (se yderligere beskrivelse heraf i kapitlet vedrgrende
passagerkonsekvenser).

Mange afgange kgres i dag med et begraenset antal passagerer (typisk ydertimerne) lige som antallet af
togkilometer per indbygger er relativt hgjt i Danmark, jf. Figur 10-18.

Figur 10-18. Trafikintensitet i international kontekst
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Potentialet for trafikal tilpasning vurderes som scenariespecifikt for de relevante scenarier. | scenarie C har
DSB frihedsgrader til at foretage trafikudtynding, men laegger op til ikke at benytte sig af dette vaerktgj med
henblik pa at undga serviceforringelser.

| scenarie E forventes der en trafikal tilpasning i den kommercielle trafik svarende til ca. 10-15 pct. feerre
togkilometer, der estimeres at medfgre et fald i antallet af passagerkilometer pa 2-4 pct. Der antages ikke
at foretages udtynding i Midt- og Vestjylland eller for S-togspakken, hvorfor den totale procentvise
reduktion i togkilometer ift. hele det danske jernbanenetvaerk svarer til 5-10 pct., mens reduktionen i
passagerkilometer ift. hele netvaerket forventes at svare til 1-3 pct.!¥. Den subsidiereducerende effekt fra
en reduktion i trafikomfanget indikeres at veere ca. tre gange stgrre end det medfglgende fald i
passagerindtaegter som fglge af udtyndingen.

| scenarie F forventes en stgrre grad af trafikudtynding som fglge af ggede kommercielle frihedsgrader i den
tilskudskraevende trafik. Da der indfgres et subsidie per passagerkilometer pa de ikke-kommercielle
streekninger, er den endelige trafikreduktion meget afhaengig af dette, da trafikreduktionen generelt
forventes stgrre for lavere subsidieniveauer. Desuden kan der indfgres visse begraensninger i forhold til
hvor stor trafikreduktion, der ma foretages. Usikkerhederne vedrgrende iszer subsidieniveauet per
passagerkilometer samt begraensninger ift. mulig trafikudtynding muligggr stor variation i “realistiske”
trafikudtyndinger i scenarie F. Analysen indregner for scenarie F en forventet trafikreduktion pa mellem 20-
30 pct. pa de ikke-kommercielle dele af kernenettet pa baggrund af modellering af scenariet under
vurderet realistiske antagelser om passagerstremme, omkostningsniveauer samt subsidieniveauer per
passagerkilometer'?°, P4 LYN-straekningen forventes ikke stgrre trafikudtynding end i scenarie E. Da der
ikke antages trafikudtyndingspotentiale for Midt- og Vestjylland eller S-tog forventes den samlede
scenarieudtynding for scenarie F at vaere 10-15 pct., altsa ca. en halv gang mere end i scenarie E. Dette

119 Kilde: DSB, Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, TRAP-data 2015, egne beregninger.
120 Kjlde: TRAP-data 2015, Transportministeriet og egne beregninger.
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indebaerer frekvensreduktioner i ydertimerne pa de mindst belagte straekninger (som i scenarie E), men
ogsa yderligere udtynding pa visse linjer. Det vil eksempelvis sige, at hvor der i scenarie E primaert foretages
udtynding af visse linjer mellem klokken 05-06 eller 00-01, vil disse linjer (og/eller andre) evt. ogsa opleve
frekvensreduktioner pa andre tidspunkter af dggnet/ugen med lav efterspgrgsel.

10.6.6 Udbuds- og opstartsomkostninger

Der er visse omkostninger forbundet med at foretage udbud i jernbanesektoren, hvilke generelt kan
dekomponeres i tre kategorier: 1) Operatgrers budforberedelsesomkostninger, 2) trafikkgbers
omkostninger ved udbud og 3) opstarts-/mobiliseringsomkostninger. De tre omkostningstyper behandles
nedenfor og er illustreret i Figur 10-19.

Fzelles for de tre kategorier er, at de centrale omkostningsdrivere bestar af antallet af udbud og
kompleksiteten af det enkelte udbud. Grundet forskellen i grundideerne i de forskellige scenarier varierer
omkostningerne pa tvaers af scenarierne, hvilket er illustreret i Figur 10-19.

Figur 10-19. Omkostningsdrivere i udbudsprocessen
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Forberedelsen af et bud er en ressourcekravende proces, der kraever et dybdegdende kendskab til den
danske togtrafik. Overordnet eksisterer der tre faser i udbudsprocessen. For det fgrste kraeves specifikke
kompetencer for at forsta den danske jernbanesektor. Disse kan enten veere at finde in-house eller hentes
som ekstern konsulentbistand. For det andet kraever det ressourcer at forsta og analysere
udbudsmaterialet og data. For det tredje skal selve tilbuddet udformes i henhold til udbudsmaterialet.
Yderligere bemaerkes det, at udgifterne til budforberedelse alt andet lige er hgjere ved nettokontrakter end
ved bruttokontrakter, da indtaegtssiden ogsa skal analyseres i en nettokontrakt.

Ombkostningerne forbundet med budforberedelse er estimeret gennem interviews med nationale og
internationale operatgrer samt via resultater i internationale rapporter. Pa baggrund af dette er der regnet
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en omkostninger pr. udbud. pd ca. 20 mio. kr.1?}, som vurderes stgrre desto stgrre pakker, der udbydes.
Ved at inddrage estimater for bade nationale — og internationale operatgrer af forskellig stgrrelsesorden
(malt pa eksisterende trafikomfang), sandsynligggres det, at de faktiske omkostninger i et udbud vil ligge
relativt teet op af de estimerede.

| Figur 10-20 ses dekomponeringen efter udgiftstype. Som naevnt ovenfor er omkostningen stgrst for
scenarierne med flest udbud, hvorfor scenarie D1, D2, E og F har de hgjeste udgifter til budforberedelse.
Om end scenarie A og C ikke er udbudsscenarier, er MVJ stadig i udbud, hvorfor der ogsa er en omkostning
til budforberedelse medtaget i disse scenarier.

Tilbudsgiver vurderer generelt, at omkostninger til budforberedelse er svaere at reducere!??. Dog bemaerkes
det, at mulige vaerktgjer til nedbringelse af omkostninger inkluderer klarhed i udbudsmaterialet,
standardisering samt gget abenhed omkring evaluering. Det er muligt, at tiltag i denne retning kan have
afledte effekter pa antallet af tilbudsgivere.

Trafikkgbers omkostninger

Trafikkgbers omkostninger spander over hele udbudsprocessen, jf. Figur 10-19. Det forudsaettes, at de
generelle udbudsmaessige kompetencer hentes ind hos trafikkgber. Dog kan disse ogsa rekvireres eksternt i
spidsbelastningsperioden omkring et udbud. Dette afhaenger af udbudsstrukturen: sekventielt udbud vil
tiltale, at de udbudsmaessige kompetencer styrkes in-house frem for at hente ekstern bistand, hvorimod
”big-bang” Igsningen vil gge brugen af ekstern bistand!®. Neden for gennemgas trafikkgbers forskellige
omkostninger i forhold til udbudsprocessen.

e Forberedelsesfasen: Som del af forberedelsen til et udbud undersgger trafikkgber de
markedsmaessige forhold pa den relevante jernbanestraekning. Det inkluderer indhentning af data
til brug i udbudsrunden samt straekningsspecifikke forhold. Derudover skal der udarbejdes
udbudsmateriale pa baggrund af ovenstaende. Denne opgave kraever primaert udbudsmaessige
kompetencer og skal sikre et korrekt udformet udbudsmateriale inden for de gaeldende
rammebetingelser. Kompleksiteten i denne opgave vurderes at variere pa tvaers af scenarierne.
Saledes vurderes kompleksiteten i scenarie F stgrre end i scenarie D.

e Udbudsfasen: Trafikkgber afholder udbud, evaluerer tilbuddene fra operatgrer og traeffer en
beslutning.

e Opstartsfasen: Opfglgning pa tilbudsvinder mht. overholdelse af kontraktmaessige forhold

Ombkostningen hos trafikkgber er baseret pa nationale erfaringer og estimater fra DSB samt internationale
erfaringer fra litteraturen®?*. Det implicerer en samlet omkostning pr. udbud p& mellem ca. 30-45 mio. kr.,
hvorfor scenarie D1, D2, E og F vurderes at indebaere de stgrste omkostninger. Det vurderes, at valget om
brutto- eller nettokonkrakt ikke har nogen signifikant indflydelse pa trafikkgbers omkostninger (en
potentiel hgjere omkostning antages at ligge under integratorrollen).

121 yed nettokontraktsudbud for vindende tilbudsgivere — det estimeres at omkostningerne under bruttokontrakt er
mindre. Desuden understreges, at omkostningerne omregnes til et arligt estimat. Kilde: Teamanalyse samt Taylor and
Sloman (2012).

122 Radet for Offentlig-Privat Samarbejde (2014).

123 Forskellen i omkostninger mellem de to lgsninger vurderes minimal og er derfor ikke indregnet.

124 Taylor og Sloman (2012), R&det for Offentlig-Privat Samarbejde (2014). Scenarie A og C kun Taylor og Sloman
(2012).
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Opstartsomkostninger

| forbindelse med opstart af drift observeres en raekke omkostninger for operatgren. For
bruttokontraktscenarierne er de beskrevet nedenfor.

e Personel: | udbudsscenarierne er der en overgang af personale fra DSB til den nye operatgr. Det
medfgrer en raekke transitionsomkostninger, evt. pa grund af arbejdsmarkedskonflikter og
efteruddannelse.

e Ad hoc: Uniformer, skiltning, opstart af hjemmeside, initiale prgvekgrsler mv.

Ved nettokontrakter vurderes der at eksistere en raekke yderligere opstartsomkostninger. Disse skyldes
primaert, at operatgren er ansvarlig for indtaegtssiden. Omkostningerne inkluderer:

e Kundeservice og marketing: Etablering/tilpasning af brand samt udgifter til kundeservice.
e Produktudvikling: Udvikling af billetsystem (herunder omsatningsoptimeringstiltag) og integration
med Rejsekortet samt produktinnovation.

Omkostninger til opstart er vurderet ud fra en reekke danske og internationale erfaringer og er estimeret
ca. 20 mio. kr. pr udbud. De estimerede opstartsomkostninger afhaenger dog af pakkerne, der udbydes.

Figur 10-20. Estimerede arlige omkostninger til udbud og opstart

Mio. kr., 2015-priser 51-60
[] Budforberedelsesomkostninger
[ Trafikkebers omkostninger 42-51 14-16
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25-30
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[ 23 ] [ 23 ]
0 A B C D1

Det bemaerkes, at transitionsomkostningerne ved overgang til et udbudsscenarie kan vaere hgjere end den
generelle estimation ovenfor, hvilket skyldes at der ikke kun udbydes pakker — hele sektoren skal
restruktureres og medarbejderne bliver sat i en uvant situation. Denne engangsomkostning vurderes ikke
at kunne rykke den relative vurdering scenarierne imellem og er ikke medtaget i analysen.

10.6.7 Trafikkontrolcenter (operationel disponering)

Analysen af denne effekt bygger pa datainput fra DSB, Arriva, Civity Management Consultants og KCW samt
Banedanmark interviews vedrgrende opgaverne forbundet med funktionen. Trafikkontrolcenter omfatter
generelt funktioner som trafikstgtte, sikkerhed, driftsledelse og planlaegning. Omkostningerne til disse
vurderes reduceret i alle scenarierne. Det skyldes blandt andet, at det nye signalprogram vil reducere
behovet for opgaverne, der udfgres af trafikkontrolcenteret (disponering mv.). Analyserne af
omkostningsniveauet for denne funktion differentierer endvidere mellem Fjern- og Regionaltrafikken, Midt-
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og Vestjylland samt S-togstrafikken, hvilket vurderes at give et mere retvisende billede af de forventede
scenarieeffekter. | scenarie A og C tager effekten udgangspunkt i DSB’s forventninger til effektiviseringer af
funktionen. Omkostningsreduktionen er relativt hgjere i scenarie C, hvor effektiviseringer i DSB i hgjere
grad gennemfgres end i scenarie A. | de resterende scenarier estimeres omkostningerne via observationer
fra internationale benchmarks, KCW estimater samt observationer fra Arriva. De forskellige estimater
anvendes forskelligt over scenariernes forskellige pakker for at opna et realistisk omkostningsniveau; f.eks.
anvendes observationer fra KCW og Arriva for Midt- og Vestjyllands-pakken, mens der for S-tog anvendes
Civity benchmarks for “commuter traffic” (pendlertrafik).

10.6.8 Integrator

Fzelles for alle scenarierne er, at udgifterne til salg og distribuering forventes at falde sammenlignet med
DSB i 2015. De stgrste besparelser estimeres at findes i scenarie B, E og F, mens betydelige besparelser
ogsa indikeres i scenarie A, C, D1 og D2. Omkostningerne til integratorrollen kan deles op i to grupper?>: i)
salgskanaler og indtaegtsdeling og ii) trafikinformation. | scenarie A og C, hvor DSB viderefgres som
integrator, skyldes reduktionen i omkostningerne generelle effektiviseringer frem mod 2030. | scenarie D1
og D2, hvor operatgrerne opererer pa bruttokontrakter, skal der etableres et selskab baseret pa DSB, til at
varetage integratorrollen med begge komponenter navnt ovenfor (og ogsa markedsfgring og
kundeservice, der gkonomisk evalueres selvstaendigt som funktion). Derfor er begge scenarier baseret pa
den enhedsomkostning, som ogsa er brugt i scenarie A og C. | de resterende udbudsscenarier B, E}*® og F, er

der gennemfgrt en bedste praksis analyse pa baggrund af en raekke internationale operatgrer!?’,

10.6.9 Kompleksitetsomkostninger

| scenarie D1, D2, E og F opdeles det danske jernbanenet i flere pakker. Indikationer viser, at det under
opdeling af netvaerket ikke er muligt fuldt ud at udnytte en fleksibel allokering af det rullende materiel.
Dette forarsager overordnet et behov for yderligere togsaet i disse scenarier, hvilket udggr en negativ
subsidieeffekt — omkostningerne forbundet herved betegnes som kompleksitetsomkostninger.

DSB estimerer dette synergitab til at udggre et behov for ti ekstra togsaet i de ovennaevnte scenarier!?,

Metoden anvendt tager afszet i en udregning af kapitalbehovet i basisscenariet sammenlignet med en
tilsvarende udregning af kapitalbehovet i et opsplittet scenarie. De estimerede omkostninger bestar saledes
af forskellen i kapitalbehovet ift. rullende materiel mellem de to scenarier'?.

125 | scenarie A, C, D1 og D2 er kundeservice og markedsfgring reelt en del af integratorfunktionen, der dog gkonomisk
evalueres selvstaendigt.

126 | YN-pakken i scenarie E er baseret p& DSB estimat.

127 Bedste praksis analyse gennemfgrt af Civity for Struensee & Co. og opdelt pa 1) regionale — og langdistance
straekninger, 2) pendlerstrakninger (S-tog). Vurderes som et konservativt skgn, da der ikke tages hgjde for
effektivitetsforbedringer frem mod 2030.

128 Det noteres, at Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen ikke forventer at en opdeling af jernbanenettet i pakker vil
forarsage et gget behov for rullende materiel — i operation eller i reserve. Desuden er beregningerne foretaget under
antagelse om mulighed for driftskobling, hvor omkostningerne forventes mindre uden denne antagelse. Derfor anses
de angivne kompleksitetsomkostninger som konservativt hgje.

216



10.6.10 Operatgrprofit

Private operatgrer vil kraeve en vis overskudsgrad for at operere pa det danske jernbanenet. Nar disse
operatgrer afgiver deres bud, indeholder tilbuddet altsa en profitmargen. Profitten, som de private
operatgrer tjener pa driften, betragtes som en omkostning for staten!3. Det skyldes, at staten, alt andet
lige, kan modregne profitmargenen i subsidiebehovet og dermed saeenke omkostningerne ved en privat
operatgr. Dog vil en sddan fremgangsmade enten afholde private operatgrer fra at byde, eller seenke de
positive effekter af scenarierne, og er dermed en ngdvendig forudsaetning for at indfri de positive effekter
ved konkurrenceudsaettelse.

Denne profit er dermed en del af det samlede tilskudsbehov af de enkelte pakker praesenteret i Figur 10-6,
som skal daekkes som en omkostning.

Den forventede profitmargen i udbudsscenarierne ved nettokontrakter er estimeret ud fra erfaringer fra en
raekke nationale - samt internationale operatgrer. Yderligere estimerer KPMG (2013) profitmargenen for en
raekke jernbaneoperatgrer i perioden 1997-2013. Dermed forventes en forventet profitmargen i
udbudsscenarierne pa 3,7 pct. af den relevante omkostningsbase. | scenarierne hvor DSB star for driften, er
DSB’s overskud estimeret ud fra historisk data samt dialog med Transportministeriet og DSB til ca. 4 pct.,
hvor det dog antages at 50 pct. tilbagefgres til staten®3..

Ligeledes er der i udbudsscenarierne inkluderet et overskud til det resterende DSB. En eventuel fordel ved
ikke at foretage udbud bestar i, at en andel af overskuddet til DSB kan betragtes som bestaende i staten.

Det vurderes, at der vil vaere forskel i profitmargenen pa brutto — og nettokontrakter. Nettokontrakter giver
operatgren stgrre frihedsgrader mht. indtaegtsoptimering, men samtidigt er risikoen stgrre, f.eks. ved et
fald i antallet af passagerer. Der er i beregningerne taget hgjde for den mindre risikopreemie ved brug af
bruttokontrakter. Ud over valget af kontraktstruktur er ogsa pakketeringen og scenariedesignet drivere af
operatgrprofitten. Saledes vil scenarier med hgjere trafikomfang betyde hgjere operatgrprofit og vice
versa. Den arligt estimerede operatgrprofit ses af Figur 10-19, hvor profit antaget tilbagefgrt til staten som
udbytte er fratrukket tallene.

130 Dette er ogsa tilfaeldet for DSB, om end en del af profitten tilbagefgres til staten som udbytte
131 Efter drgftelser med Transportministeriet antages det, at 50 pct. af DSB’s overskud tilbagefgres til staten.
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Figur 10-19. Arlig estimeret operatgrprofit pa tvaers af scenarierne’3

Mio. kr., 2015-priser
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10.6.11 Takststigning

| scenarie F er der indregnet muligheden for ggede kommercielle frihedsgrader, hvilket kan give en stigning
i det gennemsnitlige takstniveau. Private operatgrer forventes, afhaengig af passagersammensaetningen, til
en vis grad at udnytte denne frihed, hvor stgrrelsen af takststigningen forventes at variere ud fra hvilken
graense, der tillades. Til at vurdere operatgrers ageren i scenarie F anvendes en modelleringstilgang, der
under en forudsaetning om maksimalt 10 pct. stigning i det gennemsnitlige prisniveau forudsiger 0-4 pct.
stigninger®3,

10.6.12 Materiel-vedligehold

Omkostningerne til vedligehold forventes at falde i alle scenarierne sammenlignet med basisscenariet pa
baggrund af samlet udbud af kb og vedligehold af fremtidens tog (den yderligere effektivisering fra
basisscenariet estimeres via visionen om et subsidiefrit DSB). Effektiviseringen forbundet med vedligehold
varierer ikke mellem scenarierne, da alle scenarier er designet under antagelsen om indkgb af Fremtidens
Tog.

10.6.13 Overbelaegning

Initiativet vedrgrende overbelaegning bergrer muligheden for at gge overbelaegningsgraden i operatgrernes
planleegning. Operatgren planlaegger sin drift ud fra, at kun en bestemt andel af togene ma kgres som
overbelagte, hvilket i dag er angivet i trafikkontraktens pkt. 1.3. | scenarie C, E og F gives operatgrerne
ggede kommercielle frihedsgrader, hvilket muligggr en stigning i antallet af tog, der planlaagges som
muligvis overbelagte. Dette forventes effektivt at reducere trafikomfanget i form af litra-kilometer og
dermed reducere operatgrernes driftsomkostninger pa ca. 80 mio. kr. arligt'3*. Vaerktgjet forventes

132 Kilder: interviews, DSB, Transportministeriet, KMPG (2013), nationale — og internationale operatgrer, teamanalyse.
133 Kilde: TRAP-data 2015 og egne beregninger.

134 Negative passagerkonsekvenser forbundet med gget overbelaegning er beskrevet i kapitel 11 vedrgrende
passagerkonsekvenser.
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anvendt i scenarie E og F, mens DSB ikke forventes at inddrage det i scenarie C, med henblik p3 ikke at
forringe passagerkvaliteten.

Det noteres, at visse mitigerende faktorer eksisterer ift. gget overbelaegning. Disse inkluderer
omsaetningsoptimeringstiltag, der vil flytte visse passagerer fra overfyldte og dyrere tog i myldretiden til
mindre fyldte, billigere tog i ydertimerne. Desuden bestar scenarie (D2), E og F af underliggende
togsystemer, der i hgjere grad er forsggt tilrettelagt passagerefterspgrgslen, og saledes i sig selv forventes
at reducere andelen af overbelagte (myldretids-) tog.

10.6.14 Driftskobling

| den gkonomiske evaluering medtages ikke et eventuelt potentiale ved anvendelse af driftskobling, og det
antages saledes at driftskobling ikke anvendes i sektoranalysens forskellige scenarier. Der vurderes dog
eventuelt at eksistere et potentiale i 2030 ved anvendelse af driftskobling for IC/LYN-tog gennem
reducerede driftsomkostninger. Anvendelsen af driftskobling forventes dog samtidig at reducere
passagerefterspgrgslen for LYN-trafikken grundet gennemsnitlig laengere rejsetid. | IC-trafikken forventes
kun begraenset eller intet reelt indteegtstab®. Det eventuelle potentiale anses som usikkert, da det endnu
ikke er efterprgvet at leverandgrerne af Fremtidens Tog kan levere et produkt, der pa tilstraekkelig vis kan
koble i drift.

10.6.15 Kapitalomkostninger

Indkgb af Fremtidens Tog skal reducere antallet af togtyper og dermed kompleksiteten i sektoren. Det nye
materiel indikeres af DSB at medfgre reducerede kapitalomkostninger i alle scenarierne som fglge af
reduceret kompleksitet (Fremtidens Tog indkgbes i alle scenarierne). Besparelsen herved er derfor en del af
alle scenarier og er beskrevet yderligere gennem DSB’s initiativer for det nye materiel. Idet
kapitalstrukturen for det DSB eller selskabet for ejerskab ikke er kendt, indgar finansieringsomkostninger
ikke i opggrelsen af subsidiebehovet.

10.6.16 Stationer

Ombkostningerne til stationer forventes at falde i alle scenarierne sammenlignet med DSB i 2015.
Effektiviseringen af stationer varierer ikke mellem scenarierne og tager udgangspunkt i DSB’s tiltag for
visionen om et subsidiefrit DSB. Drift og ejerskab er i alle scenarier (pa neer B) placeret ved DSB, hvor der
oprettes et selskab for ejerskab, med driftsansvar for stationerne. | scenarie B varetager den private
operatgr driften af stationerne. En potentiel omkostningseendring ved en privat operatgrs drift af
stationerne indregnes ikke i den gkonomiske evaluering.

10.6.17 Markedsf@ring og kundeservice

Ombkostningerne til markedsfgring og kundeservice forventes at falde i alle scenarier sammenlignet med
basisscenariet. Analysen af denne funktion bygger pa input fra DSB, Arriva, Civity og KCW. Funktionens
omkostningsniveau differentierer mellem operatgrer agerende pa fjern- og regionaltrafikken, Midt- og
Vestjylland samt S-togstrafikken, hvilket tager hgjde for forventelige omkostningsforskelle pa tveers af

135 Kilde: DSB.
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forskellige operatgrer og forskellige dele og typer af jernbanenettet. Alle scenarier forventes at opleve en
generel effektivisering, hvor blandt andet digitaliserede Igsninger forventes at seenke omkostningerne til
kundeservice grundet gget selvbetjening. Det vurderes, at en privat operatgr vil gge udgifterne til
markedsfgring, men effekten af digitalisering og effektivisering i kundeservice-funktionen forventes at veere
stgrre. | scenarie A, C og D varetager DSB opgaverne forbundet med funktionen, mens de private
operatgrer selv overtager funktionen i scenarie B, E og F. Besparelserne i scenarie A, C og D fglger af
generelle effektiviseringer pa systemer og kanaler, der fremgar af DSB's initiativer fra Robust DSB og
Visionen om et subsidiefrit DSB. Effektiviseringerne i udbudsscenarierne B, E13® og F ses generelt at vaere
sammenlignelige og er estimeret pa baggrund af en bedste praksis analyse pa baggrund af en raekke
internationale operatgrer®®. Der er i analysen taget hgjde for, at omkostninger forbundet med
markedsfgring forventes hgjere under nettokontrakter — og isaer i F, som fglge af incitamentet givet via
subsidiet per passagerkilometer.

136 | YN-pakken i scenarie E er baseret p& DSB estimat.

137 Bedste praksis analyse gennemfgrt af Civity for Struensee & Co. og opdelt pa 1) regionale — og langdistance
straekninger, 2) pendlerstrakninger (S-tog). Sammenligningen vurderes som et konservativt skgn da der ikke tages
hgjde for de forbedringer operatgrerne vil opleve i arene frem til 2030.
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11. Passagerkonsekvenser

Dette kapitel bergrer de forventede passagerkonsekvenser i de forskellige scenarier. Frem mod 2030 er der
allerede planlagt initiativer, der vil have positive passagerkonsekvenser, som galder for alle scenarierne.
Disse inkluderer blandt andet hurtigere rejsetider og flere togafgange som fglge af ny infrastruktur,
herunder iseer den nye Kgge-Ringsted linje. Dertil vurderes scenarierne at have yderligere konsekvenser for
passagererne, som varierer alt efter scenariets specifikation og karakteristika, hvilke er fokus i dette kapitel.
Da adskillige aspekter pavirker den samlede passageroplevelse, evalueres passagerkonsekvenserne pa
tvaers af scenarierne via en struktur med tre overordnede dimensioner, der tilsammen vurderes at
indeholde de vigtigste passageraspekter: Pris, trafikomfang og kvalitet. Pris inkluderer passagerens udgifter
forbundet med at rejse med tog i Danmark (billetpriser) og desuden hvor meget disse priser forventes at
variere pa forskellige linjer, tidspunkter af dggnet m.v. Trafikomfang er relevant for passageren i forhold til
hvor meget togkgrsel scenarierne inkluderer. Herunder har f.eks. frekvensen af forskellige linjer pa
jernbanenettet en effekt pa den samlede passageroplevelse. Kvalitet omfatter passagerens overordnede
opfattelse og tilfredshed i forbindelse med at rejse med tog i Danmark og omfatter emner som direkte
forbindelser og trafikinformation.

11.1 Struktur for evaluering af passagerkonsekvenser

Mange aspekter pavirker den samlede passageroplevelse. Til at evaluere passagerkonsekvenserne pa tvaers
af scenarierne, opstilles derfor en struktur med tre overordnede dimensioner, der tilsammen vurderes at
indeholde de vigtigste passageraspekter:

e Pris inkluderer passagerens udgifter forbundet med at rejse med tog i Danmark (billetpriser) og
desuden hvor meget disse priser forventes at variere pa forskellige linjer, tidspunkter af dggnet m.v.

o Trafikomfang er relevant for passageren i forhold til hvor meget togkgrsel scenarierne inkluderer.
Herunder har f.eks. frekvensen af forskellige linjer pa jernbanenettet en effekt pa den samlede
passageroplevelse.

e Kvalitet omfatter passagerens overordnede opfattelse og tilfredshed i forbindelse med at rejse med
tog i Danmark.

Under de tre overordnede dimensioner er identificeret otte emner, der anses som relevante for
passagererne. Disse er illustreret og beskrevet i Figur 11-1 og inkluderer takstniveau, variabilitet i taksterne,
trafikomfang, antal passagerskift, punktlighed, enkeltstaende og simpelt billetsystem, belaegning samt
produktinnovation. | Figuren er uddybet hvordan hvert emne har en effekt pa den samlede
passageroplevelse.
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Figur 11-1. Struktur for evaluering af passagerkonsekvenser

T R EET $ » Etscenarie (F) muligger et sendret gennemsnitligt takstniveau

* En gget takstvariabilitetmuliggeres og forventes i adskillige scenarier grundet gget anvendelse
af indtasgtsoptimering

Variabilitet i $
+ Variabilitet i taksterne kan gavne visse passagerer og veere en ulempe for andre

taksterne

+ Passagerer gavnes generelt af et hgjere trafikomfang (inkl. hajere frekvenser og antal af linjer
kart)
Trafikomfang EREIEUECLE] D + Trafikomfanget varierer pa tveers af scenarierne. Variationen reflekterer primeert gget kommerciel
frihed i visse scenarier, der muligger trafikudtynding i form af reducerede frekvenserm.v.

+ Antallet af skift varierer pa tveers af scenarierne, primeert som resultat af en opdeling af trafikken i

A:;:L erskift x pakker. Konsekvensen for passagererne herafbestar af et gget antal skift og generelt en
p g leengere rejsetid

- * Rettidigheden forventes forbedret i alle scenarier grundet nye infrastrukturtiltag samt nye el-tog
@ Desuden forventes punktligheden at variere pa tvasrs af scenarierne pa baggrund af Europasiske
udbudserfaringer
» Passagerer gavnes afen hgjere operatarpunktlighed

Punktlighed

- Etegget antal operaterer kan forgge kompleksiteten af jernbanetransport for passagerer hvis ikke
tilstraskkelige systemintegrerende processer er til stede

+ Integration gennem et enkeltstaende og simpelt billetsystem mitigerer (Rejsekortet) denne
kompleksitet, men kan ogsa begraense operaterers salgslgsninger rettet mod passagererne

Enkeltstaende og
simpelt A
billetsystem

Kvalitet

+ Visse scenarier inkluderer kommercielle frihedsgrader til at ége beleegningsgraden pa bestemte
linjer, hvilket kan anvendes som initiativ til at ege operaterens profit. | praksis vil dette forarsage
et gget gennemsnitligt antal passagerer per tog og hejere kapacitetsudnyttelse, men ogsa en

Belazgning Lk ulempe for passagererne. @get anvendelse af indteegtsoptimering (takstvariabilitet) kan dog

mitigere denne effekt, da nogle passagerer ikke vil anvende overbelagte og dyrere tog i
myldretiden.
+ Desuden forventes scenariernes forskellige togsystemer at pavirke belsegningen

+ Scenarierne forventes at variere i forhold til @get produktinnovation som resultat af en eller flere

Produkt- D') faktorer: @get konkurrence, internationale erfaringer med nye produkter, kommerciel frihed m.v.
innovation * Produktinnovation er typisk rettet mod passagererne og anses generelt som en fordel for
passagererne

Hvert scenaries passagerkonsekvenser evalueres i forhold til de otte emner. Pa baggrund af
passagerkonsekvensernes kvalitative natur er det ikke forsggt at rangere scenarierne ud fra disse
indikerede konsekvenser.

11.2 Evaluering af passagerkonsekvenser

Passagererne forventes at blive pavirket forskelligt pa tveers af scenarierne grundet scenariernes forskellige
karakteristika og grundideer. Den overordnede evaluering af passagerkonsekvenserne pa tveers af
scenarierne er illustreret i Figur 11-2. Her er de otte emner evalueret for hvert scenarie, hvor hver effekt er
kvalificeret som positiv (signifikant eller begraenset), negativ (signifikant eller begraenset) eller
usikker/neutral.

| forbindelse med evalueringen af passagerkonsekvenserne pa tvaers af scenarierne bgr det noteres, at de
forventede passagerkonsekvenser haenger sammen med scenariernes forskellige grundideer. Scenarierne
indebaerer forskelle i forhold til frihedsgrader, der gives til operatgrerne. | de "friere” scenarier forventes
operatgrerne blandt andet at foretage profitoptimerende tiltag, der kan medfgre negative
passagerkonsekvenser. Mest nzerliggende eksempel er operatgrernes mulighed for at udtynde/tilpasse
trafikken, sa de mest uprofitable afgange udgar og muligvis ogsa simple prisstigninger. De fremhavede
passagerkonsekvenser opstar derfor pa baggrund af et valg (om hvorvidt og i hvor hgj grad operatgrerne
bar gives frihedsgrader til optimering af driften) snarere end reelle virkninger. Det er derfor vigtigt at
vurdere scenariernes estimerede subsidiebehov parallelt med passagerkonsekvenserne, da
passagerkonsekvenserne ma relateres til de samlede gkonomiske effekter.
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Nedenfor beskrives de otte emners effekt pa de forskellige scenarier kort og uddybes derefter i fglgende
undersektioner.

Figur 11-2. Evaluering af passagerkonsekvenser pa tvaers af scenarierne

M signifikant negativ effekt  § egreenset positiv effekt Usikkerfingen effekt
Begreenset negativ effekt [l Signifikant positiv effekt < Effektens retning
wered @ @ O @ @ O O
. Gns.
VA= $ takstniveau
Variabilitet i \‘: Mindre Mindre Sterre Mindre Mindre Sterre Sterre
taksterne stigning stigning stigning stigning stigning stigning stigning
Trafik- . Tog- . a a
Trafikomfang  [Z] % B 43% §-10-15%
Fassagerer
el . Y udsatfor +5-10% 5-10%
passagerskift skift
Punktlighed @ Stigning Stigning ¢~ Stigning tigning
o Mindre Storre
. Enkt?ltstaende . stigning i stigning i
LAEITEE  og simpelt P kom- kom-
AL i pleksitet pleksitet
. Tilladt
Belzgning |&  belzegnings-
grad
Produkt- D'] Mindre Mindre
innovation stigning stigning

Takstniveau: Det gennemsnitlige takstniveau forventes uaendret i scenarie A, B, C, D1, D2 og E (i faste
priser), mens store kommercielle frihnedsgrader til operatgrerne muligggr begraensede stigninger i scenarie
F. I scenarie F forudszettes operatgrerne at fa de mest vidtgaende frihedsgrader til at optimere driften.
Konkret vurderes passagererne i sidstnaevnte scenarie potentielt at kunne forvente hgjere gennemsnitlige
priser. Et hgjere gennemsnitligt takstniveau er en negativ konsekvens for alle passagerer og forventes
generelt at reducere efterspgrgslen pa togtrafik.

Variabilitet i taksterne: @get takstvariabilitet forventes i alle scenarier3®, Baseret pa Europaeiske erfaringer
med indtaegtsoptimering under udbud mednettokontrakter og kommerciel frihed forventes dog stgrre
takstvariabilitet i de friere scenarier (C, E og F). @get variabilitet vil betyde, at nogle passagerer (typisk i
myldretiden pa meget trafikerede straekninger) vil sta overfor takststigninger, mens andre passagerer
(typisk uden for myldretiden pa let belagte straekninger) vil se prisreduktioner. Det gennemsnitlige
takstniveau vil dog ikke @ndres. Indtaegtsoptimering via gget takstvariabilitet (ovenstaende beskrevne
mekanisme) bevirker ofte en hgjere kapacitetsudnyttelse isaer gennem hgjere belaegning uden for
myldretiden og potentielt en faerre andel af tog, der kgres som overbelagte. Desuden forventes lavere
priser i ydertimerne at tiltraekke prisfglsomme kunder.

Trafikomfang: Passagererne har, alt andet lige, fordel af hgjere frekvenser pa den danske jernbane. Det
males gennem trafikomfanget i antallet af togkilometer. | scenarie D2, E og F bestar pakkeinddelingen af
togsystemer, der i hgjere grad er tilrettelagt passagerefterspgrgslen. Dette forventes at bidrage med en
begraenset stigning i trafikomfanget, hvilket vil have en vis positiv effekt for passagererne. Trafikomfanget i

138 Ghget takstvariabilitet antages at kunne appliceres i pakkerne p& kernenettet i de relevante scenarier.
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et scenarie er desuden afhaengigt af operatgrens muligheder for at foretage trafikudtynding
(frekvensreduktioner i ydertimer, hvor efterspgrgslen er lav). Endvidere vil faktorer som antal passagerskift,
gennemsnitligt takstniveau og belaegningsgrad have effekt pa passagerefterspgrgslen og dermed indirekte
pa trafikomfanget. Stgrstedelen af disse faktorer er pavirkelige i scenarierne med flere kommercielle
frihedsgrader. Scenarie E og F indeholder kommercielle frihedsgrader til at foretage trafikudtynding,
hvorfor der forventes et lavere trafikomfang. Konkret vil dette betyde, at der overordnet kgrer faerre tog
via en reduktion i frekvensen pa mange linjer. Denne effekt udggr en negativ passagerkonsekvens.

Der er generelt et vist potentiale for trafikudtynding pa det danske jernbanenet, da mange afgange kgres
med meget fa passagerer (typisk ydertimerne). Dette beskrives yderligere i kapitlet vedrgrende den
gkonomiske evaluering. | praksis indebarer dette, at mange tog kerer med relativt fa passagerer, hvilket er
omkostningsfyldt for operatgren. Dette er arsagen til, at der i visse scenarier gives frihedsgrader til, at
operatgrer kan udtynde trafikken til at optimere driften. Dette tiltag vil veere spare omkostninger for
operatgren, men vil samtidig veere en indskraenkning af servicen for de bergrte passagerer. Tiltaget er
saledes et valg, der reelt kan foretages i alle scenarier, men kun er inkluderet i scenarier med kommerciel
frihed grundet disse scenariers design og grundidé om at skabe en mere markedskonform sektor.

Antal skift: Pa tvaers af scenarierne er der forskel i forhold til hvor mange passagerer, der vil skulle skifte
tog i Igbet af deres rejse. Et passagerskift vurderes typisk at besta i to ulemper for passageren: 1) At skifte
tog i lgbet af rejsen forarsager ekstra rejsetid samt at 2) skiftet i sig selv anses som negativt, da passageren
skal pakke sine ting sammen, flytte sig, afbryde eventuelle aktiviteter m.v. Derfor vurderes et hgjere antal
forventede passagerskift som en negativ passagerkonsekvens. En mindre stigning i antallet af passagerer
udsat for skift (5-10 pct.) forventes i scenarie D2, E og F grundet scenariernes pakkeinddeling og
underliggende togsystemer. Selvom dette fremstilles som en negativ konsekvens, bgr det dog noteres at de
underliggende togsystemer i disse scenarier tilpasses til bedre at understgtte passagerefterspgrgslen.
Desuden vil den nye infrastruktur, der indebaerer hgjere hastigheder og kortere rejsetider, modsvare
rejsetidsforlaengelsen for visse passagerer forarsaget af et gget antal skift.

Punktlighed: Punktlighed er vigtigt for passagerer ift. planlaegning m.v. | alle udbudsscenarierne (B, D1, D2,
E og F) forventes en gget operatgrpunktlighed pa baggrund af europaeiske erfaringer med punktlighed i
udbudt trafik. Denne konsekvens anses generelt som en udbudseffekt, der potentielt skyldes forenkling af
trafikken. Eksempler pa disse erfaringer er vist nedenfor i Figur 11-3, der indikerer at punktligheden vil stige
i udbudsscenarier. Forventningen er dog usikker, da der i Tyskland f.eks. er observeret
punktlighedsstigninger pa udbudte linjer savel som i trafik, der primaert opereres af den etablerede
statslige operatgr. | scenarie C forventes desuden en mindre punktlighedsstigning for DSB som fglge af
stgrre frihedsgrader til at tilpasse trafikomfanget.
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Figur 11-3. Eksempler pa europ=iske erfaringer ift. punktlighed i udbudt trafik

Udbuds/konkurrence-effekt
Land Observation pa operaterpunktlighed

+  Punktligheden i udbudt regionaltrafik er steget, mens der er
Sverige observeret et fald i punktligheden for (primaert) ikke-udbudt “
langdistance-trafik

- Frilangdistance-trafik: Den etablerede statslige operatar er
ansvarlig for majoriteten af trafikken, hvor punkligheden er
steget signifikant (mange kontrakter er vundet af DB Regio) l?
+ Niedersachsen: Punktligheden er steget signifikant under et =
fuldstaendigt udbud af trafikken
+  Nordrhein-Westfalen: Punktligheden er steget pa udbudte

« Etfald i antallet af forsinkede tog blev observeret i de farste ‘._
fem ar af liberaliseringen af togsektoren

« | Dstrigsk fri langdistance-trafik (Westbahn) er der
observeret konsistent hajere punktlighed sammenlignet '
med andet trafik, der er opereret af den statslige etablerede
operatgr

Enkeltstdende og simpelt billetsystem: | scenarierne er der forskel pa hvorvidt der stilles krav til, at
operatgrerne anvender et fzlles billetsystem. Passagerkonsekvenserne herfra er generelt todelte: Visse
passagerer vil finde det komplekst, hvis forskellige operatgrer anvender forskellige billetsystemer. Pa den
anden side, kan operatgrers stgrre frihed ift. salgslgsninger m.v. ogsa kan gavne passagererne. Der
forventes ikke kompleksitetsstigninger for passagererne i scenarie A, C og D pa baggrund af et krav om
anvendelse af et fzlles integrerende billetsystem for alle operatgrer. | scenarie B vil den nye operatgr selv
have ansvaret for billetsystemet udover tilknytningen til det forudsatte nationale billetsystem (som f.eks.
rejsekortet). Da hele kernenettet endvidere udbydes i én pakke, vurderes der i dette scenarie heller ikke at
veere risiko for kompleksitetsstigninger for passagererne. | scenarie E og F forventes en lempelse af kravet
vedrgrende et feelles og integrerende billetsystem, hvor der kan laves operatgr-specifikke produkter til
egne straekninger, safremt at operatgren vurderer dette gavnligt. Dette muligggr en kompleksitetsstigning
for passagerer, der rejser mellem flere pakker, men bidrager samtidig til muligheden for operatgr-
specifikke-salgsl@gsninger, der kan gavne passagererne.

Belagning: Passagererne vil gerne have en siddeplads. Beleegningen i togene kan forventes at variere pa
tveers af scenarierne. | trafikkontraktens pkt. 1.3 er angivet en graense for antallet af tog, der ma vaere
overbelagte. | planlaegningen af togkarslen forholder man sig til dette krav, selvom passagertallene svinger
relativt uforudsigeligt fra dag til dag. Dette medfg@rer under tiden overbelaegning i en del af
myldretidstogene. | udvalgte scenarierne med gget kommerciel frined (scenarie E og F) gives operatgren
mulighed for at gge antallet af tog, der er overbelagte i driftsplanlaegningen. @get anvendelse af
overbelagte tog vil reducere trafikomfanget og gge operatgrens profitmargin, men samtidig vaere en stor
ulempe for passageren, da flere tog (typisk i myldretiden) vil vaere overbelagte. Det bgr dog noteres, at
samtidige indteegtsoptimeringstiltag (via takstvariabilitet) potentielt kan modga denne effekt ved at flytte
nogle passagerer fra overfyldte og dyrere tog i myldretiden til mindre fyldte, billigere tog i ydertimerne.
Endvidere bestar scenarie D2, E og F af underliggende togsystemer, der i hgjere grad er forsggt tilrettelagt
passagerefterspgrgslen, og saledes i sig selv forventes at reducere andelen af overbelagte (myldretids-) tog.
Dette er dog ikke illustreret i figuren, der fokuserer pa den tilladte beleegningsgrad, som operatgrerne kan
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planlaegge driften med. Det understreges til sidst, at dette emne beskriver andelen af overbelagte tog og
ikke den generelle kapacitetsudnyttelse som ikke ngdvendigvis indebzerer overbelagte tog.

Produktinnovation: Endelig forventes en hgjere produktinnovation i flere af udbudsscenarierne (B, E og F)
pa baggrund af europaeiske erfaringer med udbud. | D1 og D2 er operatgrerne pa bruttokontrakter, mens
DSB er ansvarlig for administrationen af salgssystemerne m.v., hvilket forarsager at der ikke forventes
yderligere produktinnovation i disse scenarier. Omkostningsdreven innovation forventes dog at forekomme
for de nye operatgrer. Produktinnovation i jernbanedrift drives primaert af gget konkurrence via andre
operatgrer eller alternative transportformer og bestar typisk af fire overordnede elementer:
mobilitetslgsninger, ekstra ydelser om bord, stationsforbedringer og innovative omkostningsdrevne tiltag. |
Scenarie B forventes passagererne at pavirkes positivt gennem isaer stationsforbedringer, mens
innovationen i scenarie D1 og D2 forventes at indebaere innovative omkostningsdrevne tiltag. | scenarie E
og F forventes innovationen i hgj grad at omfatte bade mobilitetslgsninger, ekstra ydelser om bord samt
innovative omkostningsdrevne tiltag. Da stgrstedelen af de forventede produktinnovationstiltag typisk er
rettet mod passageren, vurderes disse som en positiv konsekvens. Effekter af den forventede
produktinnovation beskrives naermere i fglgende underafsnit.

11.2.1 Produktinnovation

Naervaerende afsnit afdaekker produktinnovation som passagerkonsekvens pa tvaers af de definerede
scenarier. Passagerer vil kunne forvente at opleve gget produktinnovation i scenarierne B, (D,) E og F. Her
vil togoperatgrer blive udsat for et konkurrencemaessigt pres, hvilket tvinger dem til at forbedre deres
produkt og service gennem nyskabende tiltag.

Konkurrence driver produktinnovation

Produktinnovation drives af gget konkurrence om passagererne. Dette geelder savel den interne
konkurrence som genereres af andre operatgrer i jernbanesektoren, som den eksterne konkurrence som
skabes af alternative transportformer, som illustreret i Figur 11-4.
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Figur 11-4. Arsager til produktinnovation
PASSAGER KONSEKVENSER — PRODUKTINNOVATION PA TVZARS AF SCENARIER o
. . . . Variation p& tveers af
Produktinnovation i togdrift er drevet af gget scenarier efter udbud
konkurrencemeessigt pres, seerligt fra andre transportformer Konstant pé tveers af

scenarier

Andre togoperatgrer \ ' ' Alternative transportformer
(PE——
- - o o>
@get deregulering og liberalisering af Fly, vandfly, delebilsordninger og
jernbanesektoren vil i scenarier D, E og lavprisbusser tager en stigende
F tilvejebringe konkurrence pa ' \ andel af togets potentielle
skinnerne pa visse centrale kundesegment. Dette tilvejebringes
streekninger, f.eks. Kebenhavn-Odense (] primeert gennem en
Nye operatarer opererer typisk med en konkurrencedygtig pris samt i visse
konkurrencedygtig omkostnings- tilfeelde ogsa pa komfort og rejsens
struktur, hvilket kan lede til prispres og @ wobilitetsigsninger hastighed
behov for produktinnovation e Ekstralydelserom
bord
e Stationsforbedringer

Begraenset konkurrencemaessigt pres e Innovatiye Steerkt konkurrencemaessigt pres driver
pa de fé& ruter med flere operatgrer, hvor quostmngsdrevne ngdvendigheden af at forbedre produktet
omkostningsreduktioner og tilhgrende tiltag og passageroplevelsen og derved fastholde
prisreduktioner er essentielle et starre antal passagerer

Adskillige operatarer star over for stigende konkurrence, iszer fra alternative transportformer, dog i visse tilfeelde ogsa fra
andre operatgrer p& de samme ruter

Dette tvinger operatgrer til at forbedre deres produkt gennem produktinnovation
Mobilitetslgsninger er iseer vigtige i markeder med adskillige operatarer og hvor mellemmaend har en central funktion

Andre togoperatagrer

| scenarie E og F vil den enkelte passager opleve et valg mellem flere operatgrer pa visse straekninger (f.eks.
Kgbenhavn-Odense), sakaldt “konkurrence pa skinnerne”. Baseret pa savel de to MVJ-udbud som
udenlandske erfaringer ma det forventes, at nye togoperatgrer pa markedet vil operere med en mere
konkurrencedygtig omkostningsstruktur end en etableret statsejet operatgr som DSB. Det ma desuden
forventes, at der ved “konkurrence pa skinnerne” vil opsta et gget behov for at tilbyde en differentieret
service og forbedret passageroplevelse gennem produktinnovation. Det klart stgrste konkurrencemaessige
pres vil dog ikke hidrgre fra konkurrencen mellem togoperatgrer men i stedet komme fra alternative
transportformer.

Alternative transportformer

Fly, delebilsordninger og lavprisbusser laegger et vaesentligt og stigende konkurrencemaessigt pres pa toget,
da de i mange tilfaelde kan tilbyde en alternativ transportform, som er konkurrencedygtig pa pris, komfort
og/eller hastighed. Ekstern konkurrence frembringer dermed et markant pres pa operatgrerne som
derigennem forsgger at forbedre produktet og den samlede forbrugeroplevelse, uanset om der er en eller
flere aktive operatgrer pa markedet. Dette eksterne konkurrencemaessige pres vil i alle tilfeelde vaere
steerkt, men behandles ikke yderligere, da det ikke adskiller sig pa tvaers af scenarierne.

Former for produktinnovation i togdrift

Produktinnovation i togdrift vil strukturelt tilhgre fire overordnede kategorier: mobilitetslgsninger, ekstra
ydelser om bord, stationsforbedringer og innovative omkostningsdrevne tiltag som illustreret i Figur 11-5.
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Figur 11-5. Hovedkategorier af produktinnovation i togdrift

PASSAGER KONSEKVENSER — PRODUKTINNOVATION PA TV/ZAERS AF SCENARIER
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teknologi

Mobilitetslgsninger

| fremtiden vil der vaere stor veerdi i at kunne formidle optimale rejselgsninger til passagererne pa tveers af
transportformer og operatgrer, og her vil diverse mobilitetslgsninger vaere yderst vigtige.
Mobilitetslgsninger indebaerer primaert en forbedring af brugeroplevelsen og komfort gennem eksempelvis
nyskabende apps. Mobilitetslgsninger vil typisk omfatte partnerskaber med andre transporttyper for
derved at tilvejebringe den hurtigste og mest komfortable rejse for passageren samt individualiserede
rejseplaner skraeddersyet til den enkelte passagers behov. Endvidere har mobilitetsigsninger typisk en
integreret funktion, der tillader booking af billetter, trafikdata, mulighed for gruppereservationer og
identifikation af relevante rabatordninger. Et eksempel pa en dgr-til-dgr app er Qixxit, som tilbyder
brugerne at finde den optimale rute og transportform pa tveers af transportformer over hele Tyskland.
Qixxit er udviklet af Deutsche Bahn, og har en raekke partnervirksomheder sdsom FlixBus, StadtRad
Hamburg, Avis, Sixt, BetterTaxi og Berlinlinienbus.

Ekstra ydelser om bord

Ekstra ydelser om bord har til hensigt at levere en forbedret passageroplevelse. Det kan i fgrste raekke ske
ved at tilbyde forngdenheder undervejs som vand og kaffe for alle passagerer. Det kan i videre skridt
suppleres med forhandsbestilte hgjkvalitetsfgdevarer, god internetforbindelse samt stikkontakter og
skaerme ved hvert seede og lignende. Derudover kan navnes mere eksperimenterende tiltag sasom
Deutsche Bahns forsgg med at have en massgr og frisgr ombord pa nogle streekninger.

Stationsforbedringer

Stationsforbedringer deekker over muligheden for at benytte stationerne til at forbedre oplevelsen for
passagerne. Dette vil veere relevant i scenarie B, hvor vinderen af den nationale udbudspakke forudsattes
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at sta for stationsdriften. En station vil kunne ggres mere attraktiv ved at have et stgrre udvalg af butikker,
sgrge for tilstraekkelig renggring og ved at stille parkeringspladser til radighed. Et andet eksempel er at
tilbyde midlertidige arbejdsrum, kontorer og mgdelokaler for derigennem at mindske ikke-produktiv
rejsetid. Dette kan eksemplificeres ved de schweiziske statsbaners ”SBB Businesspoints” pa banegardene i
Bern og Geneve, hvor SBB tilbyder fleksible arbejdsrum i samarbejde med den globale
kontorhotelvirksomhed Regus.

Innovative omkostningsdrevne tiltag

Innovative omkostningsdrevne tiltag omfatter blandt andet billetfri teknologi og virtuel billettering. Billetfri
teknologi fjerner behovet fysisk billetkontrol pa toget ved at konstruere virtuel billetkontrol pa f.eks.
stationen, mens virtuel billettering f.eks. kan besta af en computer, der fungerer som billetluge,
billetautomat og call center. Passageren vil dermed vaere i stand til at kommunikere som med en virkelig
person gennem computeren, der dermed tilvejebringer den samme oplevelse som ved en billetluge. Dette
vil, sammenholdt med muligheden for at tilbyde betjening pa forskellige sprog, muliggére bedre service for
eksempelvis udenlandske turister og forretningsfolk, der ikke er vant til at anvende Igsninger som rejsekort
og traditionelle billetautomater.

Konsekvenser pa tvaers af scenarier

Det hardeste konkurrencemaessige pres vil som allerede naevnt komme fra gvrige transportformer, hvilket
ikke varierer pa tvaers af scenarier og derfor ikke behandles yderligere.

Den samlede scenariespecifikke passagereffekt fra produktinnovation vurderes som begreenset med kun
sma stigninger, som illustreret i Figur 11-6. Scenarie B vil vaere delvist pavirket af stationsforbedringer idet
driften af stationer udbydes i dette scenarie. Man kan herved forvente, at en ny operategr vil bringe nye og
innovative tiltag til stationerne nar disse overtages. Scenarie D1, D2, E og F er alle kendetegnet ved, at en
raekke nye operatgrer indtraeder pa markedet og derved vil det interne konkurrencemaessige pres stige pa
visse ruter der betjenes af flere operatgrer som f.eks. Kgbenhavn-Odense. Dette vurderes for alle disse
scenarier at ville lede til innovative omkostningsdrevne tiltag og for scenarie E og F endvidere nye
mobilitetslgsninger og ekstra ydelser om bord.
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Figur 11-6. Konsekvenser af produktinnovation i scenarierne
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11.3 Passagerkonsekvenser i scenarierne

| det flgende gennemgas de forskellige passagereffekter uddybende for hvert scenarie.

11.3.1 Scenarie A

| scenarie A er DSB operatgr pa kernenettet, der ogsa inkluderer S-togsnettet, mens Midt- og Vestjylland-
pakken er udbudt. Scenarie A reprasenterer derfor scenariet, der ligner mest situationen i dag. Der
forventes ikke betydelige passagerkonsekvenser i scenarie A bortset fra en mindre forventet stigning i
taksternes variabilitet'*,

139 Det bgr dog naevnes, at den sendrede pakkeopdeling relativt til situationen i dag (udvidelse af Midt- og Vestjylland-
pakken) fordrsager et skift for passagerer, der rejser fra f.eks. Struer til Kgbenhavn. Da Midt- og Vestjylland-pakken er
ens pa tvaers af alle scenarierne, er denne effekt ogsa ens pa tveers af scenarierne og beskrives derfor ikke yderligere.
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11.3.2 Scenarie B

| scenarie B udbydes kernenettet (inkl. S-tog) som en pakke og Midt- og Vestjylland-pakken som en anden
pakke. Pakkeopdelingen og togsystemerne er derfor identiske med scenarie A, hvorfor der ikke forventes
konsekvenser i forhold til antallet af passagerer, der pavirkes af skift.

Scenarie B er desuden kendetegnet ved en kontraktstyring af togtrafikken, der nogenlunde svarer til
situationen i dag. Denne styring fastsaetter blandt andet en maksimal graense for det gennemsnitlige
takstniveau, en maksimal greense for andelen af tog, der ma planlaegges som overbelagte og et
minimumskrav i forhold til trafikomfanget. Derfor forventes passagererne ikke at blive pavirket i forhold til
gennemsnitligt takstniveau, belaegningsgrad eller trafikomfang. Under nuvaerende styringsregime er der
dog mulighed for gget anvendelse af indtaegtsoptimering (via takstvariabilitet — f.eks. salg af Orange-
billetter og lignende tiltag), hvilket forventes udnyttet i et udbudsscenarie (herunder scenarie B) pa
baggrund af erfaringer i andre europeeiske lande. Det vil sige at passagererne kan forvente hgjere priser i
myldretiden (med hgj efterspgrgsel) og lavere priser i ydertimer (med lavere efterspgrgsel). Denne effekt
pavirker nogle passagerer positivt og andre negativt. Det er forudsat at dette hverken medfgrer en direkte
positiv eller negativ passagerkonsekvens. Effekten forventes dog potentielt at medfgre en vis flytning af
passagerer fra overfyldte og dyrere tog i myldretiden til mindre belagte og billigere tog i ydertimerne samt
en marginalt hgjere passagerefterspgrgsel. Takstvariationens resultat af en passagerflytning vil potentielt
forarsage en lavere belagningsgrad ift. scenarie A, der grundet usikkerhed dog ikke er illustreret i Figur
11-2.

Endvidere forventes en ny operatgr i scenarie B at pavirke punktligheden positivt, hvilket pa samme vis er
en positiv passagerkonsekvens. Da togtrafikken fortsat kun er opdelt i to pakker samt at billetsystemet og
trafikintegrationen generelt ikke forventes at vaere naevnevaerdigt anderledes i dag, forudses der ikke
vaesentlige passagerkonsekvenser fra dette omrade. Til sidst forventes en ny operatgr at bidrage med gget
produktinnovation i forbindelse med operatgrens operationsdrift, hvilket vurderes at pavirke passagererne
positivt.

11.3.3 Scenarie C

| scenarie C opererer DSB fortsat pa kernenettet, der ogsa inkluderer S-togsnettet, mens Midt- og
Vestjylland-pakken udbydes. Pakkeopdelingen og togsystemerne er umiddelbart identiske med scenarie A,
hvorfor der ikke forventes konsekvenser i forhold til antallet af passagerer, der pavirkes af skift.

Desuden gives DSB i dette scenarie stgrre kommercielle frihedsgrader, hvilket indebaerer en generelt lavere
politisk styring sammenlignet med i dag. De stgrre frihedsgrader forudses at have visse effekter pa
passagererne; konkret forventes det, at punktligheden stiger i et begraenset omfang. | scenarie C forventes
DSB desuden at udnytte de ggede frihedsgrader til stgrre anvendelse af indkomstoptimering. Passagererne
kan saledes forvente hgjere priser i myldretiden (med hgj efterspgrgsel) og lavere priser i ydertimer (med
lavere efterspgrgsel). Denne effekt pavirker nogle passagerer positivt og andre negativt og vurderes
dermed hverken som en direkte positiv eller negativ passagerkonsekvens. Effekten forventes dog at
medfgre en vis flytning af passagerer fra overfyldte og dyrere tog i myldretiden til mindre belagte og
billigere tog i ydertimerne samt en hgjere passagerefterspgrgsel.
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Da DSB fortsat er operatgr pa kernenettet samt at billetsystemet og trafikintegrationen generelt ikke
forventes at veere naevnevaerdigt anderledes i dag, forudses der ikke vaesentlige passagerkonsekvenser fra
dette omrade. Ligeledes forventes der heller ikke effekter fra gget produktinnovation.

11.3.4 Scenarie D1

| scenarie D1 udbydes kernenettet (inkl. S-tog) gennem fire pakker og Midt- og Vestjylland-pakken som en
femte pakke. Trafikken splittes dermed op i udbudspakker, men togsystemerne fastholdes som identiske i
forhold til scenarie A, B og C. De ueendrede togsystemer betyder, at der ikke forventes ggede skift.
Opdelingen af trafikken gger rejsekompleksiteten for passagererne, men systemintegration, der blandt
andet indeholder krav om anvendelse af et falles billetsystem m.v., forventes at modga denne effekt.

Scenarie D1 er desuden kendetegnet ved en styring af togtrafikken, der svarer til situationen i dag (og
situationen i scenarie A og B). Derfor forventes passagererne ikke at blive pavirket i forhold til
gennemsnitligt takstniveau, belaegningsgrad eller trafikomfang.

Under det pageeldende styringsregime er der mulighed for gget anvendelse af indtaegtsoptimering via
takstvariabilitet (som i scenarie A og B). Operatgrerne har ingen egen takstkompetence (bruttokontrakt) og
operatgrerne har ikke noget incitament til at opna flere passagerer. Da DSB varetager rollen som integrator
(herunder administration af salgskanaler m.v.) pa nettokontrakt, forventes dog gget takstvariabilitet der
svarer til niveauet i scenarie A.

Endelig forventes gget konkurrence blandt de nye operatgrer i scenarie D1 at have en positiv effekt pa
punktligheden savel som produktinnovationen, til fordel for passagererne.

11.3.5 Scenarie D2

| scenarie D2 udbydes kernenettet (inkl. S-tog) gennem fem pakker og Midt- og Vestjylland-pakken som en
sjette pakke. Trafikken splittes dermed op i udbudspakker, og samtidig eendres de underliggende
trafiksystemer. De nye trafiksystemer understgtter i hgjere grad den generelle passagerefterspgrgsel, men
indebaerer flere skift. Konkret forventes passagerer pavirket af skift at stige med 5-10 pct. (primaert via et
skift i Odense), hvilket forudsiges at reducere antal passagerkilometer med 2-3 pct. Opdelingen af trafikken
gger endvidere rejsekompleksiteten for passagererne, men systemintegration, der blandt andet indeholder
krav om anvendelse af et falles billetsystem m.v., forventes at modga denne effekt.

Scenarie D2 er ligesom scenarie D1 desuden kendetegnet ved en styring af jernbanesektoren, der svarer til
situationen i dag (og situationen i scenarie A og B). Styringen indebaerer blandt andet en maksimal graense
for det gennemsnitlige takstniveau, en maksimal graense for andelen af tog, der ma planleegges som
overbelagte og et minimumskrav i forhold til trafikomfanget. Derfor forventes passagererne ikke at blive
pavirket vaesentligt i forhold til gennemsnitligt takstniveau, belaegningsgrad eller trafikomfang. En mindre
undtagelse bestar i sidstnaevnte omrade, da trafiksystemerne tilrettelaegges saledes, at det totale
produktionsomfang forventes at stige med ca. 3 pct., hvilket udggr en positiv passagerkonsekvens.
Desuden vil de nye togsystemer forventeligt reducere andelen af tog, der kgres som overbelagte, som fglge
af den stgrre trafikproduktion.

Under det pagzeldende styringsregime er der mulighed for gget anvendelse af indkomstoptimering via
takstvariabilitet (som i scenarie A og B). Operatgrerne forventes ikke selv at sta for initiativer vedrgrende
gget takstvariabilitet, da udbuddene foretages pa bruttokontrakter, hvor operatgrerne ikke har et
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incitament til at opna flere passagerer. Da DSB varetager rollen som integrator (herunder administration af
salgskanaler m.v.) pa nettokontrakt, forventes dog gget takstvariabilitet der svarer til niveauet i scenarie A.

Endelig forventes gget konkurrence blandt de nye operatgrer i scenarie D2 at have en positiv effekt pa
punktligheden savel som produktinnovationen, der ligeledes gavner passagererne.

11.3.6 Scenarie E

| scenarie E tildeles den kommercielle LYN-pakke til den tog-operative del af DSB pa offentlige service-
vilkar, mens resten af kernenettet (inkl. S-tog) udbydes gennem fire pakker og Midt- og Vestjylland-pakken
som en sjette pakke. Trafikken splittes dermed op pakker, der er tilsvarende opdelingen i scenarie D2, og
samtidig eendres de underliggende trafiksystemer. De nye trafiksystemer understgtter i hgjere grad den
generelle passagerefterspgrgsel, men indebaerer forventeligt desuden en hgjere andel passagerer, der
pavirkes af skift, hvilket er en negativ passagerkonsekvens. Andelen af passagerer, der pavirkes af skift
forventes gget med 5-10 pct. (primaert via et ekstra skift i Odense), hvilket forudses at ville reducere antal
passagerkilometer med 2-3 pct. Opdelingen af trafikken i seks pakker muligggr rejsekompleksiteter for
passagerer, hvis der ikke stilles et integrerende krav til anvendelse af et faelles billetsystem m.v. pa tveers af
de forskellige operatgrer.

Desuden antages DSB savel som andre operatgrer pa kernenettet i dette scenarie at have stgrre
kommercielle frihedsgrader, hvilket indebaerer en generelt lavere styring af togtrafikken. Frihedsgraderne
muligg@r generelle takststigninger, en stgrre andel af tog, der kgres som overbelagte samt muligheder for
frekvensmodifikationer pa linjerne (f.eks. gennem trafikudtynding, der bestar af en reduktion i
trafikomfanget gennem faerre tog i ydertimerne pa linjerne med lavest passagerefterspgrgsel). Konkret
antages pa kernenettet en fordobling i antallet af tog, der k@gres som overbelagte, mens der forventes en 5-
10 pct. reduktion i trafikomfanget gennem trafikudtynding. Disse effekter vurderes at udggre negative
passagerkonsekvenser. Som fglge af den forventede reduktion i trafikomfanget samt gget konkurrence i
form af nye og flere operatgrer pa nettet forventes punktligheden og produktinnovationen i sektoren at
stige, hvilket evalueres som positive passagerkonsekvenser. | scenarie E forventes operatgrerne desuden at
udnytte ggede frihedsgrader til stgrre anvendelse af indteegtsoptimering. Passagererne kan saledes
forvente hgjere priser i myldretiden (med hgj efterspgrgsel) og lavere priser i ydertimer (med lavere
efterspgrgsel). Denne effekt pavirker nogle passagerer positivt og andre negativt og vurderes dermed
hverken som en direkte positiv eller negativ passagerkonsekvens. Effekten forventes endvidere at medfgre
en vis flytning af passagerer fra overfyldte og dyrere tog i spidstimerne til mindre belagte og billigere tog i
ydertimerne samt en generelt hgjere passagerefterspgrgsel. Denne flytning af passagerer (samt
togsystemer, der i hgjere grad er tilrettelagt passagerefterspgrgslen) har dermed mulighed for til en vis
grad at modga f@rnaevnte effekt af en hgjere belaegningsgrad.

11.3.7 Scenarie F

| scenarie F er formalet at effektivisere jernbanesektoren med omfattende deregulering og anvendelse af
markeds og kundeorienterede Igsninger. Trafikken opdeles i seks pakker, der svarer til opdelingen i
scenarie D2 og E. Den kommercielt baeredygtige hovedstraekning udbydes i kanaler med fri trafik via
auktion, mens de ikke-kommercielle straekninger udbydes som nettokontrakter med subsidie pr
passagerkilometer.
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Pakkeopdelingen i sig selv er foretaget gennem en &ndring af de underliggende trafiksystemer. De nye
trafiksystemer understgtter i hgjere grad den generelle passagerefterspgrgsel, men indebaerer en hgjere
andel passagerer, der pavirkes af skift. Konkret forventes andelen af passagerer, der pavirkes af skift gget
med 5-10 pct. (primeert via et ekstra skift i Odense). Dette estimeres konkret at reducere antallet af
passagerkilometer med 2-3 pct.

Pa baggrund af den betydeligt reducerede direkte politiske styring i scenariet findes der ikke en centralt
finansieret integrator (som ggr sig geldende i f.eks. scenarie A, hvor DSB har rollen som integrator i
sektoren). Dermed ophgrer obligatorisk deltagelse i salgskanaler, billetsystemer samt
indtaegtsdelingssystemer, som forventes at gge rejsekompleksiteten for passagererne, men tillader
samtidigt operatgrerne at udvikle og/eller anvende nye, alternative og konkurrencedygtige salgssystemer.

Scenarie F kendetegnes som scenariet hvor der gives flest kommercielle frihedsgrader, der muligggr
andringer som generelle takststigninger (som forventes pa ca. 0-4 pct.), en stgrre andel af tog, der kgres
som overbelagte samt muligheder for frekvensmodifikationer pa linjerne (f.eks. gennem trafikudtynding
m.v.). Konkret forventes en fordobling i antallet af tog, der kgres overbelagte, mens trafikomfanget er
steerkt afhaengigt af stgrrelsesordenen pa tilskuddene pr passagerkilometer (der forventes dog en
reduktion pa 10-15 pct.). Generelt vurderes scenariet dog at indebaere reduktioner i trafikomfanget og
ggede belaegningsgrader. Som fglge af den forventede reduktion i trafikomfanget samt gget konkurrence i
form af nye og flere operatgrer pa nettet forventes punktligheden og produktinnovationen i sektoren
endvidere at stige, hvilket evalueres som positive passagerkonsekvenser.

| scenarie F forventes operatgrernes hgje frihedsgrader desuden anvendt til yderligere indtaegtsoptimering.
Passagererne kan saledes forvente betydeligt hgjere priser i myldretiden (med hgj efterspgrgsel) og lavere
priser i ydertimer (med lavere efterspgrgsel). Denne effekt pavirker nogle passagerer positivt og andre
negativt, og vurderes dermed hverken som en direkte positiv eller negativ passagerkonsekvens. Effekten
forventes endvidere at medfg@re en vis flytning af passagerer fra overfyldte og dyrere tog i spidstimerne til
mindre belagte og billigere tog i ydertimerne samt en generelt hgjere passagerefterspgrgsel. Denne flytning
af passagerer (samt togsystemer, der i hgjere grad er tilrettelagt passagerefterspgrgslen) har dermed
mulighed for til en vis grad at modga fgrnaevnte effekt af en hgjere belaegningsgrad.
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12. Risikovurdering

Dette kapitel sammenfatter og opsamler de risici, der er identificeret i forbindelse med analysen af den
danske jernbanesektor. Kapitlet kortlaegger og vurderer de risici, som kan pavirke analysens resultater,
hvorefter der sker en konkret vurdering af de vigtigste risici i hvert enkelt scenarie. Vurderingen af de
forskellige risici baserer sig pa en analyse af effekten forbundet med hver enkelt risici samt en beskrivelse
af sandsynligheden for, at risikoen realiseres. Hver enkelt risiko er analyseret individuelt, og der tages ikke
hgjde for interne afhangigheder i kvantificeringen af effekten. Risici der geelder generelt for
jernbanesektoren, men forhold som ikke har direkte indflydelse pa evalueringen af scenarierne medtages
ikke. Det geelder eksempelvis sikkerhedsrisici, hvor det laegges til grund at sikkerhedsmyndigheden i alle
scenarier vil fgre tilstraekkeligt tilsyn med sikkerheden.

Grundlaget for scenarieanalysen — basisscenariet — rummer i sig selv en betydelig udvikling af sektoren.
Implementering af infrastrukturprojekterne, Fremtidens Tog og de forudsatte effektiviseringer er ikke uden
risiko. Forsinkes implementeringen af infrastrukturen eller er kvaliteten af Fremtidens Tog lavere end
forventet vil det medfgre yderligere omkostninger. | scenarie A og C, hvor DSB stadig vil vaere ansvarlig for
hovedparten af togdriften i den danske jernbanesektor er den stgrste risiko implementering af de
forudsatte driftsforbedringer i organisationen (systemrisici). Denne risiko findes ogsa begraenset i scenarie
D og E. En del af de effektiviseringer, som forudsaettes gennemfgrt forudseetter en sendring af de
arbejdsmarkedsrelaterede vilkar. Risici forbundet med forhandlinger herom findes iszer i scenarie C, da der
her forudsaettes, at der indgas en tidssvarende overenskomst. Der er ogsa risici forbundet med realisering
af de gvrige tiltag, der kan have en betydning for omkostningerne i de to scenarier. Derudover er scenarie A
og C afhaengige af de indkgbs- og infrastrukturprojekter, som planlaegges gennemfgrt i jernbanesektoren.

| udbudsbudsscenarierne er der tilsvarende ogsa vaesentlig risiko forbundet med indkgbs- og
infrastrukturprojekterne. Effekten forventes at veere mere eksplicit som fglge af risiko for
kompensationsudbetalinger til nye operatgrer, der skal overtage driften efter DSB. | udbudsscenarierne B, E
og F er der ligeledes en risiko for tab af sammenhangskraft i sektoren grundet, at DSB som den nuvaerende
integrator-funktion i sektoren opsplittes. Sammenhang i den kollektive trafik skal sikre en integreret og
ensartet kundeoplevelse pa tvaers af rejsen. Det forventes dog ikke, at den gkonomiske effekt forbundet
med tab af sammenhangskraft er markant. Ligeledes er risikoen og den gkonomiske effekt forbundet med
interne organisatoriske konflikter i scenarie B og F — og til dels E - lav. Interne organisatoriske konflikter kan
opsta i forbindelse med overdragelse af personale fra DSB til nye aktgrer og enheder. | udbudsscenarierne
er der en markedsrisiko (udbudsrisici, efterfglgende tvister, effekter af gget fragmentering mv.). Denne
risiko vurderes at veere mere signifikant i scenarie F, med henvisning til den uprgvede styring og det
ambitigse potentiale. Risiciene er ogsa relevante i scenarie B, D og E, men der vurderes risikoen at vaere
lavere, idet udbudsplanerne er designet til at mitigere denne risiko. | scenarie D er de forskellige risici
generelt vurderet til at vaere lavere som fglge af den made scenariet er designet med en staerk integrator.

Ovenstaende risici er beskrevet og uddybet i de efterfglgende afsnit, og opsummeres i Figur 12-1, hvor
scenariernes overordnede, relative indbyrdes risikoprofil er illustreret og differentieret pa hhv. systemrisici
(sektorprojekter, materielindkgb og DSB-effektiviseringer) og markedsrisici (udbudsrisici, fragmentering og
lignende). Medens risiciene i scenarie A kan synes mindre, skal dette forstas relativt og i lyset af, at
potentialet i det scenarie ogsa er mindre end i de gvrige.
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Figur 12-1. Overordnet risikoevaluering

Markedsrisici:
konkurrence/
resultat af udbud

tvister mv. under
kontrakt Forskellige, men nogenlunde
risici som faglge af ens grad af risici

fragmentering ° /

Systemrisici ift.:

- DSB’s realisering af potentiale
- Manglende opbakning

- Realisering af sektorprojekter

12.1 Struktur for risikovurdering

Til vurderingen af risici i de enkelte scenarier opstilles en struktur med fem overordnede dimensioner, der

tilsammen vurderes at indfange de stgrste risici, som er knyttet til de seks scenarier:

Risici for transportsektoren er dimensionen, der vurderer elementer for sektoren i fremtiden som for
eksempel: EU regulering, infrastruktur og indkgbsprojekter, heterogen togflade, tab af
sammenhangskraft i sektoren samt markedsmaessige risici.

Risici for passagererne opsummerer risici fra kapitel 11 omkring passagerkonsekvenser inden for de
overordnede kategorier: pris, trafikomfang og rejsens kvalitet.

Organisatoriske risici er risici relateret til de forudsatte effektiviseringer og organisatoriske
forandringer, hvilket for eksempel inkluderer: organisatoriske konflikter, konflikter mellem
arbejdsmarkedets parter, realisering af effektiviseringstiltag, sikring af faste rammer for kommercielle
frihedsgrader og opbakning fra administrative og politiske ejere samt Ignglidning.

Udbudsrisici er de risici, der er forbundet med udbud i scenarie B, D, E og F. Herunder inkluderes:
risici ved udbudskontrakter, konkursrisiko og kvaliteten af tilbud.

Transitionsrisici er de risici, der blev introduceret i kapitel 9 vedrgrende transition. Den stgrste risiko
er forbundet med et retningsskifte under overgangen til det valgte scenarie, mens der ogsa er risici
forbundet med overdragelsen af kompetencer og materiel.

For hver af de fem dimensioner er der identificeret to til fem emner, der anses for relevante i
risikovurderingen. Disse er illustreret og beskrevet i figuren herunder:
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Figur 12-2. Struktur for risikovurderingen
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Risiko for konflikter internt i organisationerne fx ved
overdragelse

Risiko for konflikter med arbejdsmarkedets parter samt
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effektiviseringspotentiale og markedsrettede initiativer
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Gennemfore indkeb af fremtidens tog og justering af
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Byage videre pé eksisterende kompetencer samt
grundig forberedelse og mobilisering inden udbud
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Naeste afsnit giver en kort uddybende beskrivelse af hver enkelt risiko. Hvert scenarie evalueres herefter i
forhold til de mest signifikante risici, som ggr sig geeldende i det pageeldende scenarie. Det bemeerkes, at
vurderingen for flere af risiciene er kvalitative og forbundet med en del usikkerhed. Vurderingen giver
saledes primeaert indblik i hvilke faktorer, som bgr overvejes grundigt i forbindelse med valg og
implementering af de enkelte scenarier.

12.2 Gennemgang af risici

Der findes risici, som pavirker alle scenarier (i varierende grad) og andre, der kun pavirker udvalgte
scenarier grundet scenariernes forskellige karakteristika. Dette afsnit vil kort beskrive risici, mitigerende
tiltag samt i hvilke scenarier den enkelte risiko er signifikant. De mitigerende tiltag er kun ganske kort
beskrevet i dette kapitel, da uddybende beskrivelser fremgar i de relevante kapitler. Beskrivelsen fglger

herunder.

Fremtidig EU regulering: De opstillede scenarier er designet i overensstemmelse med geeldende EU-ret.
Dog er der er risiko for, at en fremtidig EU regulering vil pavirke scenarierne. Senest har medlemslandene
vedtaget 4. jernbanepakke, som sigter mod at abne markedet gennem bl.a. konkurrenceudszettelse. |
tilfeelde af vedtagelse af ny EU-regulering kan derfor veere risikoen for obligatorisk krav om

konkurrenceudsaettelse og forbud mod direkte tildeling til operatgrer.

Transportministeriets Ipbende arbejde i forhold til EU reguleringen kan delvist mitigere denne risiko og
sikre, at det valgte scenarie er i overensstemmelse med reguleringen.
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Risikoen vil veere st@rst i scenarie A og C, hvor konkurrenceudsaettelsen er mest begraenset. Ogsa scenarie E
ma anses for indeholde en regulatorisk risiko, idet den direkte tildeling til DSB Operatgr pa en del af
netvaerket kan komme under pres. Ligeledes er der i scenarie D en regulatorisk risiko for at EU lovgivningen
vil pavirke trafikkgberrollen, som i scenarie D er placeret hos DSB. Den finansielle risiko vurderes lav, fordi
ny regulering typisk har en lang implementeringsperiode, og fordi der vil veere mulighed for at zendre
orientering mod et udbudsscenarie, som ikke ngdvendigvis gger omkostningerne.

Projekter i sektoren: Kapitel 2 og 9 beskriver de infrastrukturprojekter samt indkgb af materiel, der
forventes gennemfgrt i jernbanesektoren frem mod 2030. Hvis disse projekter forsinkes eller ikke lever op
til forventningerne vil potentielt medfgre en forsinket transitionsplan og reducerede passagerindtaegter. |
den situation vil der veere risiko for at operatgrer vil stille krav om udbetaling af kompensation i
udbudsscenarierne. | scenarierne med fortsat DSB-drift internaliseres omkostningerne i DSB’s regnskaber.
Transitionsplanerne er designet saledes, at infrastrukturprojekterne er feerdiggjort pa delstreekninger i
trafikpakkerne, og dermed er sandsynligheden for at projekterne kan gennemfgres indenfor tidsrammen
relativt hgj. Historikken viser dog, at forsinkelser er en markant risiko for store anlaegsprojekter generelt og
ogsa i jernbanesektoren. Elektrificeringen til Aarhus er eksempelvis en szerlig risiko med forsinkelse af
feerdigg@relse, som DSB har vurderet udggr 400 mio. kr. i tabt fortjeneste. Derudover bgr risikoen for
forsinkelse af Fremtidens Tog ligeledes naevnes, om end denne risiko reduceres ved kontraktindgaelse med
producent. Derfor er den ogsa vurderet som en risiko i alle scenarier. Lgbende projektopfglgning, dialog og
alternative planer er mitigerende tiltag, men det vil ikke sendre p3, at der er markant risici og dertil knyttet
konsekvenser forbundet med gennemfgrelse af projekterne. Risikoen evalueres ved at sammenlaegge
effekterne fra forsinkelsen af overgangen samt forventet udbetalt risikopraemie svarende til tabte gevinster
til operatgrerne ved forsinkelser (isar relevant i udbudsscenarierne).

Manglende realisering af gevinst ved materielindkgb: Hvis Fremtidens Tog ikke gennemfgres risikeres det,
at passagertransporten i den danske jernbanesektor betjenes af mange forskellige togtyper. Manglende
homogenitet i togfladen indebaerer en risiko for forggede omkostninger. Det skyldes, at forskellige togtyper
gger kompleksiteten og medfgrer manglende realisering af gevinster ved koordineret indkgb (eksempelvis
Fremtidens Tog) og vedligehold. Risikoen for forggede omkostninger er lidt hgjere i scenarie F, som i
modsaetningen til de andre scenarier har minimumskontrakter med operatgrerne og derudover fri trafik.
Risikoen er dog lav i alle scenarier, da planerne for Fremtidens Tog er grundigt gennemarbejdet, og der
forventes en homogen togflade i fremtiden. Denne risiko vil af den arsag ikke blive beskrevet yderligere i
dette kapitel.

Sammenhangskraft: Den danske jernbanesektor er kendetegnet ved relativt fa aktgrer, hvor blandt andre
DSB i mange sammenhaenge tager et tvaergaende ansvar for udviklingen og ssmmenhangskraften i
sektoren. | udbudsscenarierne er der risiko for, at de positive effekter herfra tabes. Sammenhangskraften i
den danske jernbanesektor sikrer, at passagererne kan rejse pa tveers af landet nemt og bekvemt. Med
flere operatgrer vil koordinationen pa tveers af landet for faelles sammenhangende billetsystemer, faelles
fortsat IT udvikling, opretning af togdrift osv. blive udfordret. Denne effekt er sveer at kvantificere, men den
kan mitigeres ved at fa klart defineret roller og ansvarsomrader i scenarierne. Der er risiko for, at den
reducerede sammenhangskraft vil medfgre et tab af passagerer, der vil finde andre former for transport.
Det bemaerkes dog, at der ikke i udbudsscenarierne opnas positive passagerkonsekvenser, som kan
kompensere for den negative konsekvens for passagererne (se uddybende beskrivelse af effekterne i
kapitel 11 om passagerkonsekvenser). Effekten er yderligere beskrevet i naeste afsnit for
udbudsscenarierne.
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Efterspgrgselsskift: Den gkonomiske evaluering er baseret pa en fremskrivning af passagerefterspgrgslen
leveret af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen (TBST). Efterspgrgselsudviklingen og den bagvedliggende
teknologiske udvikling i transportsektoren er svaer at forudsige, og der kan ske markante aendringer frem
mod 2030. Det kan vaere hgjere andel bilister, flere delebiler, mere eller mindre traengsel, m.m. som alt
sammen vil have indflydelse pa efterspgrgslen i jernbanesektoren. Sadanne risici vil i nogen udstrakning
0gsa sla ens igennem i alle scenarierne, men det ma dog vurderes, at scenarier med stgrre kommercielle
frihedsgrader bedst kan handtere sadanne risici, idet operatgrerne — som fglge af den mindre stramme
styring — lettere kan agere hurtigt pa aendrede konkurrencevilkar. Et fald i efterspgrgslen vil pa kortere sigt
blive baret af den eller de aktgrer i sektoren som oppebeerer billetindtaegterne.

Priseendringer: Kapitel 11 gennemgik de forventede passagerkonsekvenser og beskrev mulighederne for
priseendringer i scenarierne. Regulering af priserne kan sikre en fast gennemsnitspris i scenarier, hvor der er
mulighed for priseendringer. En fast gennemsnitspris vil stadig give mulighed for varierende priser mellem
forskellige grupper af rejsende; nogle grupper af passagerer vil opleve billigere billetter, mens andre
oplever dyrere billetter. Konsekvenserne forbundet med regulering af priserne er inkluderet i den
gkonomiske evaluering, og der fglger heraf en risiko for, at effekterne ikke realiseres som forventet. For
uddybende beskrivelse af de forventede effekter henvises der til kapitel 11 vedrgrende
passagerkonsekvenser.

Trafikomfang: Et andet element i kapitlet om passagerkonsekvenser er det scenariespecifikke valg om
e&ndringer og evt. et fald i trafikomfanget. Denne risiko kan mitigeres gennem regulering af
minimumsniveau for antal togkilometer i de forskellige scenarier. Der er en del af scenarierne, hvor antal
togkilometer reduceres. Det bgr i den forbindelse tages med i betragtningen, at det nuvaerende antal
togkilometer i Danmark er pa et hgjt niveau sammenlignet med andre lande i Europa. Konsekvenserne
forbundet med et @ndret trafikomfang er inkluderet i den gkonomiske evaluering, og der fglger heraf en
risiko for, at effekterne ikke realiseres som forventet. Der henvises til kapitel 11 for yderligere uddybning af
effekterne for trafikomfanget.

Kvaliteten af togrejsen: Endelig kan der i scenarier veere risici forbundet med, at passagererne vil opleve en
darlige kvalitet i togproduktet sammenlignet med i dag. Denne risici omfatter for eksempel antal skift, antal
afgange med overbelaegning samt punktligheden. Der er indregnet normale effekter for disse eendringer ide
forskellige scenarier. Konsekvenserne forbundet med en sndret kvalitet er ligeledes indregnet i den
gkonomiske evaluering, og der fglger heraf en risiko for, at effekterne ikke realiseres som forventet. For
yderligere uddybning vedrgrende effekterne for kvaliteten af togrejsen henvises der til kapitel 11.

Interne organisatoriske konflikter: | forbindelse transitionen i de forskellige scenarier er der en risiko for,
at reorganiseringen og implementeringen forsinkes pa baggrund af konflikter blandt medarbejdere primaert
i operatgrvirksomhederne. | 2003 ved det fgrste udbud af MVJ opstod en intern konflikt og vanskeligheder
med bemandingen af tog, som forsinkede processen og medfgrte, at DSB matte understgtte driften i en
periode. Erfaringer fra MVJ samt god forandringsledelse skal sikre mitigering af disse risici. Opstar
organisatoriske konflikter vil det medfgre, at transitionsprocessen forsinkes og dermed realiseres
gevinsterne ikke sa hurtigt som forventet. Derudover vil indteegter reduceres i en kort periode, hvor driften
eventuelt er pavirket af den interne konflikt. Alle scenarierne er forbundet med forandringer, men
omkostninger forbundet med denne risiko er hgjere i scenarier, som en hgj grad af personaleoverdragelse.
Effekten i udvalgte scenarier (B, D, E og F) er uddybet i nedenstaende afsnit.

Konflikt mellem arbejdsmarkedets parter: En del af de effektiviseringstiltag, som reducerer
omkostningerne i de forskellige scenarier, forudsaetter en eendring af de nuvaerende vilkar og
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organiseringen af arbejdet. En del af tiltagene skal realiseres i samarbejde med arbejdsmarkedets parter, og
der er i denne proces en risiko for tab af motivation eller konflikt. Tab af motivation eller konflikt vil
forsinke effekten af de forventede effektiviseringstiltag samt eventuelt pavirke driften negativt i en

periode. Vurderingen af denne risiko beskriver effekten ved en forsinkelse af gevinsterne tilknyttet
forhandlingerne, som kan opsta grundet konflikt. Denne effekt vil eksistere i alle scenarierne, men vaere
seerlig relevant i scenarierne C, hvor tilpasninger i DSB er stgrst..

Politisk involvering: | scenarier hvor parterne tildeles kommercielle frihedsgrader forudsatter de
gkonomiske effektiviseringer og effekter, at der er faste rammer for de kommercielle frihedsgrader
omkring differentiering af priser. Det er desuden afggrende med fuld politisk eller administrativ opbakning i
forhold til de omfattende effektiviseringer i sektoren, ellers bringes gevinstrealiseringen i fare. Risikoen skal
ses i teet sammenhang med risikoen for konflikt mellem arbejdsmarkedets parter.

Realisering af tilpasninger: Hvorvidt de beskrevne tilpasninger og effektiviseringer i DSB kan realiseres
vurderes at vaere en central risiko. | forbindelse med udbud er der et hgjt konkurrencepres og fokus pa en
skarp bundlinje, som forventes at sikre gennemfgrsel af de forudsatte tilpasninger og effektiviseringer. |
scenarierne hvor DSB fortsat spiller en afggrende rolle i sektoren relaterer risikoen sig til manglende
realisering af de forudsatte effektiviseringer. DSB’s organisationsanalyse, der beskriver de relevante tiltag,
er kvalitetssikret og de underliggende tiltag i scenarie A og C vurderes at vaere ambitigse, men realisable
over de naeste 13 ar. Selve gennemfgrslen af effektiviseringerne kraever dels klare implementeringsplaner
og kompetencer i form af forandringsledelse dels opbakning fra administrative og politiske ejere.
Kompetencer og implementeringsplaner er beskrevet og uddybet i kapitel 9 vedrgrende
transitionsprocessen. En del forbedringer forudsaetter, at der er politisk og administrativ opbakning til, at
disse forbedringer gennemfgres. Skarpe krav til delresultater kan skabe et indirekte konkurrencepres. Sker
det ikke, kan et udbudsscenarie i stedet aktiveres. | scenarie D forventes der ligeledes en del tilpasninger af
integratorfunktionen, som DSB vil varetage og i scenarie E er forudsaettes en del tilpasninger af DSB
Operatgr, saledes at driften af LYN-straekningen bliver gennemfgrt effektivt. | disse scenarier kan
manglende realisering pa samme vis impdekommes gennem lgbende opfglgning pa realisering af
forbedringerne. Pa baggrund af analysen vurderes risikoen for, at tiltagene ikke gennemfgres som lav i B og
F (det nuveerende DSB fylder meget lidt i de scenarier), men i scenarie A, C, D og E er der en risiko for, at
effektiviseringerne ikke gennemfgres som forventet. Der er et behov for tilsvarende opbakning til
gevinstrealisering i scenarie B og F, men her vurderes risikoen som veerende meget lav for manglende
realisering. Betydningen for omkostningerne er vurderet i den uddybende beskrivelse af scenarie A, C, D og
E.

Lgnglidning: | perioder med hgj efterspgrgsel pa lokomotivfgrere fra flere operatgrer opstar risikoen for
Ignpres. | scenarie D og E er Ignglidning en reel risiko pa operatgrsiden, da der udbydes en del trafikpakker
til flere operatgrer. Omvendt forventes konkurrenceudsaettelsen at laegge en nedadgaende tendens pa
efterspgrgslen pa grund af hgjere effektiv kgretid. Betydningen for omkostningerne i scenarie D og E er
vurderet i den scenariespecifikke gennemgang i naeste afsnit. Et vigtigt tiltag er en @&ndring af
uddannelsesstrukturen for lokomotivfgrere, sdledes at optaget lettere kan gges og muligheden for at blive
lokomotivfgrer ikke begraenses til ganske fa faggrupper af rene historiske arsager.

| England oplevede jernbanesektoren en vaesentlig Ignglidning i forbindelse med konkurrenceudsattelse af
sektoren. Det britiske arbejdsmarkedssystem er ikke baseret pa centrale forhandlinger mellem
arbejdsmarkedets parter og faelles organisering pa arbejdsgiversiden.
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Udbudskontrakt: Der er forskellige risici forbundet med udbudsprocessen, herunder risiko for at buddene
ikke er pa niveau med det forventede (og gevinsten ved scenariet dermed ikke realiseres), risiko for
juridiske efterspil som fglge af ikke forudsete forandringer i rammerne samt kontrakter, der giver
operatgrer uhensigtsmaessige incitamenter. Risiciene kan reduceres gennem et grundigt forarbejde samt
en struktureret og transparent udbudsproces. Udbudskontrakten er udarbejdet pa baggrund af
forventninger for udviklingen i sektoren (for eksempel trafikvaeksten), og parterne er efter
kontraktudarbejdelse I3st til hinanden igennem en laengere periode. Udviklingen i sektoren og eksogene
faktorer kan bade kan have positive og negative konsekvenser for operatgr og trafikkgber. Dermed er
begge parter interesseret i at udarbejde en kontrakt, som tager hgjde for disse forhold. En god
udbudsproces vil klarlaegge relevante risici og herved undga risikoen for fa bydere samt sikre klare aftaler
og retningslinjer for kompensation. Udbudsprocessen anbefales at omfatte en proces med tzet
markedsdialog, hvor interessen for at byde pa trafikpakkerne afdaekkes. | scenarie B vil et kontrolbud fra
DSB kunne mitigere risikoen for, at det bedste bud ikke er pa det forudsatte minimumsniveau.
Kompensationsbetalinger og lignende udgifter efter udbud vil gge omkostningerne, hvilket er beskrevet for
udbudsscenarierne i det efterfglgende afsnit.

Konkursrisiko: | scenarierne hvor driften udbydes til en operatgr eller overlades til markedet opstar en
forhgjet risiko for omkostninger i forbindelse med en konkurs, abenlys trussel om konkurs, eller hvis
operatgren traekker sig. Risikoen kan mitigeres gennem en grundig analyse og praekvalifikation af bydere,
samt krav til at der stilles sikkerhed. Omkostningerne forbundet med denne risici er beskrevet for scenarie
B, D, E og F i nedenstaende afsnit. Det bemaerkes, at de underliggende arsager til en eventuelt konkurs
(f.eks. vanskeligheder med realisering af de forudsatte effektiviseringer eller negative markedschok) ogsa
kan opsta i de scenarier, hvor DSB tildeles trafikken - her vil de underliggende arsager blot give sig til kende
som darlige resultater i DSB’s regnskab.

Tilbudskvaliteten: Generelt geelder det, at kvaliteten af tiloud forventes at stige i takt med, at udbyder far
opbygget kompetencer og erfaringer til at udarbejde udbudsmateriale og forhandle om den endelige
kontrakt. Der skal sdledes bygges videre pa erfaringer fra de gennemfgrte udbud for MVJ.
Transitionsplanerne inkluderer en periode forud for driftsopstart til at udarbejde udbudsmateriale samt
mobilisere alle elementer forud for driftsopstart. Pa baggrund af dialog med mulige operatgrer til de
forskellige trafikpakker vurderes risikoen for lav kvalitet af tilbuddene at vaere lav. Denne risiko behandles
derfor ikke yderligere.

Retningsskift for transitionen: Et retningsskifte for forandringsprocessen af den danske jernbanesektor vil
medfgre markante omkostninger. | forhold til det overordnede risikobillede er det vigtigt at tage i
betragtning, at scenarierne er analyseret i deres helhed. Pa tveers af alle scenarier er der en vaesentlig risiko
ved at placere sig mellem forskellige scenarier eller i en situation, hvor sektoren fanges i et vadested, hvor
forskellige elementer af forskellige scenarier forsgges realiseret. Bred politisk opbakning til det valgte
scenarie vil begraense risikoen for retningsskifte under overgangen, mens risikoen for fundamentale
udefrakommende pavirkninger ikke kan elimineres. Omkostningerne ved disse risici bestar til dels af
ulemper som fglge af en transitionsproces, der er uklar og mangler transparens for organisationerne under
forandring, hvilket medfgrer stigende transitionsomkostninger. Desuden tabes momentum i
effektiviseringer eller anvendelse af frihedsgrader til kommerciel tilpasning. Der findes konkrete eksempler
pa tiltag, som er scenariespecifikke. Eksempelvis kraever indteegtsoptimering nogle givne rammer og de
ambitigse effektiviseringer kan ikke gennemfgres uden fuld opbakning fra ejerne og administrationen.
Konsekvenserne kan samlet set veere betydelige, men kan ikke meningsfuldt knyttes til et bestemt scenarie,
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hvorfor denne risiko ikke beskrives yderligere. Kun situationen hvor scenarie A eller C vaelges, men senere
opgives til fordel for et af udbudsscenarierne, kan anses for at vaere risikomaessigt neutralt.

Overdrage kompetencer og materiel: Transformationen af den danske jernbanesektor forudsaetter, at de
ngdvendige kompetencer primaert er til stede i sektoren, samt at sektoren kan stille det forudsatte materiel
til radighed. | transitionsplanerne (beskrevet i kapitel 9) er overdragelsen af kompetencer og materiel
angivet. Planerne inkluderer tid til overdragelse af kompetencer samt forventet indkgb og implementering
af Fremtidens Tog. Kompetencerne i sektoren er grundlaeggende sikret, og det forventede fremtidige
indkgb af materiel er kvalitetssikret. Derudover kan uddannelsessystemet for lokomotivfgrere aendres,
saledes at Igbende tilgang af lokomotivfgrer sikres. Hvis uventede forhold opstar, reduceres effekterne
forbundet med Fremtidens Tog, og der kan opsta yderligere omkostninger til rekruttering samt
opkvalificering af kompetencer. Effekten uddybes ikke yderligere, da der er begraenset risiko for, at
effekten realiseres.

12.3 Risikovurdering i scenarierne

| det fglgende gennemgas de forskellige risici, der er relateret til hvert scenarie samt ogsa basisscenariet
(scenarie 0). Nedenstaende figur opsummerer effekterne fra de stgrste risici i de enkelte scenarier:

Figur 12-3. Vurdering af effekt forbundet med risici i de enkelte scenarie

Sandsynlighed middel Ingen forventet effekt ;
Sandsynlighed lav Effektmaling
isin Fremtidig EU Forggede omkostninger,
Risici for A
transport- regulering mia. kr. (lobende arlig) 0,2-0,3
sektoren : _ Forsgede omkostninger,
Projekteri sektoren mia. kr. (engangsomk) 0,203  0,2-0,3 0,3-0,6 0,5-0,6 0,203 0,3-0,4 0,3-0,9
m Sammenhangskraft Forggede omkostninger,
mia. kr. (lebende arlig) 0,1-0,2 0.2-0,3 0,3-04
: : Interne organisatoriske  Forggede omkostninger,
Organisatoriske ¥ ¥ ¥ o
g T konflikter mia. kr. (engangsormk.) 0.,0-0,1 0.0-0,1 0.0-0,1 0,0-0.1
Konflikter mellem Foregede omkostninger,
I‘II. arbejdsmarkedets parter mia. kr. (engangsormk.) 0,5-0,6
— Realisering af Forggede omkostninger,
tilpasninger mia. kr. (engangsomk.) 0,3-0,4 0,3-04 0,6-0,7 0.2-0,3 0,1-0,2
T Forggede omkostninger,
Lenglidning mia. kr. (lobende arlig) 0,0-0,1 0,0-0,1 0,0-0,1
- Foregede omkostninger,
Udbudsrisici d d d o
Udbudskontrakt mia. kr. (engangsomk,) 0,3-0,4 0,1-0,2 0,4-0,5 0,5-0,6
E Konkursrisiko Foragede omkostringer, 1,0-1,1 0102 0405  05-06
mia. kr. (engangsomk.)

Af ovenstaende figur fremgar det, at hvert scenarie har 3-7 risici elementer, som kan fa indflydelse pa
scenariet. Figuren indikerer sandsynligheden for, at hver enkelt risiko bliver realiseret samt angiver en
vurdering af effekten forbundet med hver enkelt risiko. Sandsynlighederne for at de enkelte
risikoelementer realiseres vurderes ikke at overstige et middelniveau, da scenarieopbygningen og
rapportens grundige analyser fungerer som mitigerende for risikovurderingen. Desuden er det angivet, om
effekten skal anses som en engangsomkostning eller en Igbende arlig omkostning for staten. | den
scenariespecifikke gennemgang herunder fglger en beskrivelse af effekterne og deres forventede
indflydelse pa scenariet. Effekten fra hvert enkelt risikoelement er vurderet individuelt, og der tages derfor
ikke hgjde for interne afhaengigheder mellem de forskellige risici. Det medfgrer, at ovenstaende effekter
ikke kan aggregeres for at fa en samlet effekt af alle risici i hvert enkelt scenarie.
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12.3.1 Risikovurdering — basisscenariet

Som beskrevet i afsnit 9.1 er der en vaesentlig transition i blot at gennemfgre det gkonomiske
basisscenarie. De primaere risici knytter sig til at implementere sektorens infrastrukturprojekter, indkgbet
af Fremtidens Tog og evnen til at implementere de forudsatte effektiviseringer internt i DSB:

e Gennemfgrelsen af infrastrukturprojekterne (ny bane Kgbenhavn-Ringsted, Signalprogrammet
samt den planlagte elektrificering) er forbundet med vaesentlige risici. Safremt der sker en
forsinkelse af projekterne eller resultaterne heraf ikke er som ventet, vil basisscenariet kunne fa en
darligere gkonomisk realisering end forudsat, idet projekterne i basisscenariet forventes at
medfgre en betydelig trafikvaekst, som kan udeblive.

e Indkgbet af Fremtidens Tog er ligeledes et kompliceret og risikofyldt projekt. Manglende succes med
implementeringen heraf vil kunne pavirke drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne negativt. |
DSB’s beslutningsoplaeg for Fremtidens Tog (FT) er investeringer og driftsgkonomi behandlet. Der er
tale om en investering pa 14-17 mia. kr. med en arlige besparelser efter fuld indfasning pa ca. 600
mio. kr. Det anbefales, at der sker udbud inklusiv en vedligeholdelseskontrakt. Det fremgar af
kvalitetssikringen, at der er etableret et professionelt risikostyringssystem. Det fremgar ligeledes, at
der er skarpt fokus pa indkgb af markedskonformt standardmateriel. Samlet set er der taget alle
skridt ift. reduktion af risici. Det andrer ikke ved, at der risici ift. godkendelse, samspil med
infrastrukturprojekter og indfasning i drift. Der er i sagens natur usikkerhed om investeringen indtil
kontraktindgaelsen og der er beregnet en risikoveerdi for projektet pa ca. 15% eller ca. 3 mia. kr.

e DSB forudseettes i basisscenariet at gennemfgre effektiviseringer pa 39 mio. kr. arligt. Pa trods af,
at der foreligger et effektiviseringsprogram, som leverer de forudsatte forbedringer, er det oplagt
at gennemfgrelsen af omfattende effektiviseringer selv over en laengere periode er omfattet af
betydelig implementeringsrisiko. Det noteres fra kvalitetssikringen af DSB’s organisationsanalyse, at
DSB arbejder med en raekke effektiviseringer, som vil kunne levere disse forudsatte
effektiviseringer. De vurderes i kvalitetssikringen som realisable

12.3.2 Risikovurdering for scenarie A

Scenarie A er karakteriseret ved faerrest risici i forhold til analysens andre scenarier. Scenarie A medfgrer
dog ligeledes, at muligheden for at realisere store dele af gevinsterne i sektoren fraskrives. Der er primaert
tre risikoelementer knyttet til scenarie A, hvilket er risici forbundet med fremtidig EU regulering, projekter i
sektoren og realisering af tilpasninger. Dette delafsnit vil kort beskrive det enkelte risikoelements
pavirkning pa scenariet, sandsynligheden for at risikoen realiseres samt de effekter, der er forbundet med
scenariet.

Scenarie A er i overensstemmelse med den nuvaerende EU lovgivning, men a&ndringer af reguleringen i
forhold til muligheden for direkte tildeling og krav om konkurrenceudsaettelse kan pavirke scenarie A. |
andre sektorer er der blevet stillet krav om konkurrenceudsaettelse for de aktiviteter, der ikke er naturlige
monopoler. Det gaelder eksempelvis energisektoren i starten af artusindet. Et lignende krav i
jernbanesektoren kan hindre en direkte tildeling af trafikkontrakten til DSB og medfgre et behov for
scenarieskift. Effekterne forbundet med andringer af EU reguleringen vurderes dog som begrzaenset, da det
ofte medfgrer en omstillingsperiode, hvor sektoren kan tilpasse sig den nye regulering. Effekten vurderes
umiddelbart ikke som negativ i scenarie A, da det vil medfgre en overgang til udbudsscenarierne, der er
mere gkonomisk attraktive. Sandsynligheden for at effekten realiseres vurderes som lav.
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Jernbanesektoren gennemgar mange forandringer frem til 2030, hvilket er beskrevet flere steder i denne
rapport. | scenarie A vil uventede aendringer af projekterne som jernbanesektoren gennemgar medfgre, at
transitionsplanen for scenarie A bliver forsinket. Forsinkelsen af transitionsplanen er vurderet ud fra den
forventede gevinstrealisering efter de fgrste fem ar. Hvis de forudsatte gevinster efter de fgrste fem ar fra
basisscenariet til scenarie A udskydes et ar, vil det medfgre negative effekter pa 0,2-0,3 mia. kr. Historisk er
projekter i jernbanesektoren blevet udskudt af flere omgange, ligesom der er eksempler p3a, at nyt materiel
ikke er blevet leveret til tiden og har ikke fungeret efter hensigten. DSB har vurderet, at et ars forsinkelse af
elektrificeringen til Aarhus vil koste 400 mio. kr. i tabte gevinster. Erfaringer fra tidligere projekter skal
sammen med dialog og alternative planer sikre at effekten ikke realiseres. Sandsynligheden vurderes til
middel.

Den sidste risiko er forbundet med realisering af de forventede effektiviseringer i DSB. Her vurderes de
tiltag, som DSB har fremlagt og betydningen af forsinkelser i realiseringen af disse tiltag. Effekten udggr 0,3-
0,4 mia. kr., hvis effektiviseringstiltagene forsinkes med 1 ar. Der er foretaget en kvalitetssikring af DSB’s
organisationsanalyse og herunder ogsa de tiltag, som DSB har fremlagt for at forbedre gkonomien.

Som mitigerende tiltag mod risikoen for, at de forudsatte forbedringer ikke leveres, kan det overvejes at
forkorte trafikkontrakten med DSB eller indsatte faste muligheder for terminering. Ligeledes kan
supplerende instrumenter til at sikre etablering af ngdvendig lovgivning for udbud samt
udbudsforberedende arbejde i DSB overvejes aktiveret. Hermed vil muligheden for skift til et
udbudsscenarie ggres troveerdigt og laegge et ngdvendigt pres pa DSB’s organisation.

12.3.3 Risikovurdering for scenarie B

Der er primeaert fem risikoelementer forbundet med scenarie B. Det omfatter risici forbundet med projekter
i sektoren, sammenhaengskraft, interne organisatoriske konflikter, udbudskontrakt og konkursrisiko.

| scenarie B vil uventede andringer af projekterne som jernbanesektoren gennemgar medfgre, at
transitionsplanen for scenarie B bliver forsinket, eller at den private operatgr muligvis vil kraeve
kompensation for de &endrede forhold. Forsinkelsen af transitionsplanen er vurderet ud fra den forventede
gevinstrealisering efter de fgrste fem ar. Hvis de forudsatte gevinster efter de fgrste fem ar fra
basisscenariet til scenarie B udskydes et ar og den private operatgr kompenseres for reduktionen af deres
indtaegter, vil det medfgre ggede omkostninger pa 0,3-0,6 mia. kr. Historisk set er projekter i
jernbanesektoren ofte blevet udskudt af flere omgange og indkgb af nyt materiel har ikke fungeret efter
hensigten. Erfaringer fra tidligere projekter skal sammen med dialog og alternative planer sikre, at effekten
ikke realiseres. Sandsynligheden vurderes som middel. Risiko for operatgr-kompensation kan dog imgdegas
ved at realisere planandringerne inden udbuddet — eller ved at tage hgjde herfor i kontraktskrivningen.

Den nuvaerende integratorrolle ved DSB, som sikrer en sammenhangende jernbanesektor, sendres i
scenarie B. Her kgrer den nye operatgr pa nettokontrakt og har dermed ansvaret for kundeservice og
marketing. Materiellet, veerksteder og ejerskabet af stationerne placeres i en offentlig virksomhed. Opgaver
med indtaegtsdeling og trafikinformation vil fortsat vaere en del af den offentlige sektor, men
sammenhangskraften i sektoren forventes alligevel at falde. For kunden er systemerne usendrede og uden
tab af sammenhangskraft. Samarbejdet om trafikinformation med Banedanmark og Rejseplanen forventes
mindre problemfyldt, men sammenhangskraften i sektoren kan reduceres kortvarigt i starten af
driftsperioden, hvor den nye operatgr skal starte driften pa et formentlig ukendt marked. Den reducerede
sammenhangskraft i sektoren skgnnes at kunne medfgre et fald i indtaegterne pa 0,1-0,2 mia. kr. | scenarie
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B har en operatgr det samlede ansvar for driften og derfor anses sandsynligheden for at denne effekt
realiseres som lav.

Udbudsscenarierne, hvor andre operatgrer overtager driften af den danske jernbane, forudsaetter en
overdragelse af personale fra DSB. Organisatoriske konflikter i forbindelse med overdragelsen kan medfgre
usikkerhed og en reduktion i effektiviteten for medarbejderne. Samlet er effekten vurderet til 0,0-0,1 mia.
kr. i forggede Ipnomkostninger som fglge af et mindre fald i effektiviteten blandt medarbejderne.
Sandsynligheden for at effekten realiseres vurderes som middel i scenarie B, da der skal ske en markant
overdragelse af personale til enheder, som ikke er offentlige.

Udbudsscenarierne inkluderer ligeledes risici forbundet med kontrakten, der indgas med operatgren. |
scenarie B binder staten sig til en operatgr pa stort set hele DSB’s nuvaerende jernbanenettet i en periode
pa 10 ar. Hvis udbudsprocessen ikke giver bud af den forventede kvalitet og pris, gges omkostningerne, idet
der saledes vil skulle foretages retnings-/scenarie skift evt. med en midlertidig operatgr til at varetage
driften. Det antages i sa fald, at driften vil fortsaette svarende til scenarie A og dermed @ges
omkostningerne, da omkostningerne forbundet med scenarie B forventes at veere lavere. Perioden med
overgang til en midlertidig operatgr forventes at opsta kort tid efter, at udbuddet er gennemf@rt (omkring
2023). Pa det tidspunkt er alle gevinsterne forbundet med scenarie B ikke realiseret, hvilket reducerer
omkostningsstigningen ved overgang til scenarie A. Det skyldes, at det vil veere mere omkostningsfyldt at
foretage retningsskift i et scenarie desto flere ar og mange ressourcer, der er blevet brugt pa at realisere
det valgte scenarie. Derudover er der en yderligere risiko for, at de vilkar og forhold som kontrakten blev
indgaet under aendrer sig i kontraktperioden. Hvis der sker uventede aendringer i kontraktperioden kan det
medf@re en udbetaling af kompensation til operatgren. Effekten ved overgang til en midlertidig operatgr
(DSB i scenarie A) eller til forggede kompensationsudbetaling (5 pct. af de forventede indtaegter) estimeres
til 0,3-0,4 mia. kr. i scenarie B. Der vurderes, at vaere lav sandsynlighed for at effekten realiseres grundet
det ene store udbud af hele driften i scenarie B, hvor kompetente operatgrer forventes at byde.

En anden udbudsrisiko er, at den valgte operatgr gar konkurs i Igbet af driftsperioden. | scenarie B med kun
en operatgr pa stort set hele DSB’s nuvaerende net vil en konkurs have en forholdsvis stor effekt. Samlet
vurderes effekten til 1,0-1,1 mia. kr. i scenarie B, da det forventes, at den anden aktgr ma sta for drifteni 3
ar inden en ny passende operatgr/strategi kan vaelges. Der vurderes at vaere lav sandsynlighed for at
effekten realiseres, da effekten i hgj grad kan mitigeres gennem krav om koncerngaranti fra operatgren,
der forventes at veere del af en stor virksomhed, og garantistillelse til sikkerhed, som skal stilles fra den nye
operatgr.

12.3.4 Risikovurdering for scenarie C

Risikovurderingen for scenarie C ligner meget vurderingen fra scenarie A, men effekterne ved realisering af
de fleste risici er anderledes, og der er en stgrre risiko forbundet med forhandlingerne med
arbejdsmarkedets parter. Risici i scenarie C er fremtidig EU regulering, projekter i sektoren, konflikter med
arbejdsmarkedets parter og realisering af tilpasninger.

Scenarie C er i overensstemmelse med den nuvaerende EU lovgivning, men andringer af reguleringen i
forhold til muligheden for direkte tildeling og krav om konkurrenceudsaettelse kan pavirke scenarie C
ligesom scenarie A. Effekterne forbundet med andringer af EU reguleringen vurderes dog som begraenset,
da der typisk vil veere en laengere omstillingsperiode, hvor sektoren kan tilpasse sig den nye regulering.
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Effekten er vurderet til at udggre de forhgjede omkostninger ved at overga til scenarie D. Det svarer til 0,2-
0,3 mia. kr. i scenarie C, men sandsynligheden for at effekten realiseres vurderes som lav.

Jernbanesektoren gennemgar mange forandringer frem til 2030, hvilket er beskrevet flere steder i denne
rapport. | scenarie C vil uventede aendringer af projekterne som jernbanesektoren gennemgar medfgre, at
transitionsplanen for scenarie C bliver forsinket. Effekten af forsinkelsen af transitionsplanen er vurderet ud
fra den forventede gevinstrealisering efter de f@rste fem ar. Hvis de forudsatte gevinster efter de fgrste fem
ar fra basisscenariet til scenarie C udskydes et ar, vil det medfgre negative effekter pa 0,5-0,6 mia. kr.
Historisk er projekter i jernbanesektoren blevet udskudt af flere omgange og indkgb af nyt materiel har ikke
fungeret efter hensigten. DSB har vurderet, at et ars forsinkelse af elektrificeringen til Aarhus vil koste 400
mio. kr. i tabte gevinster. Erfaringer fra tidligere projekter skal sammen med dialog og alternative planer
sikre effekten ikke realiseres. Sandsynligheden vurderes til middel.

En del af de forventede effektiviseringer afhaenger af forhandlinger med arbejdsmarkedets parter om nye
tidssvarende vilkar for medarbejderne i jernbanesektoren. Der vurderes at vaere en risiko for, at
forhandlingerne gennemfgres senere end forventet. Det vil medfgre, at besparelserne forbundet med disse
forhandlinger ikke realiseres som planlagt. Effekten af denne risiko udggr 0,5-0,6 mia. kr., hvilket er svarer
til udskydelse af de forventede besparelser i et halvt ar. Der vurderes at vaere en middel sandsynlighed for,
at denne risiko realiseres, da markante forandringer af vilkar for personale ofte tager laengere tid at skabe
konsensus omkring.

Den sidste risiko i scenarie C er forbundet med realisering af de forventede tiltag i DSB. Her vurderes de
tilpasninger som DSB har fremlagt samt hvilken betydning det vil have, at tilpasningerne forsinkes. Effekten
udggr 0,6-0,7 mia. kr. hvis effektiviseringstiltagene forsinkes med 1 ar. Der er foretaget en kvalitetssikring
af tiltagene som DSB har fremlagt, og pa den baggrund vurderes sandsynligheden middel for at risikoen
realiseres. Dette beror pa en forventning om accept af, at der i scenarie C ikke fra statsligt niveau er rum til
at foretage Igbende tilpasninger af trafik og service. Det er endvidere en forudsaetning, at der er aktiv
opbakning til &ndringer af historisk betingede arbejdsvilkar og indarbejdelse af tidssvarende vilkar i
jernbanesektoren — herunder i forbindelse med potentielle driftsforstyrrelser mv. i forbindelse med
transitionen til en mere effektiv drift.

Som mitigerende tiltag mod risikoen for, at de forudsatte forbedringer ikke leveres, kan det overvejes at
forkorte trafikkontrakten med DSB eller indszette faste muligheder for terminering. Ligeledes kan
supplerende instrumenter til at sikre etablering af ngdvendig lovgivning for udbud samt
udbudsforberedende arbejde i DSB overvejes aktiveret. Hermed vil muligheden for skift til et
udbudsscenarie ggres trovaerdigt og laegge et ngdvendigt pres pa DSB’s organisation.

12.3.5 Risikovurdering for scenarie D

Der er primaert seks risici forbundet med scenarie D, hvilket omfatter risici forbundet med projekter i
sektoren, interne organisatoriske konflikter, realisering af tilpasninger, lgnglidning, udbudskontrakt og
konkursrisiko.

| scenarie D kan uventede andringer af projekterne som jernbanesektoren gennemgar medfgre, at
transitionsplanen for scenarie D bliver forsinket, eller at den private operatgr skal kompenseres for de
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2&ndrede forhold. Forsinkelsen af transitionsplanen vil forsinke de fgrste udbud, der foretages i scenarie D,
men efter udbuddet af S-togstrafikken og Pendler @st fglger et ar uden planlagt udbud (se eventuelt
uddybende overblik over udbudsplanerne i kapitel 9). Hvis gevinsterne forbundet med de to fgrste udbud i
scenarie D udskydes et ar, eller de private operatgrer kompenseres for reduktionen af deres indtaegter, vil
det medfgre ggede omkostninger pa 0,2-0,3 mia. kr. Historisk er projekter i jernbanesektoren blevet
udskudt af flere omgange og indkgb af nyt materiel har ikke fungeret efter hensigten. Erfaringer fra
tidligere projekter skal sammen med dialog og alternative planer sikre, at effekten ikke realiseres.
Sandsynligheden vurderes som middel. Risiko for operatgr-kompensation kan dog imgdegas ved at
realisere planandringerne inden udbuddet — eller ved at tage hgjde herfor i kontraktskrivningen.

Udbudsscenarierne hvor andre operatgrer overtager driften af den danske jernbane forudsaetter en
overdragelse af personale fra DSB til at varetage driften. Organisatoriske konflikter i forbindelse med
overdragelsen kan medfgre usikkerhed og en reduktion i effektiviteten for medarbejderne. DSB vil have det
kommercielle ansvar for indtaegtssiden samt udbudsomkostninger og forventes at imgdega denne risiko
med tilgaengelige midler. Samlet er effekten vurderet til 0,0-0,1 mia. kr. i forggede Isnomkostninger som
folge af et fald i effektiviteten blandt medarbejderne. Sandsynligheden for at effekten realiseres vurderes
som lav i scenarie D, da DSB stadig vil have en rolle i sektoren og have kontakt med operatgrerne.

DSB varetager i scenarie D blandt andet rollen som trafikkgber og integrator, hvilket betyder, at risikoen
forbundet med realisering af de forventede effektiviseringer i DSB ogsa har indflydelse pa dette scenarie.
Tilpasninger som DSB har fremlagt samt hvilken betydning det vil have, at tilpasningerne forsinkes er blevet
vurderet. Effekten vurderes at udggre 0,2-0,3 mia. kr., hvis effektiviseringstiltagene i DSB forsinkes med et
ar. Ligesom for scenarie A og C vurderes der at vaere lav sandsynlighed for, at risikoen realiseres.

| scenarie D udbydes hele togdriften i Danmark gennem seks trafikpakker, og der kan dermed opsta en
situation med mange forskellige operatgrer i den danske jernbanesektor. Med opsplitningen mellem
forskellige operatgrer vil arbejdsgiversiden fremsta mere fragmenteret end i dag og risikoen for Ignpres
gges. Effekten af denne risiko vurderes til 0,0-0,1 mia. kr., som fglge af en stigning i omkostningerne
tilknyttet Ign til lokomotivfgrere. | scenarie D er de anbefalede udbudsplaner med sekventielt udbud af
trafikpakkerne, hvilket vil udjeevne efterspgrgslen og medvirke til, at denne risiko vurderes til at have en lav
sandsynlighed for at blive realiseret.

Udbudsscenarierne inkluderer ligeledes risici forbundet med kontrakten, der indgas med operatgrerne. |
scenarie D binder staten sig til operatgrer pa hele jernbanenettet i en periode pa 10 ar. Hvis
udbudsprocessen ikke giver bud af den forventede kvalitet og pris gges omkostningerne, idet der saledes vil
skulle foretages retnings-/scenarie skift evt. med en midlertidig operatgr til at varetage driften. Det antages
i sa fald, at driften fortsaette svarende til scenarie A og dermed gges omkostningerne, da scenarie D er et
mere gkonomisk attraktivt scenarie end A. Perioden med overgang til en midlertidig operatgr forventes at
opsta kort tid efter, at de fgrste udbud er gennemfgrt (omkring 2023), da der til de fgrste udbud ikke er
opbygget grundige erfaringer omkring processen. Pa det tidspunkt er alle gevinsterne forbundet med
scenarie D ikke gennemfgrt, hvilket reducerer omkostningsstigningen ved overgang til scenarie A. Det
skyldes, at det vil vaere mere omkostningsfyldt at foretage retningsskift i et scenarie desto flere ar og
mange ressourcer, der er blevet brugt pa at realisere det valgte scenarie. Derudover er der en yderligere
risiko for, at de vilkar og forhold som kontrakten blev indgaet under andrer sig i kontraktperioden. Hvis der
sker uventede a&ndringer i kontraktperioden kan det medfgre en udbetaling af kompensation til
operatgren. Effekten ved overgang til en midlertidig operatgr eller til foregede kompensationsudbetaling
estimeres til 0,1-0,2 mia. kr. i scenarie D. Der vurderes at vaere lav sandsynlighed for, at effekten realiseres
grundet erfaringsopbygning fra MVJ udbud og planer om sekventielle udbud.
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En anden udbudsrisiko er, at de valgte operatgrer gar konkurs i Igbet af driftsperioden. | scenarie D med
flere operatgrer i den danske jernbanesektor vil en konkurs have en forholdsvis lille effekt. Ligesom i
ovenstaende er effekten forbundet med en konkurs udregnet ud fra en antagelse om, at en anden operatgr
overtager driften. Samlet vurderes effekten til 0,1-0,2 mia. kr. i scenarie D. Det lille interval afspejler iseer,
at DSB tager ansvar for alle aktiver, og at der er andre operatgrer pa plads i sektoren. Hermed vil
omkostningen ikke ngdvendigvis blive betydelig. Der vurderes at veere lav sandsynlighed for, at effekten
realiseres.

12.3.6 Risikovurdering for scenarie E

Der er syv risici forbundet med scenarie E, som vurderes i det fglgende: Risici forbundet med projekter i
sektoren, sammenhaengskraft, interne organisatoriske konflikter, realisering af tilpasninger, Ignglidning,
udbudskontrakt og konkursrisiko.

| scenarie E kan uventede andringer af projekterne som jernbanesektoren gennemgar medfgre, at
transitionsplanen for scenarie E bliver forsinket, eller at de private operatgrer skal kompenseres for de
2&ndrede forhold. Forsinkelsen af transitionsplanen vil forsinke de fgrste udbud, der foretages i scenarie E,
men efter udbuddet af S-togstrafikken og Pendler @st fglger et ar uden planlagt udbud (se eventuelt
uddybende overblik over udbudsplanerne i kapitel 9). Hvis gevinsterne forbundet med de to fgrste udbud i
scenarie E udskydes et ar, eller de private operatgrer kompenseres for reduktionen af deres indtaegter, vil
det medfgre ggede omkostninger pa 0,3-0,4 mia. kr. Historisk er projekter i jernbanesektoren blevet
udskudt af flere omgange og indkgb af nyt materiel har ikke fungeret efter hensigten. Erfaringer fra
tidligere projekter skal sammen med dialog og alternative planer sikre, at effekten ikke realiseres.
Sandsynligheden vurderes til middel. Risiko for operatgr-kompensation kan dog imgdegas ved at realisere
planandringerne inden udbuddet — eller ved at tage hgjde herfor i kontraktskrivningen.

Den samlende integratorrolle, som sikrer en ssmmenhangende passageroplevelse pa tveers af
jernbanesektoren, opsplittes i scenarie E. Her kgrer de nye operatgrer pa nettokontrakt og har dermed
ansvaret for kundeservice og marketing. Materiellet, vaerksteder og ejerskabet af stationerne placeres i en
offentlig virksomhed. Opgaver med indtaegtsdeling og trafikinformation vil fortsat vaere en del af den
offentlige sektor, men sammenhangskraften i sektoren forventes at falde. Der stilles krav om obligatorisk
deltagelse i Rejsekortet for operatgrerne, hvilket skal sikre, at kunderne ikke rammes hardt af den
reducerede sammenhangskraft. Der er en risiko for konflikter med de nye private operatgrer iseer i forhold
til indteegtsfordeling, mens samarbejdet om trafikinformation med Banedanmark og Rejseplanen forventes
mindre problemfyldt. Den reducerede sammenhangskraft i sektoren vurderes til at ville medfgre et fald i
indtaegterne pa 0,2-0,3 mia. kr. | scenarie E er der et DSB Operatgr pa hovedstraekningen, der kan
understgtte det samlede ansvar for driften. Derfor vurderes sandsynligheden som lav for at denne effekt
realiseres i scenarie E.

Udbudsscenarierne hvor andre operatgrer overtager driften af den danske jernbane forudsaetter en
overdragelse af personale fra DSB. Organisatoriske konflikter i forbindelse med overdragelsen kan medfgre
usikkerhed og en reduktion i effektiviteten for medarbejderne. DSB vil overdrage en del af personalet til et
nyt DSB Operatgr, hvilket kan mitigere risikoen for organisatoriske konflikter. Samlet er effekten vurderet
til 0,0-0,1 mia. kr. i forggede lenomkostninger som fglge af et fald i effektiviteten blandt medarbejderne.
Sandsynligheden for at effekten realiseres vurderes som lav i scenarie E, da DSB overdrager en del
personale til andre offentlige institutioner.
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Driften af LYN-straekningen varetages i scenarie E af et nyt selskab, DSB Operatgr. Gevinsterne forbundet
med denne del af den danske jernbanesektor afhaenger af tilpasninger af det nye selskab, der sikrer, at det
drives effektivt. DSB Operatgr udskilles fra DSB efter markante tilpasninger er gennemfgrt i forbindelse
med udbud af de andre trafikpakker. Derudover overfgres DSB Operategr til Finansministeriet, hvilket
forventes at medvirke til overgangen mod en mere kommerciel virksomhed. Effekten fra denne risici er
udregnet til 0,1-0,2 mia. kr. hvis udvalgte effekter ikke gennemfgres som planlagt. Sandsynligheden for at
effekten realiseres vurderes som lav.

| scenarie E udbydes togdriften i Danmark gennem fem forskellige trafikpakker og hovedstraekningen til et
nyt selvstaendigt DSB Operatgr. Der kan dermed opsta en situation med mange forskellige operatgrer i den
danske jernbanesektor. Med opsplitningen mellem forskellige operatgrer vil arbejdsgiversiden fremsta
mere fragmenteret end i dag, og risikoen for Ignpres gges. Effekten af denne risiko vurderes til 0,0-0,1 mia.
kr., som fglge af en stigning i omkostningerne tilknyttet Ign til lokomotivfgrere. | scenarie E er de
anbefalede udbudsplaner med sekventielt udbud af trafikpakkerne, hvilket vil udjeevne efterspgrgslen og
medvirke til, at denne risiko vurderes til at have en lav sandsynlighed for at blive realiseret.

Udbudsscenarierne inkluderer ligeledes risici forbundet med kontrakterne, der indgas med operatgrerne. |
scenarie E binder staten sig til private operatgrer pa hele jernbanenettet (undtagen hovedstraskningen) i en
periode pa 10 ar. Hvis udbudsprocessen ikke giver bud af den forventede kvalitet og pris gges
omkostningerne, idet der saledes vil skulle foretages retnings-/scenarie skift evt. med en midlertidig
operatgr til at varetage driften. Det antages, at driften fortsaettes svarende til scenarie A og dermed gges
omkostningerne, da scenarie E er et mere gkonomisk attraktivt scenarie. Perioden med overgang til en
midlertidig operatgr forventes at opsta kort tid efter, at de fgrste udbud er gennemfgrt (omkring 2023), da
der til de fgrste udbud ikke er opbygget grundige erfaringer omkring processen. Pa det tidspunkt er alle
gevinsterne forbundet med scenarie E ikke gennemfgrt, hvilket reducerer omkostningsstigningen ved
overgang til scenarie A. Det skyldes, at det vil vaere mere omkostningsfyldt at foretage retningsskift i et
scenarie desto flere ar og mange ressourcer, der er blevet brugt pa at realisere det valgte scenarie.
Derudover er der en yderligere risiko for, at de vilkar og forhold som kontrakten blev indgdet under aendrer
sig i kontraktperioden. Hvis der sker uventede a&ndringer i kontraktperioden kan det medfgre en udbetaling
af kompensation til operatgren. Effekten ved overgang til en midlertidig operatgr eller til forggede
kompensationsudbetaling estimeres til 0,4-0,5 mia. kr. i scenarie E. Der vurderes at vaere lav sandsynlighed
for, at effekten realiseres grundet erfaringsopbygning fra MVJ udbud og planer om sekventielle udbud.

En anden udbudsrisiko er, at de valgte operatgrer gar konkurs i Igbet af driftsperioden. | scenarie E med
flere operatgrer i den danske jernbanesektor vil en konkurs have en forholdsvis lille effekt. Ligesom i
ovenstaende er effekten forbundet med en konkurs udregnet ud fra en antagelse om, at en anden operatgr
overtager driften. Samlet vurderes effekten til 0,4-0,5 mia. kr. i scenarie E afhaengigt af forskellene mellem
omkostningsstrukturen mellem DSB Operat@r og de private operatgrer. Omkostningen vil ikke ngdvendigvis
blive betydelig. Der vurderes at veere lav sandsynlighed for, at effekten realiseres.

12.3.7 Risikovurdering for scenarie F

Der er primeert seks risici forbundet med scenarie F, hvilket omfatter projekter i sektoren,
sammenhangskraft, interne organisatoriske konflikter, Ignglidning, udbudskontrakt og konkursrisiko.

| scenarie F kan uventede andringer af projekterne som jernbanesektoren gennemgar medfgre, at
transitionsplanen for scenarie F bliver forsinket, eller at de private operatgrer skal kompenseres for de
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2&ndrede forhold. Forsinkelsen af transitionsplanen vil forsinke alle udbud, der foretages i scenarie F, da
udbudspakkerne fglger sekventielt efter hinanden (se eventuelt uddybende overblik over udbudsplanerne i
kapitel 9). Alle gevinster vil dog ikke veere realiseret pa det tidspunkt, hvor forsinkelser kan ramme
sektoren, hvilket begraenser den gkonomiske effekt af forsinkelsen. Hvis realiseringen af scenarie F pa
grund af forsinkede projekter udskydes med et ar, eller hvis private operatgrer skal kompenseres for
manglende indtjening, forventes det kun pavirke halvdelen af den samlede forventede gevinst ved scenarie
F. Det vurderes, at de ggede omkostninger vil udggre mellem 0,3-0,9 mia. kr. Historisk er projekter i
jernbanesektoren blevet udskudt af flere omgange og indkgb af nyt materiel har ikke fungeret efter
hensigten. Erfaringer fra tidligere projekter skal sa mmen med dialog og alternative planer sikre, at effekten
ikke realiseres. Sandsynligheden vurderes som middel. Risiko for operatgr-kompensation kan dog imgdegas
ved at realisere planandringerne inden udbuddet — eller ved at tage hgjde herfor i kontraktskrivningen.

Den samlende integratorrolle, som sikrer en sammenhangende kundeoplevelse i jernbanesektoren,
afvikles i scenarie F. Her kgrer de nye operatgrer pa nettokontrakt og har dermed ansvaret for
kundeservice og marketing. Materiellet, veerksteder og ejerskabet af stationerne placeres i en offentlig
virksomhed, der driver dem med kommercielt fokus. Opgaver med indtaegtsdeling og trafikinformation vil
fortsat vaere en del af den offentlige sektor, men sammenhangskraften i sektoren forventes at falde. Der
stilles krav om obligatorisk deltagelse i Rejsekortet for operatgrerne, hvilket skal sikre, at kunderne ikke
rammes hardt af den reducerede sammenhaengskraft. Der er en risiko for konflikter med de nye private
operatgrer isaer i forhold til indteegtsfordeling, mens samarbejdet om trafikinformation med Banedanmark
og Rejseplanen forventes mindre problemfyldt. Den reducerede sammenhaengskraft i sektoren skgnnes at
kunne medfgre et fald i indtaegterne pa 0,3-0,4 mia. kr. | scenarie F har flere operatgrer det samlede ansvar
for driften og derfor anses sandsynligheden for, at denne effekt realiseres som middel.

Udbudsscenarierne, hvor andre operatgrer overtager driften af den danske jernbane, forudszetter en
overdragelse af personale fra DSB. Organisatoriske konflikter i forbindelse med overdragelsen kan medfgre
usikkerhed og en reduktion i effektiviteten for medarbejderne. Derudover er der en risiko for, at DSB vil
ende med personale, som skal afvikles, da kun dele af personalet er omfattet af Loven om
virksomhedsoverdragelse i minimumskontrakterne. Samlet er effekten vurderet til 0,0-0,1 mia. kr. i
forggede Ignomkostninger som fglge af et fald i effektiviteten blandt medarbejderne. Sandsynligheden for
at effekten realiseres vurderes som middel i scenarie F, da der skal ske en markant overdragelse af
personale til enheder, som ikke er offentlige.

| scenarie F udbydes hele togdriften i Danmark gennem seks trafikpakker og med fri trafik. Herudover kan
der opsta en situation med mange forskellige operatgrer i den danske jernbanesektor. Med opsplitningen
mellem forskellige operatgrer vil arbejdsgiversiden fremsta mere fragmenteret end i dag og risikoen for
lpnpres gges. Effekten for denne risiko udggr 0,0-0,1 mia. kr., som fglge af en stigning i omkostningerne
tilknyttet Ign til lokomotivfgrer. | scenarie F er de anbefalede udbudsplaner med sekventielt udbud af
trafikpakkerne, hvilket vil udjeevne efterspgrgslen. Endvidere forventes trafikproduktion at reduceres,
hvilket ogsa meduvirker til, at denne risiko vurderes til at have en endnu mindre sandsynlighed for at blive
realiseret ift. de gvrige udbudsscenarier.

Udbudsscenarierne inkluderer risici forbundet med kontrakten, der indgas med operatgrerne. | scenarie F
binder staten sig til operatgrer i forskellige udbudspakker pa hele jernbanenettet i en periode pa 10 ar. Hvis
udbudsprocessen ikke giver bud af den forventede kvalitet og pris, forventes omkostningerne i scenariet at
stige, idet der saledes vil skulle foretages retnings-/scenarie skift evt. med en midlertidig operater til at
varetage driften. Dermed reduceres scenariets gkonomiske gevinst. Det passagerafhaengige tilskud vil alt
andet lige ¢ge operatgrernes tilskyndelse til at reducere priserne og gge udbuddet, men kalibreringen af
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tilskuddets st@grrelse er potentielt vanskelig og medfgrer usikkerhed om subsidiebehovet. Safremt
udbuddene i scenarie F ikke kan gennemfgres som antaget, forudsaettes det, at driften fortsaetter svarende
til scenarie A. Dermed gges omkostningerne, da scenarie F er et mere gkonomisk attraktivt scenarie.
Perioden med overgang til en midlertidig operatgr forventes at opsta kort tid efter, at de fgrste udbud er
gennemfgrt (omkring 2023), da der til de fgrste udbud ikke er opbygget grundige erfaringer omkring
processen. Pa det tidspunkt er alle gevinsterne forbundet med scenarie F ikke gennemfgrt, hvilket
reducerer omkostningsstigningen ved overgang til scenarie A. Det skyldes, at det vil veere mere
omkostningsfyldt at foretage retningsskift i et scenarie desto flere ar og mange ressourcer, der er blevet
brugt pa at realisere det valgte scenarie. Derudover er der en yderligere risiko for, at de vilkar og forhold
som kontrakten blev indgdet under aendrer sig i kontraktperioden. Hvis der sker uventede a&ndringer i
kontraktperioden, kan det medfgre krav om kompensation fra operatgren. Samlet vurderes effekten til 0,5-
0,6 mia. kr. i scenarie F. Der vurderes at veere en middel sandsynlighed for at effekten realiseres, grundet at
driften i hgj grad overdrages til markedet og grundet anvendelse af det variable subsidie.

Endelig er der risiko for, at de valgte operatgrer gar konkurs i Igbet af driftsperioden. | scenarie F med flere
operatgrer i den danske jernbanesektor vil en konkurs have en forholdsvis lille effekt. Det forventes, at
andre private operatgrer vil overtage driften, hvis en konkurs skulle ske. Effekten forbundet med en
konkurs udregnet ud fra en antagelse om, at en anden operatgr ma overtage driften indtil en ny operatgr
er fundet. Samlet vurderes effekten til 0,5-0,6 mia. kr. i scenarie F. Der vurderes at vaere lav sandsynlighed
for, at effekten realiseres, da effekten i hgj grad kan mitigeres gennem krav til finansiel sikkerhed.
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