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Indledning

Regeringen gnsker en jernbane i vaekst.
Mange forhold peger p3, at det er i den retning vi bar ga:

Stigende treengsel pa vejene
@nsket om grgnnere transport og mindre CO2-udledning
Hensynet til fremtidens mobilitet og velfeerd

Med den politiske aftale fra januar 2009 om En grgn transportpolitik er det
malet, at den kollektive trafik skal lgfte det meste af fremtidens trafikveaekst. Det
er i realiteten en meget ambitigs malsaetning. Det forudseetter at langt flere skal
benytte tog, og at en stagrre del af godset skal transporteres pa bane.

Hvis vi alle i hgjere grad skal bruge jernbanen, kraever det at togtrafikken udvik-
les markant og gares mere tillokkende. Vi skal kunne se vores egen fordel i at
lade bilen std, hvor toget udger et godt alternativ. Og jernbanen skal sgrge for,
at de der veelger toget far en attraktiv erstatning for bilen.

Regeringen har truffet aftale om en raekke store og markante baneinvesteringer,
som vil gge banekapaciteten. De vil fjerne vigtige flaskehalse og give fysiske
rammer for en bedre betjening. Der forberedes ogsa en omlaegning af bilbeskat-
ningen, der vil give bedre konkurrencebetingelser for den kollektive trafik pa
steder, hvor treengslen pa vejene er stor og den kollektive trafik typisk kan tilby-
de alternativ transport.

Transportministeriet vil i 2010 udarbejde en samlet strategi for hvordan jern-
banens samlede organisering kan bidrage til at skabe en jernbane i vaekst. Det
geelder den trafikale udnyttelse af de nye muligheder, de forngdne incitamenter,
gget kundeorientering, konkurrenceudsettelse, den organisatoriske indretning
af sektoren, ejerskabsforhold og andre virkemidler.

Man kan ikke kun se pa jernbanen som en forretning. Togtrafikken har effekter
pa det omgivende samfund, som ikke ngdvendigvis afspejler sig i den enkelte
forbrugers betalingsvillighed. Der vil vaere behov for en vis samfundsstyring,
herunder ikke mindst et offentligt ejerskab af den grundlaeggende infrastruktur.
Den hensigtsmassige udgvelse af denne samfundsstyring er ogsa en del af ar-
bejdet med den samlede strategi.

Regeringen vil fremlaegge sin strategi for jernbanens organisering i efteraret
2010. Den vil rumme sigtelinierne og de konkrete initiativer vedrarende udvik-
lingen af den danske jernbane i de neeste 15 ar. | det fglgende praesenteres ho-
vedelementerne og malsatningerne for arbejdet.
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1. Udgangspunktet for jernbanestra-
tegien

Malsaetninger for en jernbane i vaekst

o Den kollektive trafik skal Igfte det meste af fremtidens trafikvaekst.
e Jernbanen skal levere attraktiv transport med kunden i centrum.

¢ Jernbanen skal veere palidelig, sikker og topmoderne.

o Jernbanen skal veere mere effektiv, og konkurrencen skal styrkes.

Malsatningerne for en jernbane i vaekst forudsatter farst og fremmest at selve
basisproduktet — dvs. rejsetid, frekvens, komfort, tilgeengelighed og pris — er
konkurrencedygtigt. Det er de forhold, som er afggrende for forbrugerne, nar de
veelger deres transport.

Med dette sigte har regeringen i de seneste ar og iseer med aftalen om En grgn

transportpolitik fra januar 2009 taget initiativ til markante baneinvesteringer,
som implementeres gradvist i de kommende &r. Udviklingen stopper ikke her.

Regeringen og partierne bag transportaftalen vil undersgge yderligere baneud-
bygning bade i landsdelstrafikken og lokalt i de store byer.

Kvaliteten skal veere i orden i hele den kollektive trafik: Togene skal kare til ti-
den. Stationerne skal vere rene, velholdte og rumme tilstraekkeligt med parke-
ringspladser. Busforbindelserne og billetsystemerne skal veere i orden, og in-
formationen skal veere klar og entydig i forhold til kunderne. Det er forhold, som
ellers skaber @rgrelser og irritation og virker som en barriere, hvis de ikke er i
orden.

Regeringen har med trafikaftalen i 2006 igangsat en markant genopretnings-
indsats af infrastrukturen. Der er med aftalen i ar truffet beslutning om en stor
udskiftning og modernisering af signalsystemet. Det er ikke alene en fornyelse,
men indfgrelse af en helt ny teknologi, der vil give en markant forbedring af re-
gularitet og rettidighed. Tiden er nu kommet til at gennemga de direkte passa-
gervendte elementer og se pa hvordan disse kan indrettes og drives pa den ma-
de, som bedst understgtter malet om flere passagerer og mere gods pa bane.

Genopretningsindsatsen er pa sporet

Effekten af den ekstraordinare genopret-
ningsindsats frem mod 2014 pa 5 mia. kr.,
som blev besluttet i 20086, slar tydeligt igen-
nem i disse &r. Bade for fjerntog(bla) og S-
tog(orange) er kanalregulariteten i klar for-
bedring.
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Togtrafikken skal ses som en integreret del af den samlede trafikforsyning i sam-
fundet. Toget skal ikke alene fungere i et umiddelbart samspil med bustrafikken i
et integreret kollektivt trafiksystem - det skal ogsa veere let og enkelt at kombinere
individuel og kollektiv transport med gode skiftemuligheder. Det handler ek-
sempelvis om flere parkeringspladser ved stationerne. Skellet mellem individuel
og kollektiv transport skal brydes ned.

Regeringen forbereder en omlaegning af bilbeskatningen i retning af en grgn
karselsafgift, der vil fremme en mere miljgmaessig adfeerd og afdeempe traengs-
len pa vejene. Som en afledt effekt vil det give bedre konkurrencebetingelser for
den kollektive trafik pa steder, hvor treengslen pa vejene er stor, og hvor den
kollektive trafik kan tilbyde et attraktivt alternativ. Det stiller krav og skaber for-
ventninger til den kollektive trafik om at vise, hvad den duer til, og det stiller
krav om at bilisterne far et reelt kvalitetsalternativ i form af en topmoderne
jernbanetransport.

Kollektiv trafik skal lgfte stgrstedelen af trafikveeksten

Det er et ambitigst mal, at den kollek- Mia. personkm — ekskl. transport i

tive trafik - og iser togtrafikken - skal varebiler

opsuge starstedelen af trafikveeksten, &y

da biltrafikken i dag er 5-6 gange star- 70

re end den kollektive trafik. Malet for- tog
udseetter, at togtrafikkens omfang 60 bus

gennem de naste 20 ar som minimum
fordobles fra 6,5 mia. personkm i dag
til 13 mia. personkm i 2030. Det er
heri forudsat, at bustrafikken formar
at tage ca. ¥4 at den samlede vaekst i
den kollektive trafik nemlig fra 3,0 til
4,5 mia. personkm.

D ¥ o ¥ o
K o o O o
D O O O O
— <+ <+ N

2014
2019
2024
2029

Jernbanen skal ogsa veere mere effektiv og innovativ. Det kraever, at der arbej-
des videre med markedsorienterede instrumenter i sektoren, herunder fortsat
udbud af togtrafik samt udvikling af virksomheder og myndigheder i sektoren.

Med aftalen om En grgn transportpolitik fra januar 2009 er der truffet beslut-
ning om massive investeringer i udbygning af jernbaneinfrastrukturen for at
styrke kapaciteten afggrende. Der er med andre ord en samlet strategi for kapa-
citetsudbygning i de neaeste 10 ar. Samtidigt er der iveerksat en reekke nye under-
sggelser af udbygningsmulighederne, herunder strategiske analyser af infra-
strukturudbygningerne efter 2020.

Men ogsa hele organiseringen af jernbanesektoren skal gennemteenkes for at
kunne leve op til de ambitigse malsaetninger. Bade infrastrukturen og organise-
ringen skal veere i topform, hvis de ambitigse mal skal nas. Derfor iveerksaettes
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et strategiarbejde vedragrende jernbanens organisering i lyset
af de markant forbedrede fysiske og teknologiske rammer
som investeringsbeslutningerne fra januar 2009 indeberer.

1.1. Jernbanen har mange fordele

Jernbanen er en energieffektiv transportform. Toget bruger
meget mindre energi end bil, bus og fly for sammenlignelige
transporter. Men der kraeves et vist volumen far de tekniske

En bane med stor transportkapacitet fylder fordele i praksis kan sla igennem — et tomt tog er mindre
ikke meget i landskabet og er skansomt mod energieffektivt end en bil. Den energieffektive drift er central
miljget.

i morgendagens samfund, hvor kravene om et bedre miljg,
mindre CO2 og hgjere mobilitet i hgj grad kommer til at seet-
te dagsordenen.

Transport pa skinner giver en stor transportkapacitet pa et lille areal. En jern-
bane kan transportere 7 gange sd mange passagerer pa et givent areal som en
tilsvarende vej — i visse tilfeelde helt op til 15 gange s mange. Det er en vigtig
kvalitet i et forholdsvis teet befolket land som Danmark, hvor dbne arealer bliver
stadigt mere sjaeldne, og hvor omkostningerne ved at skaffe plads til mere bil-
karsel i byomréader vil eskalere.

Banetransport er i tilgift en meget sikker transportform. Risikoen for at komme
alvorligt til skade som togpassager svarer til omkring 1 pct. af risikoen for at
komme til skade i vejtrafikken. Togtrafikken medfgrer dog uheld og dgdsfald
ved pakarsel af biler og andre karetgjer serligt i ubevogtede vejoverkarsler. Der
gares en lgbende indsats for at reducere dette problem gennem sikring eller
nedlaeggelse af ubevogtede overkarsler.

Udvikling af jernbanesektoren: nogle milepele

. . 1993: DSB ophgrer som departement
Jernbanen i Danmark befin-

der sig i en Igbende foran- 1995: Busser og feerger skilles ud af DSB
dringsproces fra den tidligere  1997:  Infrastruktur og trafik skilles
etatsvirksomhed DSB, der Banestyrelsen etableres

havde monopol, befordrings- Storebeaeltsforbindelsen

pligt og varetog samtlige ak- ~ 1998:  Jernbaneloven

tiviteter pa jernbaneomradet  1999- DSB omdannes til SOV

- og i tilgift ogsa drev ferger Trafik indkgbes pa kontrakt

og busser. 2000: Banenettet &bnes for andre operatgrer

@resundsforbindelsen

Jernbaneloven fra 1998 ud- DSB gods afhsendes

stak en retning for denne for-
andringsproces, men ikkeet  2001: Farste udbud af togtrafik

slutmal. 2003: Arriva starter drift i Midt- og Vestjylland

Regeringen vil nu formulere Trafikstyrelsen oprettes
en langsigtet strategi forud-  2006: Udbud af @resundstrafikken

viklingenide neste15arog  50p9:  Aftale om store banekapacitetsudvidelser
opstille en plan for realiserin- DSBFirst overtager @resundstrafikken
gen.
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Jernbanen har ogsa nogle helt szrlige kvaliteter. Rejsetiden kan udnyttes til hvi-
le, leesning eller arbejde undervejs og som et pusterum i en travl hverdag. Karsel
pa skinner kan gares behagelig og rolig selv ved hgje hastigheder. Komfortabel
og ikke mindst nyttig rejsetid er kvaliteter, som mange gerne vil betale for.

I de kommende &r vil behovet for mobilitet vil stige yderligere. Bilerne vil blive
mere miljgvenlige og energieffektive. Men der vil ogsa komme stigende traengsel
pa vejene. Uanset bilernes styrke som transportmiddel er det derfor ngdvendigt,
at jernbanen kommer til at lgfte en markant andel af samfundets transport.

1.2. Virkemidler, der kan understgtte en jernbane i vaekst

Malsetningen om en markant vaekst i passagertallet kraever at togpassagererne i
hgjere grad behandles som kunder og kommer i fokus for jernbanevirksomhe-
derne. Det skal fremmes ved at udvikle organiseringen af jernbanen, sa den i
hgjere grad imgdekommer kundernes transportegnsker og behov. Konkurrence
om den bedste og mest effektive service til kunderne skal veere i centrum.

Resultaterne skal nas gennem en trafikbetjening malt i rejsetid, afgange, kom-
fort og pris, som far flere til at veelge toget. Togene skal kare, sa man kan regne
med dem, og man skal let kunne na dem via velfungerende stationer og trafik-
terminaler. For godstogene er det stabilitet, lave omkostninger og konkurrence-
dygtig transporttid, der er afggrende for valg af banetransport.

Jernbanedrift er kompliceret, og der er mange tekniske, gkonomiske, markeds-
maessige og organisatoriske forhold, som skal falde i hak for at optimere imgde-
kommelsen af brugernes behov. Det drejer sig om alt lige fra det operative ni-
veau i den daglige drift til de fremtidige rammer for udvikling af infrastruktu-
ren, som i visse tilfelde forst far fuld effekt om 10-15 ar. Mange instanser - jern-
banevirksomheder, trafikselskaber, underleverandgrer, infrastrukturforvaltere
og myndigheder — skal spille sammen om faelles mal.

Tilrettelaeggelse og udfgrelse af den optimale togtrafik er et puslespil. Brikkerne
gennemgas i det fglgende en efter en. Men det er naturligvis kombinationen af
alle brikker, der tilsammen udggr den samlede jernbanestrategi.

Der skal ivaerksattes en kortleegning, analyse og prioritering af de instrumenter
og virkemidler, der er til radighed for at pavirke udviklingen pa jernbaneomra-
det. Virkemidlerne omfatter 7 indsatsomrader:

1. Investeringer i banenettet, som styrker de fremtidige trafiktilbud

2. Modeller, der sikrer kundeorientering

3. Konkurrence, der fremmer effektive og innovative trafiklgsninger

4. Indretning og organisering af tog, stationer og billetsystemer mv., som un-
derstgtter kundebetjening og service samt mulighed for fair konkurrence

5. Bedre regler for anvendelse af banenettet, der understgtter de overordnede
mal



12 | En jernbane i vaekst

6. Organisering af virksomheder og myndigheder, som forenkler ejerforholde-
ne og giver det rette samspil og incitamenter til at opna flere passagerer

7. Velafbalancerede ydre rammevilkar for togtrafikken, herunder karselsafgif-
ter.

Veksten i togtrafikken 1970 — 2008, mia. personkm

Det samlede passagertransportarbej- 7.0
de pa jernbanen er fordoblet siden

midten af 1970’erne. 6,0
Mange faktorer spiller ind, men de to
vaesentligste er stigende omkostnin- 5,0
ger ved bilkarsel i 1979-80 i forbin-

delse med den anden oliekrise, samt 4,0
starre infrastrukturforbedringer. o
Infrastrukturforbedringerne omfatter '
Kggebugtbanen, som blev Igbende 2.0
ibrugtaget frem til 1983, Storebaelts-
forbindelsen 1997, Kastrupbanen 1,0
1998 og @resundsforbindelsen 2000,

der har givet bedre geografisk daek- 0,0

ning og reduceret rejsetiderne
maerkbart. Fra 2002 er metroen i
Kgbenhavn ogsa kommet til.

1970
1975
1980
1985
1990
1995
2000
2005
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2. Udvikling af banenettet

Det er gennem forbedringer og udvidelse af banenettet, at togtrafikken for alvor
kan forbedres. Det kan ske gennem udstrakning af den geografiske daekning i
form af helt nye baneforbindelser, reduktion af rejsetiderne og en mere differen-
tieret togbetjening, som i hgjere grad er mgntet pa forskellige rejsendes behov.
De store investeringer tager dog tid at gennemfgre.

Banekapacitetens betydning

Udbygning af banenettet med bedre og mere kapacitet er afggrende for fremtidens
togtrafik. Ekstra banekapacitet giver mulighed for at gge attraktiviteten ved at kunne
kare flere tog, der giver en hgjere frekvens, kare med hurtigere tog og ved at kunne
tilbyde en mere differentieret kareplan med en blanding af lokaltog og lyntog, og at
forbedre regulariteten. Nar man fylder banen op til kapacitetsgraensen gar det ud over
regulariteten, fordi togtrafikken bliver meget sarbar. Mere banekapacitet gavner der-
for preecisionen i togdriften og er grundlaget for udvikling af jernbanetrafikken.

Banenettet indeholder mange steder en stor kapacitetsreserve, men udnyttelsen heraf
begraenses af nogle centrale flaskehalse. Etablering af mere banekapacitet udvalgte
steder indeholder derfor en forholdsvis stor effekt.

2.1. Nye baneanlaeg fremmer togtrafikken

Der er med den politiske aftale om En grgn transportpolitik fra januar 2009
truffet beslutning om en reekke markante forbedringer af banenettet.

En af de vigtigste beslutninger er reservation af midler til udbygning af baneka-
paciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted. Beslutning om en ny bane vil inde-
bzere et strategiskift, som svarer til det der blev pabegyndt pa vejsiden for 50 ar
siden ved etablering af nye motorveje i stedet for udvidelse af bestdende hoved-
veje, om end parallellen dog ikke indeberer planer om opbygning af et nyt
landsdaekkende banenet.

Hovedstraeekningen pa det danske banenet er Kgbenhavn - Odense - Arhus -
Aalborg, hvor regeringen har formuleret visionen om Timemodellen, som sene-
re vil kunne udvides til flere af de store byer. En ny bane
mellem Kgbenhavn og Ringsted vil veere det fgrste skridt i
realisering af Timemodellen. En ny bane kommer i hgj
grad bade pendlertrafikken pa Sjeelland, landsdelstrafik-
ken og den internationale trafik til gode, og kan aflaste
den parallelle motorve;j.

En ny bane vil desuden give godstrafikken mere rum til en
starre og mere effektiv drift. Godstrafikken i transit gen-
nem Danmark er et europaeisk fokusomrade, og skal have
den forngdne kapacitet til at sikre kvalitet i transporten.
Godstogene skal sdledes have mulighed for at kare i hele En ny bane Kgbenhavn — Ringsted vil skabe

driftsperioden, og den afsatte kapacitet ma ikke veere s& nye muligheder for togtrafikken og tjene flere
forskellige formal i person og godstrafikken
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stram, at godstrafikken bliver sarbar overfor forsinkelser, eller at imgdekommel-
se af naturlige variationer i efterspgrgslen umuliggeres.

Den faste forbindelse over Femern Bzalt er et andet vigtigt eksempel pa en mar-
kant udvidelse af det eksisterende banenet, som vil fa stor indflydelse pa vaek-
sten i jernbanetrafikken i denne del af Nordeuropa.

Baneforbedringer i En grgn transportpolitik

Nye spor

Nye spor
Letbane
Letbane underseges

Hurtigere hastighed

Hurtigere

@vrige baner

Transportministeriet vil analysere de pracise modeller for nye baneanlag i de
kommende ar som led i en samlet strategi for transportinfrastrukturen i @stjyl-
land og forbindelserne mellem @st- og Vestdanmark. Anleeggene skal muliggere
realiseringen af Timemodellen samt forbedringer af den lokale togtrafik i regio-
nen samt Arhusomradet. Det skal ogs& undersgges, om der som led i Timemo-
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dellen er baggrund for en helt ny bane mellem Odense og Horsens. Efterfglgen-
de skal en udstraekning af Timemodellen til Esbjerg og Herning analyseres.

Beslutninger og projekter der undersgges

Det er aftalt: Det skal undersgges:

Malet om en Timemodel mellem de store Nye spor pa S-banen

byer Letbane i Ring 3

Kapacitetsudvidelse Kgbenhavn — Ring- Opgradering og modernisering af hoved-
sted banenettet

Dobbeltspor i Sgnderjylland Nye baneanlag i @stjylland og ved Arhus
Dobbeltspor og modernisering Roskilde - Ny bane Odense — Horsens

Holbaek Automatisering af S-banen

Anleeg af en Metrocityring i Kebenhavn Elektrificering af banenettet

Etablering af fast forbindelse over Fe-

mern Beelt

Dobbeltspor og elektrificering Ringsted —

Radby

Letbane i Arhus
Nyt signalsystem

Hgjere hastigheder pa banenettet er af flere arsager en stor fordel. For det fgrste
giver kortere rejsetider en stor fordel for alle nuvaerende togpassagerer. For det
andet tiltraekker forbedringerne flere passagerer, og indteegtspotentialet i tog-
driften gges. Endelig medfgrer hurtigere tog ogsa en gget produktivitet, fordi
personale og materiel alt andet lige kan transportere flere passagerer og derved

reducere driftsomkostningerne.

Pa hovedbaner, hvor rejsetidsforbedringer er store og
markante, vil en del af disse fordele kunne veare med til at
betale for investeringerne, og i nogle tilfeelde er der mu-
ligheder for et betydeligt selvfinansieringselement. Mel-
lem halvdelen og 2/3 af selve anleegsomkostningerne ved
en ny bane Kgbenhavn — Ringsted forventes pa sigt at
kunne blive deekket ind gennem den efterfalgende forbed-
ring af togdriftens gkonomi.

De nye muligheder skal tiltreekke — og give plads til —en
betydelig vaekst i bade passager- og godsmengder pa ba-
nen.

Timemodellen er den mest markante trafikale vision, som
indeholder det stgrste enkelt bidrag til veeksten i trans-
portarbejdet p& bane. De nuveerende togpassagerer vil
spare 3-4 mio. timer arligt.

Den bedste trafikale udnyttelse af de nye anlaeg skal nu
analyseres. Gennem den ekstra banekapacitet kan der f.
eks. blive mulighed for at kgre savel et lyntogssystem som
et intercitytogsystem i en direkte parallel konkurrence,
som kan komme togpassagererne til gavn. Der vil ogsa

1 time

Aalborg

Herning
L ]

. Arhus

Kebenhavn

L]
Esbjerg
L]
Odehse

Timemodellen er den trafikale vision for en
dansk hgjhastighedsstrategi. Den kan yde et
stort bidrag til veeksten i transportarbejdet pa
bane. Modellen indfgres gradvis fra 2020 mel-
lem Kgbenhavn og Aalborg. Senere etaper til
Esbjerg og Herning skal analyseres.
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vaere mulighed for en betydelig vaekst i godsmaengderne pa bane navnlig i tran-
sit samt ind og ud af Danmark.

2.2. Gennemfarelse af nye baneanlaeg

Der er truffet markante beslutninger om udvidelser af jernbanekapaciteten. Og
der vil komme yderligere konkrete beslutninger i de kommende ar, i takt med at
beslutningsgrundlagene ferdiggeres og den ngdvendige finansiering tilveje-
bringes, jf. En grgn transportpolitik fra januar 2009.

Da ny infrastruktur er central for jernbanesektorens udvikling, er det vigtigt at
arbejde for en hurtigere og mere effektiv gennemfarelse af nye baneanlag, sa
midlerne raekker lengere. Under hensyn til omgivelserne skal anlaeggene have
den rette dimensionering, og udferelsen ske sa effektivt som muligt.

Eksempel pa organisering af Timemodellen

En blandt flere modeller til realisering af Timemodellen kunne vere et selskab, som
far ansvaret for at etablere de ngdvendige baneanleeg mellem Kgbenhavn og Aalborg.
I en mere vidtgaende variant far selskabet opgaven med at finansiere de resterende
anlaeg gennem efterfalgende udlicitering af retten til drive de hurtige tog. Modellen
vil veere en pendant til Metroen i Kgbenhavn, hvor samme selskab har ansvaret for
anleeg af infrastrukturen og udbud af trafikken, men lidt mere kompliceret pa grund
af afgreensningen til de gvrige tog. Et sddant selskab far en interesse i at virke for en
hurtig gennemfarelse af anleeggene, s& man kan begynde at tjene penge ind, men
samtidigt en interesse i at anlaeggene fungerer s& godt som muligt, s& man kan fa et
stagrre lgbende afkast af dem. Mere end 2/3 af det samlede persontransportarbejde pa
skinner uden for S-banen bergrer streekningen Kgbenhavn — Aalborg, og det er derfor
en relativ stor del af markedet, hvor en indfarelse af konkurrence og gkonomiske in-
citamenter i alle led fra anlaeg til drift kan blive en mulighed.

Beslutning om nye baneinvesteringer er et politisk ansvar, og det vil det altid
veere. Der skal prioriteres indenfor de gkonomiske rammer. Hensigtsmaessige
modeller for gennemfgrelsen af nye store anleeg, og omfanget af disse modeller,
skal undersgges nermere.

Skinnetrafikken indeholder ogsa muligheder i lokaltrafikken i teettere bebygge-
de omrader herunder isar i Arhus, omkring Kgbenhavn og muligvis ogsé i f. eks.
Odense. Regeringen hilser lokale initiativer til etablering af letbaner velkom-
men, og vil overveje efter hvilke modeller samfundsgkonomisk rentable projek-
ter kan fremmes. Det skal derudover undersgges om afgransningen mellem det
statslige og lokale banenet virker hensigtsmaessig i forhold til de overordnede
malsaetninger.
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3. Et kundeorienteret trafiktilbud

Det naturlige udgangspunkt er, at togene bgr kare som forbrugerne efterspgr-
ger. Kundernes behov skal i centrum. Sadan er det ikke ngdvendigvis i dag.

Nuveerende kontraktmodeller

DSB modtager et samlet gkonomisk tilskud i form af en kontraktbetaling pa 4 mia.
kr. arligt uanset antallet af passagerer, og modtager derudover billetindtegterne fra
passagererne pa omkring 4,5 mia. kr. Som modydelse for kontraktbetalingen skal
DSB kare et bestemt antal togafgange pa hver enkelt straekning i forskellige tidsrum
af dagen. Antallet er ngje fastlagt i kontrakten. DSB kontrakten udlgber med udgan-
gen af 2014.

For den udbudte togtrafik i Jylland er antallet af tog pr streekning og tidsrum fastlagt
i kontrakten med Arriva. Pa Kystbanen er ogsa selve kgreplanen fastsat i kontrakten
med DSBFirst. Trafikomfanget er i praksis viderefgrt fra DSB tiden med fa justerin-
ger baseret pa modelberegninger og politiske beslutninger.

Zndringer i trafikken er mulig, men forudsetter genforhandling af den pageeldende
kontrakt og politisk godkendelse, hvorfor kontrakterne ikke er seerlig fleksible i for-
hold til &ndringer i efterspargslen. Sterre endringer af i den udbudte trafik ma af-
vente nye udbud.

Der er flere forskellige overordnede modeller til fastlaeggelse af, hvor og hvornar
togene skal kgre. Hver af disse har sine fordele og ulemper samt forretnings- og
styringsmaessige forudseaetninger.

Et yderpunkt er at betragte togtrafikken som en ren forretning, hvor jernbane-
virksomhederne bestemmer, hvad de vil producere ud fra hvor der er mulighed
for at tjene penge. Den vaesentligste hindring for regulaer forretningsmaessig
drift er at der pa nuveerende tidspunkt kun er gkonomisk grundlag for det pa en
mindre del af banenettet, men omfanget vil kunne blive forgget vaesentligt nar
Timemodellen er realiseret. Kommerciel drift kan i visse sammenhange derud-
over fare til et for lille trafikudbud ved at se bort fra de afledte samfundsmaessi-
ge effekter af togtrafikken.

En tilpasset model bestar i at man kan drive de driftsekonomisk beeredygtige
dele pa et forretningsmaessigt grundlag og understatte resten — f. eks. gennem
tilkgbsmodeller. Jernbanevirksomheden bestemmer selv hvad der skal produce-
res ud fra den gkonomiske lgnsomhed. | det omfang staten — eller lokale myn-
digheder - gnsker supplerende betjening, indkabes et defineret og afgraenset
supplement. Det kan veere ekstra tog pa tidspunkter, hvor det ikke kan betale sig
eller betjening af en station med et passagerunderlag, der ikke er forretnings-
meessig interessant.

Man kan give togtrafikken nogle rammer, sa jernbanevirksomhederne i hgjere
grad kan agere som om de er en forretning. Modellen kan realiseres ved at knyt-
te et tilskud til passagererne, sa det passagerafhengige tilskud sammen med bil-
letindteegterne kan daekke alle omkostninger. Jernbanevirksomheden bestem-
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@resundstrafikken blev i januar 2009 overta-
get af DSBFirst pa bade dansk og svensk side.
Trafikken drives p& en bruttokontrakt med in-
citamenter.

mer selv kareplanen, men staten kan pavirke trafikken ge-
nerelt gennem fastsaettelse af passagertilskuddene.

Staten kan bestemme trafikydelsen i store traek ved at yde
et direkte tilskud til jernbanevirksomhederne og lade dem
modtage billetindtaeegterne, som delvis betaling — de sé-
kaldte nettokontrakter. DSB og Arriva i Midt- og Vestjyl-
land opererer pa en sddan kontrakt. Staten fastleegger som
en del af kontrakten den trafikydelse, der skal produceres,
mens servicen i gvrigt er op til operatgren.

I den mest fastlaste kontraktform kan staten bestemme
trafikydelsen eksakt ved at deekke jernbanevirksomheder-
nes fulde omkostninger, herunder en fortjeneste, idet sta-

ten(trafikkgberen) beholder billetindtegterne. Det geelder de sakaldte brutto-
kontrakter, som DSBFirst pa Kystbanen opererer under i en tilneermet form, og
som er almindelig indenfor bustrafikken. Trafikkgberen far preecis den trafik
man gnsker, og usikkerheden for operatgren i forbindelse med tilbudsgivningen
er mindre. Til gengeeld giver modellen darligere muligheder for Igbende tilpas-

ning til kundebehov.

En model er ikke ngdvendigvis den rigtige over hele landet. Der er et stort ind-
tegtsgrundlag i fjerntrafikken, som ger en forretningsmaessig drift mulig, mens
pendler og bytrafikken i hgjere grad ma basere sig pa offentlige indkab.

Transportministeriet vil som led i arbejdet med en ny jernbanestrategi analysere
og vurdere de forskellige modeller for trafikkab i lyset af malseetninger om flere
passagerer pa jernbanen og en mere kundeorienteret og effektiv jernbanedrift.
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4. Konkurrence og innovation

Regeringen gnsker mere konkurrence, innovation og ud-
vikling i jernbanesektoren. Konkurrence i form af stgrre
anvendelse af udbud er ikke et mél i sig selv. Men det er et
af midlerne til at styrke udviklingen af sektoren, hvis kon-
kurrencen indrettes pa den rigtige made.

4.1. Konkurrence pa sporet

En mulighed for konkurrence er at lade andre jernbane-
virksomheder tage kampen op om de samme kunder dvs.

. Fjerntrafikken mellem landsdelene har den
pa samme spor. Det er den model, som man med succes sterste omsatning og den bedste forretnings-

har set indenfor luftfarten. Jernbanevirksomhederne vil gkonomi. Potentialet for direkte konkurrence

. . er derfor stgrst i denne trafik.
skulle keempe om forbrugernes gunst fra dag til dag og vil

have klare incitamenter til at yde en god service til en kon-
kurrencedygtig pris.

| praksis er det dog sveert at handtere konkurrerende tog pa de samme spor.
Modellen ses sjaeldent rundt om i Europa — men er besluttet indfgrt i Sverige fra
2010, hvor man er ved at afdeekke de ngdvendige tiltag for at muligggre den frie
konkurrence i praksis. De svenske overvejelser skal studeres, ligesom erfarin-
gerne med gget konkurrence i andre europaiske lande ma vurderes naermere.

I den danske fjerntrafik mellem landsdelene kan man forestille sig en separat
drift af et lyntog- og et intercitytogsystem, der i kraft af forskellige afgreensning
og malgrupper ggr en konkurrence pa sporet praktisabel, og som derfor skal
undersgges, herunder ikke mindst pa leengere sigt i forhold til den kommende
Timemodel.

4.2. Konkurrence om sporet

Konkurrence om sporet vedrgrer opgaven med at drive trafikken pa en given
straeekning som den eneste operatgr. Opgaven opnds typisk gennem udbud af
trafikopgaven for en arraekke, hvor den jernbanevirksomhed, der vil udfgre tra-
fikken for den laveste omkostning og/eller bedste kvalitet
vinder opgaven. Der kan i visse tilfeelde ogsa vaere tale om
at tildele retten til at udfare overskudsgivende trafik til
den virksomhed, som er villig til at betale mest for den.

Konkurrence om sporet er lettere at handtere end konkur-
rence pa sporet. Men konkurrencen virker primeert pa ud-
budstidspunktet og sigter typisk pa at minimere udgiften
for trafikkgberen. Nye private operatgrer kan dog ogsa til-
fgre ny inspiration og innovative ideer til fordel for kun-
derne. Fremtidens udbud skal give mere plads til udvikling
og innovation.

g ‘ S SN
Trafikken pa S-banen er intens og meget inte-

greret, hvorfor det i praksis er udelukket at
dele den op pa flere operatgarer.
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Det er ogsa vigtigt at gare sig klart, at gget konkurrenceudsattelse reducerer
muligheden for Igbende politisk styring, fordi serviceniveauet ma leegges fast al-
lerede i forbindelse med udbuddet.

4.3. Opdeling af togsystemerne

En meget stor del af den ikke udbudte togtrafik i DSB’s regi haenger teknisk og
trafikalt sammen. Det giver en sammenhang, synergi og stordriftsfordele.

Udbud indtil nu

Staten har aktuelt udbudt 12,5 mio. tog km, hvilket svarer til knap 20 pct. af den sam-
lede statsligt indkabte togtrafik. Den geografiske andel er stgrre, da den udbudte tra-
fik betjener i alt 652 km eller 32 pct. af nettet.

Den udbudete togtrafik varetages af Arriva i Midt- og Vestjylland samt DSBFirst pa
Kystbanen og den danske del af @resundstrafikken.

Man kan i teorien udbyde hele den integrerede del af togsystemet pa én gang.
Det bevarer stordriftsfordelene og berarer ikke passagerernes rejsemuligheder.
Udbuddet ville dog blive meget stort, og indskreenke antallet af mulige tilbuds-
givere vasentligt. Man ville kun opna en konkurrencesituation hvert 8-10 ar el-
ler maske endnu sjeeldnere, og en stor del af dynamikken p&a markedet for jern-
baneydelser ville ga tabt.

I praksis ngdvendigger konkurrence om sporet at man deler togtrafikken op i
nogle funktionelt ssmmenhangende dele, som begraenser risikoen for tab af
stordriftsfordele. Et samlet togsystem giver den bedste udnyttelse af togmate-
riellet, som kan seettes fleksibelt ind pa banenettet alt efter hvor der aktuelt er
behov for det. Ved en opdeling ma det sikres, at feerrest muligt af disse fordele
gar tabt.

4.4. BCG analysen

Konsulentfirmaet Boston Consulting Group, BCG, har gennemfart en analyse af
mulighederne for gget udbud af togtrafik i Danmark. Analysen fokuserer gen-
nem forskellige scenarieberegninger pa hvordan den nuveerende togtrafik i
Danmark kan gennemfgres billigere gennem gget udbud.
BCG analyserer forskellige scenarier for gget udbud og de
mulige driftsbesparelser. Konsulenterne peger imidlertid
ogsa pa en raekke udfordringer ved de forskellige scenari-
er, herunder i forhold til jernbanesektorens organisering.

Transportministeriet vil analysere rapportens scenarier
naermere i forbindelse med udarbejdelse af den samlede
strategi for jernbanens organisering og praesentere en
langsigtet udbudsstrategi i efteraret 2010. Det er afggren-
de, at sektorens udvikling analyseres og besluttes i sam-
e menhzng, hvis man skal n& malene om bade bedre drifts-
Arriva vandt det farste udbud i 2001 af tra- effektivitet, udvikling og en fremgang i passagertallene.

fikken pa streekningerne i Midt- og Vestjyl-
land. Arriva indsatte i 2004 nye Lint tog.




For at bevare momentum i udbudsprocessen i Danmark vil partierne bag trans-

portaftalen allerede i efteraret 2009 blive indbudt til forhandlinger om visse
yderligere udbud.

BCG analysen

BCG undersggelsen blev sat i gang i 2007 med et fokus p& omkostningsminimering.
BCG skulle "analysere og fremkomme med anbefalinger til hvordan man gennem
konkurrenceudsattelse kan sikre en hgjere effektivitet i jernbanesektoren.” BCG tog
udgangspunkt i den kendte infrastruktur og togbetjening. BCG har gennem en
benchmarking med andre europeaiske operatgrer afdakket et effektivieringspotentia-
le i starrelsesordenen 0,8-0,9 mia. kr.

BCG analyserer tre hovedstrategier til udlgsning af den stgrst mulige del af det af-
deekkede besparelsespotentiale gennem konkurrenceudsettelse.

Den fgrste strategi omfatter udbud af mange relativt sma pakker i eksempelvis 12
pakker, fordelt pa 3 pakker i fijerntrafikken, 8 pakker i regionaltrafikken og S-
togstrafikken som en enkelt pakke. Det samlede udbud vurderes at kunne udlgse det
fulde effektiviseringspotentiale, men omvendt skal der dog modregnes et meaerkbart
tab af stordriftsfordele samt store transaktionsomkostninger. Det samlede effektivi-
seringspotentiale i strategien opggres til 0,4 - 0,5 mia. kr. arligt.

Den anden strategi omfatter udbud af hele jernbanetrafikken i fa store pakker. Kon-
kret regner BCG med 3 pakker som sammensattes i to forskellige varianter. Ogsa i
denne strategi opnas det fulde effektiviseringspotentiale, hvorfra der som i strategi 1
skal fratraekkes transaktionsomkostninger. Disse omkostninger skennes dog mindre
pa grund af de feerre udbud. Den gkonomiske fordel ved stgrre udbud skal sammen-
holdes med en starre risiko. Det skyldes at konsekvenserne ved at det gar galt med et
udbud vokser med udbuddets starrelse. Hertil kommer at der bliver lzengere tid mel-
lem hvert udbud, og dermed ikke en sa stor kontinuitet i udbudsprocessen. Men ef-
fektiviseringspotentialet vurderes til op mod 0,6-0,7 mia. kr. arligt afheengig af hand-
tering af netveerkstabene.

Den tredje strategi er et alternativ til udbud i form af en forbedret styring af DSB
med efterfalgende udbud, hvis virksomheden ikke effektiviseres tilstraekkeligt. BCG
papeger at et problem ved den nuvarende styring af DSB er manglende gkonomisk
gennemsigtighed. For at imgdega dette, deles trafikken regnskabsmaessigt op i et an-
tal delpakker med hver sin underkontrakt. DSB skal ifalge forslaget ikke have mulig-
hed for at deltage i de eventuelle udbud. De kommercielle dele af DSB méa som fglge
af den manglende mulighed for at deltage i kommende udbud, udskilles i et szrligt
selskab med separat ledelse. BCG vurderer umiddelbart effektiviseringspotentialet til
0,3 mia. kr. arligt, mens risikoen er lavere end i udbudsscenarierne.

BCGs analyse viser, at udbudsprocessen er kompliceret og dyr. Det vil omfatte mange
transaktionsomkostninger at sikre en velfungerende konkurrence — BCG regner med
udgifter i starrelsesordenen op til 200 mio. kr. arligt. Udbud af hele togtrafikken vil

ogsa vaere en strategi med et ikke uvaesentligt risikomoment. Det er derfor vigtigt med

en effektiv planleegning af indsatsen.

4.5. Kommende planer

Regeringen finder at erfaringerne fra de hidtidige togtrafikudbud har varet po-

sitive ved at have givet anledning til en effektivisering, lavere udgifter og en vis
innovation.
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P& denne baggrund vil det veere hensigtsmaessigt allerede pa kort sigt at fortseet-
te udbudsprocessen ved at udbyde de DSB trafikopgaver, som relativt enkelt la-
der sig udskille fra den gvrige togtrafik. Det geelder lokaltrafikken pa Fyn i form
af Fredericia — Odense — Svendborg samt trafikken Roskilde - Kgge — Nastved,
som teenkes udbudt i en nettokontrakt, der giver incitamenter til at teenke sa
kundeorienteret som muligt. Grenabanen, som ogséa kunne udskilles, tegner til
at blive en del af letbanesystemet i Arhus sammen med lokalbanen til Odder.

Opdelingsmuligheder

Kortet viser med rgdt de DSB straeknin-
ger, som kan udskilles uden at passage-
rer i starre omfang end hidtil bliver
ngdt til at skifte tog, og som ikke giver
naevneverdige tab af stordriftsfordele.
De bla streekninger er allerede udbudt.

S-banenettet markeret med orange er et
seerskilt teknisk system, der kan drives
uafhaengigt af det gvrige net. | henhold
til aftale fra 2003 kan udbud af S-banen
farst komme pa tale efter 2014.

International persontransport udggr en
seerskilt problemstilling. Skal internati-
onale tog drives som kommerciel aktivi-
tet uden kontrakt i lyset af EU regule-
ring? - og hvad er perspektiverne i den
faste forbindelse over Femern Belt og
luftfartens udvikling?

Transportministeriet vil derudover analysere og formulere en overordnet plan
for den fremtidige konkurrenceudseettelse af togtrafikken afstemt med ibrug-
tagningen af de store baneinvesteringer fra slutningen af naste arti. Planen skal
skitsere hensigtsmaessige opdelinger af togsystemerne med henblik pa at vurde-
re mulighederne for udbud samt potentialet i indfarelse af konkurrence pa spo-
ret, hvor de praktiske og skonomiske forudsaetninger for noget sadant er til ste-
de. En sddan konkurrencemodel kan f. eks. bestd i et kommercielt lyntogsystem
mellem de store byer i Timemodellen i konkurrence med et parallelt intercity-
togsystem, der drives som offentlig service.

Geeldende politisk aftale om udbud af togtrafik

Det er i trafikaftalen fra november 2003 indeholdt, "at der i perioden frem til 2014
gennemfgres udbud af mindst en tredjedel af DSB's nuveerende togkilometerproduk-
tion ekskl. trafikken mellem landsdelene og S-togstrafikken.”

| forleengelse af det gennemfarte udbud af @resundstrafikken og Kystbanen overop-
fyldes dette mal ved udbud af lokaltrafikken pa Fyn samt Roskilde — Kage — Neestved.
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5. Fremtidens stationer, tog og bil-
letsystemer

5.1. Velfungerende omstigningspunkter

Stationer er stedet, hvor forskellige transportformer mg-
des. Der er en stor spendvidde fra de sterste banegarde og
trafikterminaler til ubetjente af- og pastigningssteder med
en enkelt indrettet perron.

En darlig kvalitet og funktionalitet vil modvirke bestraebel-
serne pa at tiltreekke flere passagerer til jernbanen. Statio-
nerne skal derfor veere i orden og tilpasset de forventnin-
ger, som den moderne togpassager stiller. Stationerne er
jernbanevirksomhedernes ansigt udadtil og overfor kun-

Gode parkeringsmuligheder ved velfungeren-
de stationer er et vigtigt tiltag for en starre
derne. brug af toget.

Stationen skal medvirke til at skabe sammenhang i rejsen. Omstigningen til og
fra bil, bus, cykel og taxa skal forega let og ubesveeret. Stationerne skal vaere re-
ne og pa&ne samt trygge at opholde sig pa. Informationsniveauet og informati-
onsudvekslingen mellem transportmidlerne skal udbygges og hgjnes i takt med
udviklingen af de teknologiske muligheder.

Det er vigtigt med tilstreekkelige parkeringspladser pa de stationer, hvor der er
brug for dem til pendlerne og andre togpassagerer. Der er i aftalen om En grgn
transportpolitik afsat 1 mia. kr. til at sikre bedre adgang til den kollektive trans-
port frem mod 2020 med serlig fokus pa flere parkeringspladser.

Det skal vurderes, hvilke krav den moderne togpassager stiller til stationerne i
lyset af at mere traditionelle funktioner som kgb af billet og ventesalsfunktion
aftager i betydning. Kan og skal stationerne for eksempel suppleres med ind-
kagbsfunktioner eller andre aktiviteter, som tilpasses den travle rejsendes behov,
eller er de basale faciliteter tilstraekkelige?

Stationer i dag

DSB ejer i dag med fa undtagelser stationerne pa statens banenet. Som en del af kon-
trakten far DSB betaling for udgifter til lsbende fornyelse og vedligeholdelse af byg-
ninger og anlag i relation til stationerne.

Stationslokaler og tilhgrende faciliteter pa udbudte streekninger udlejes til den pa-
geldende operatgr pa nermere fastsatte vilkar mod en betaling, der deekker omkost-
ningerne.

Stationerne er en del af infrastrukturen, som bgr forblive i offentligt eje. Det
skal inden for disse rammer undersgges, hvor ejerskabet organisatorisk skal
placeres, og hvem der skal have ansvaret for fornyelse og vedligeholdelse. Hvor-
dan skal organiseringen af stationerne tilretteleegges med henblik pa at de kan
bidrage til malet om flere togpassagerer i de kommende ar, og hvordan er sam-
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menhaengen med den overordnede udbudsstrategi? Skal staten deekke omkost-
ningerne ved stationerne direkte, eller skal jernbanevirksomhederne betale en
stationsafgift, der finansierer driften? Skal man lade stationsejeren foresta sal-
get af billetter og servicering af passagererne — eller er det en serskilt opgave for
jernbanevirksomhederne? Hvordan kan man afprgve hvilken vaegt passagererne
egentlig tilleegger stationerne?

BCG om stationer

BCG vurderer, at stationerne ved udbud af hele togtrafikken ikke bar forblive under
DSB's ejerskab. Opgaven kan henlagges til et sarligt selskab eller eventuelt Bane-
danmark. Selskabet skal i givet fald finansiere sin virksomhed gennem udlejning til
operatgrerne og tredjeparter, samt modtage en direkte finanslovsfinansiering
og/eller en standsningsafgift for operatarernes brug af stationen. Den kundevendte
drift af stationerne foreslas varetaget af de respektive operatgrer, som varetager den
togdrift, der betjener stationen.

5.2. Togmateriellet

Togseet, lokomotiver og vogne reprasenterer en stor vaerdi og en stor udgifts-
post i togdriften. Togene skal naturligvis veere sikre at kgre i, men herudover er
det ikke ngdvendigvis en fordel med en detaljeret politisk specifikation af mate-
riellet.

Togene skal kare med det materiel, som bedst passer til kundernes behov. Jern-
banevirksomhederne skal med henblik pa tiltraeekning af flere kunder have mu-
lighed for at afprgve innovative muligheder. Det kan f. eks. veere gennem ind-
retning og udstyr af togene, som sikrer at passagererne oplever rejsetiden som
nyttig tid. Dimensionering og anskaffelse af materiellet ma ogsa gerne afspejle
kundernes efterspgrgsel og betalingsvillighed. Hvis nogle kunder f. eks. legger
stgrre vaegt pa billig transport end hgj komfort, skal der i parallel konkurrence
mellem flere jernbanevirksomheder ogsa veere mulighed for at indsette materi-
el, der kan bringe omkostningerne og priserne ned.

Toganskaffelser i nyere tid til statens baner

96 IC3 togseet 1989-1998 Under anskaffelse:

44 IR4 togseet 1995-1998 83 1C4 2001 -

24 @resundstogsaet 2000-2002 23 1C2 2001-

135 S-togseet (31 korte og 104 lange) 10 @resundstogsat 2008 —
1996-2006 45 Dobbeltdsekkervogne 2008-

12 Desirotogset (lejet)

67 Dobbeltdeekkervogne (lejet)
2002-2003

10 ICTD togset (lejet) 2008

29 Lint togsaet 2003- 2005 (lejet)

Det er formentlig ngdvendigt, at der skal stilles visse overordnede tekniske krav
til materiellet af hensyn til samkgrslen pa nettet, og for at sikre en funktionspe-
riode, der er leengere end kontraktperioden for den enkelte jernbanevirksom-
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hed. Den rette balance mellem graden af generelle funktionskrav, eventuelle
tekniske specifikationer og frihedsgrader til jernbanevirksomhederne skal ana-
lyseres ngermere.

Materielejerskab i dag

DSB ejer i dag langt de fleste togset, vogne og lokomotiver som karer pa statens jern-
banenet.

DSB udlejer tog til Arriva og DSBFirst

Arriva har dog til driften i Jylland anskaffet en stor del af sine egne tog pa lejebasis,
og fra 2011 og frem geelder det alle tog.

Pa banegodsmarkedet er det operatgrernes egen opgave at sgrge for lokomotiver,
mens der er mange forskellige ejerskabsmodeller for godsvogne, der enten ejes, lejes,
tilhgrer kunderne eller noget helt fjerde.

Hvad angar udbudt passagertrafik er det pa grund af de store investeringer rele-
vant at overveje om staten skal eje togene og stille dem til radighed for driften.
Det vil mindske introduktionsomkostningerne for nye
jernbanevirksomheder og billigggre finansieringen, men
ogsa rykke specifikationerne laengere veaek fra kunderne. P&
den anden side kan der veere god ide i at jernbanevirk-
somhederne fortsat har ansvaret for anskaffelse og ejer-
skab til togmateriellet. De har mere fgling med de reelle
kundebehov, ligesom det er dem, som skal bruge togene.
Flere mellemvarianter er naturligvis ogsa en mulighed.

Det er vigtigt, at der er effektive processer i forbindelse
med anskaffelse af nye tog, og at erfaringerne fra hidtidige i i
materielanskaffelser studeres nermere. Ejerskab til mate- Erfaringerne med selve anskaffelsen af 1C4

. e toget, samt den mindre version 1IC2, ma indga
riel og a_nsvaret for s!ae_mflkatloner af nye tog er derfor en i overvejelserne om toganskaffelser i fremi-
vaesentlig problemstilling, som skal analyseres narmere. den.

BCG om materiel

BCG analysen vurderer, at anskaffelsen af nye tog i princippet bedst varetages af ope-
ratgrerne, som bl.a. menes at have den starste indkgbskompetence. Til gengeld kan
staten sikre en billigere finansiering samt overgangen fra den ene operater til den an-
den. Derfor foreslar BCG, at selve ejerskabet til det anskaffede materiel overgar til
staten.

5.3. Billetsystem

Billetsystemet bar veere enkelt og let tilgeengeligt, og det skal vaere muligt at rej-
se pa en felles billet over hele landet pa tveers af forskellige operatgrer og mel-
lem bus og tog lige som i dag. Rejsekortet og lignende tiltag viser vejen for det
"billetlase samfund” for de fleste passagerer, hvor man blot stiger pa toget eller
bussen uden yderligere besvaer. Den problemfrie adgang til systemet er en vigtig
del af et kundeorienteret kollektivt trafiksystem. Der laegges veegt pa, at rejse-
kortet implementeres snarest og senest i 2012.
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Det skal ogsa veere muligt at bestille og reservere plads via forskellige kanaler og
ikke mindst hjemmefra. Mellem bus og tog samt mellem forskellige operatgrer
er der ogsa brug for et system til enkel afregning af indtegterne.

Sadanne funktioner forudseetter et velfungerende datasystem, som kan handte-
re de forskellige opgaver.

Billetsystem i dag

DSB ejer i dag data systemet ROSA, som ggr det muligt at gennemfare Reservationer,
Oplyse, Szlge og Afregne. Systemet er af seldre dato og stéar foran en udskiftning.

De fire funktioner er helt centrale for den praktiske handtering af alle billetsystemer.
Stordriftsfordelen samt sammenhangen i billetsystemerne taler for at der fremdeles
skal veere én central "infrastruktur” felles for alle akterer.

Pa den mere kundevendte del star Rejsekortet for den vigtigste udvikling. Det elek-
troniske Rejsekort skal give passageren mulighed for at benytte det kollektive trafik-
system pé& en nem og enkel made uden at teenke pa den praktiske betaling, som au-
tomatisk traekkes via kortet. Rejsekortet giver samtidigt mulighed for mere differenti-
erede pristilbud.

Malet er at rejsekortet skal udbredes til at blive en landsdekkende elektronisk rejse-
hjemmel, der over en kortere arraekke vil kunne erstatte de nuvaerende billetterings-
systemer i den kollektive trafik. Rejsekortet ejes af DSB, Metroselskabet, Movia,
Sydtrafik, Midttrafik og Nordjyllands trafikselskab.

& Det skal altid veere muligt at kgbe en billet til en politisk
REIJSEKORT fastsat takst i den offentlige servicetrafik, men billetpri-
serne skal ikke ngdvendigvis veere fuldt reguleret. Forhol-
det mellem pris og kvalitet er en central konkurrencepa-
rameter pa ethvert marked, og der mé ogsa veere mulighed
for at inddrage det pa jernbaneomradet. Hvis nogle passa-
gerer vil betale mere eller mindre for en anden kvalitet,
skal der ogsa veere mulighed for at udnytte sddanne for-

i : : )
- : —_ retningsmuligheder. Det kender man ogsa fra f. eks. luft-
Det elektroniske rejsekort vil give en nem og ; ]
enkel betalingsmulighed for passagererne farten. Der bar derfor — som i dag — veere en mulighed for
Is'arr?tdébne for nye prissystemer og rabatmu- at fylde toget op pa de mindre attraktive afgange ved at
igheder.

yde kommercielle rabatter, som DSB's "Orange” billet.
Men det bgr som udgangspunkt veere muligt for kunderne
at kgbe de forskellige rabatterede produkter hos enhver operatgr.

BCG om billetsystem

Billetsalg og informationssystem anser BCG som en central immateriel infrastruktur,
med henblik pa at der kan lgses gennemgaende billetter og reserveres plads til tog i
hele landet pa tveers af forskellige operatarer, samt en enkel afregning af indtegterne.
BCG ser bade et statsligt ejerskab og en forening af de forskellige operatgrer som en
mulighed for ejerskab og udvikling af billetsystemet.
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6. Kundeorienteret udnyttelse af
banenettet

Der hersker et komplekst samspil mellem togdrift og baneinfrastrukturen. For-
bedringer af infrastrukturen ma vaere ngje afstemt med indsatsen pa togdriften
for at sikre en effektiv og velfungerende togdrift. Transportministeriet vil under-
sgge, hvordan forvaltningen af baneinfrastrukturen og kundernes behov af-
stemmes pa en made, der fremmer togtrafikkens kvalitet og malsaetningen om
flere passagerer.

Togtrafik og infrastruktur haenger ulgseligt sammen

Togtrafikken kan i sagens natur kun foregd, hvor der er skinner. Det enkelte tog har
ikke selv mulighed for at dreje til hgjre eller venstre, men er afhaengig af at infrastruk-
turforvalteren stiller sporskifterne pa en sddan made, at toget fgres i den gnskede
retning pa det givne tidspunkt. Det er en vigtigt operativ opgave at styre togdriften.
P& skinnerne kan der kun vere et tog ad gangen, og det er ngdvendigt at prioritere
hvad man vil bruge kapaciteten til — eller bygge mere kapacitet. Investering i mere
kapacitet er en vigtig del af lasningen, men samtidigt skal driften og vedligeholdelsen
af infrastrukturen vaere afstemt med trafikkens behov. Hvis ét tog gar i sta pa grund
af en fejl, forstyrrer det alle de andre tog pa straekningen.

Hvis infrastrukturen ikke fungerer, forsinkes togene og dermed de passagerer, eller
det gods, der opholder sig i toget. Hvis man vedligeholder sporene og fornyer skin-
nerne i dagtimerne, hvor arbejdet er billigst, kommer man til at forstyrre driften til
gene for brugerne. Hvis man omvendt tager meget vidtraekkende hensyn til brugerne,
og forudsztter at de aldrig ma generes, kommer man til at bruge for mange penge pa
vedligeholdelsen.

Koordinationen mellem togdrift og infrastruktur varetages bedst, hvis den samme
virksomhed har ansvar for begge dele. Men det kan gare det vanskeligt at sikre en
fair behandling af andre operatgrer. Derfor er infrastrukturen blevet udskilti en
virksomhed, Banedanmark, som er uafhaengig af DSB. Det samme hensyn er der
imidlertid ikke pa streekninger, hvor der kun er én jernbanevirksomhed f. eks. S-
tog og metroen i Kabenhavn. Det er ogsa et spargsmal om afgraensning af infra-
strukturen i forhold til stationer, klarggringsanleeg og andre installationer af be-
tydning for togdriften.

Det offentlige ejerskab til infrastrukturen ligger fast. Men det skal undersgges om
grensedragningen mellem infrastrukturen, dens drift og vedligeholdelse, trafik-
styringen, og togdriften i alle tilfaelde er trukket pa den made som er enklest og
mest hensigtsmaessig for trafikken. Og hvordan kan infrastruktur-forvalteren gi-
ves incitamenter, som i videst muligt omfang understgtter en effektiv jernbane-
drift med god kvalitet, og som far mest mulig ud af de skonomiske midler?

6.1. Hvordan far vi mest muligt ud af banenettet?

Banenettets kapacitet er begraenset. Fysisk er der ganske vist de fleste steder
plads til at kare flere passagerer og mere gods bade ved at kare flere tog og gare
de enkelte tog starre. Men der er ikke plads til pa samme tid at imgdekomme al-
le gnsker for persontog og godstog, for hurtige og langsomme tog, samt for tog
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mellem konkurrerende jernbanevirksomheder. Gar man for taet pa kapacitets-
graensen gar det ogsa ud over regulariteten. Med den indsats, der er sat i gang
ved regeringens initiativer, reduceres dette problem pa sigt maerkbart pa de
mest travle steder, men indtil da, og pa de gvrige dele af banenettet, vil det altid
veere ngdvendigt med en prioritering.

I kareplanleegningen skal der treeffes en raekke valg. Man kan sgge at forhandle
sig til rette mellem modstridende gnsker, sa alle tog generes en lille smule. Man
kan alternativt prioritere nogle tog pa andres bekostning, s i hvert fald kare-
planen for de prioriterede tog bliver perfekt.

| dag prioriteres tog, der drives som offentlig service, generelt over alle andre
tog, men dog med mindre justeringer af minuttallene. Man kan diskutere om
det i alle tilfeelde er en hensigtsmaessig tilgang: alternativt kunne man f. eks. gi-
ve de tog, som har flest passagerer eller mest gods, fortrinsret til at veelge kare-
plan for at f& mest muligt ud af infrastrukturen i forhold til de overordnede mal.

En realisering af malet om mere gods pa bane forudsztter, at godstog ikke altid
bliver prioriteret lavest og henvises til at kare pa uattraktive tidspunkter.

Baneafgifter i dag

Der opkreeves 2,05 kr. i baneafgift for hver km som et tog karer pa banestraekninger-
ne— uanset starrelse, type og geografi. Der opkraeves derudover broafgifter, sa jern-
banetrafikken medvirker til finansieringen af de faste forbindelser. Endelig opkraeves
enkelte steder en kapacitetsafgift i dagtimerne. Danmark har i international sam-
menhang et meget lavt baneafgiftsniveau.

Afgifterne for passagertogene indregnes i kontraktbetalingen, og provenuet af bane-
afgifterne fra godstogene tilbagefares til sektoren i form af et miljatilskud. | anled-
ning af et krav fra EU kan det blive ngdvendigt at gennemga systemet og ggre det me-
re differentieret. EU stiller krav om at afgifterne skal afspejler de marginale omkost-
ninger ved togene, der varierer med bl.a. deres stgrrelse og type.

Da nasten al togtrafik pa banenettet udferes pa kontrakt med staten, har bane-
afgifterne i udgangspunktet kun en begranset betydning. | kombination med
andre modeller for organisering af togtrafikken, herunder en stgrre andel kom-
merciel trafik, kan baneafgifterne maske fa en funktion som et styringsinstru-
ment f. eks. i form af en bortauktionering af banekapaciteten pa efterspurgte af-
gangstidspunkter. Man kan ogsa ga over til at lade togene betale afgift i henhold
til den banekapacitet de beslagleegger.

Baneafgifterne indeholder i et starre perspektiv et fordelingspolitisk spargsmal pa
europaisk plan. Skal Danmark fortsat stille banekapacitet meget billigt til radig-
hed for transitgodstog, der tager plads op pa skinnerne og slider pa disse, men
som omvendt ogsa tilskynder til at bruge bane gennem Danmark i stedet for last-
bil? Eller bar afgifterne forhgjes sa de udenlandske jernbanevirksomheder kom-
mer til at betale en sterre del af deres omkostninger eller maske dem alle?

Transportministeriet vil som led i arbejdet med den samlede strategi for jernba-
nens organisering analysere og fremlaegge forslag til eendring af prioriterings-
reglerne for tildeling af banekapacitet og undersgge mulighederne for at fremme
togtrafikken gennem a&ndring af baneafgiftssystemet indenfor de rammer som
EU reglerne giver mulighed for.
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7. Den fremtidige organisering af
sektoren

Organiseringen af virksomheder og myndigheder pa jernbaneomrédet er en cen-
tral del af den samlede jernbanestrategi.

Jernbanedriften er allerede i sin tekniske natur ganske kompleks, og denne kom-
pleksitet ma ikke forsteerkes ungdigt i den organisatoriske indretning af sektoren.
Det skal undersgges i hvilket omfang og hvordan administrative systemer, proce-
durer og godkendelser kan forenkles, og teknisk /Zjuridiske tilgange erstattes af
mere gkonomiske og markedsorienterede tilgange med et minimum af bureau-
krati.

Sektoren ma ikke ungdigt deles op pa for mange forskellige instanser med risiko
for nye graenser og tab af koordination. Det er vigtigt at bevare et samlende over-
blik i dagligdagen.

7.1. DSB

Som led i arbejdet med en samlet strategi for jernbanens organisering vurderes
DSB's fremtidige organisering som virksomhed og jernbaneoperatgr.

DSB driver i dag togtrafik pa en forhandlet kontrakt med staten pa de straeknin-
ger, som endnu ikke er blevet konkurrenceudsat. Den forhandlede kontrakt inde-
berer, at DSB modtager en omkostningsdaekning med tilleeg af en fortjeneste pa i
alt ca. 4 mia. kr. om aret.

Sporskifte 2010

DSB har igangsat et stort forandringsprogram “sporskifte 2010”. Udgangspunktet er,
at DSB skal udvikle sig fra at veere en transportvirksomhed til en moderne, kommer-

ciel servicevirksomhed med international forgrening og et godt omdgmme - bade hos
kunder og medarbejdere. Forandringsprogrammet blev lanceret for medarbejderne i

starten af 2008.

DSB har lagt fire overordnede pejlemerker for, hvad virksomheden skal na inden ud-
gangen af ar 2010:

« En vakst i antallet af passagerer pa tre procent om aret.

o At reducere omkostningerne med 400 millioner kroner frem mod udgangen af
ar 2010.

« Antallet af internationale passagerer skal firedobles til malet 40 millioner.

o DSB's omdgmme skal veere bedre

I takt med mere omfattende konkurrenceudsettelse og udviklingen i den europee-
iske jernbanesektor vil vilkarene for DSB endre sig, og det er derfor ngdvendigt
at forholde sig til den langsigtede fremtid for virksomheden.

Der skal gennemfgres en analyse af DSB's fremtidige opgaver og aktiver med
udgangspunkt i hvad der samlet set tjener vaeksten i og udviklingen af jernbane-
trafikken bedst. DSB's fremtidige organisering og ejerskab skal vurderes i lyset
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heraf. En total privatisering af DSB i form af et salg af
virksomheden er ikke aktuelt. Det bar imidlertid overvejes
inden for de neermeste ar at omdanne virksomheden eller
dele heraf til et aktieselskab, med henblik pa at fa inddra-
get private medejere, som kan bidrage til at styrke den
kommercielle og kundeorienterede teenkning i virksom-
heden. Det kan f. eks. ske ved at DSB overgar til at veaere
holdingselskab, hvor stagrstedelen af opgaver og aktiver
placeres i datterselskaber i aktieselskabsform, saledes som

Anszttelsesforhold, herunder tjenestemands- det allerede er tilfeldet for DSB's udenlandske aktiviteter.

statussen, rekruttering, uddannelsesforhold
og fleksibilitet, er vigtige spgrgsmal i forbin-

Disse datterselskaber kan efterfglgende fa privat medejer-

delse med overvejelserne om fremtidens DSB. skab eller for nogles vedkommende eventuelt helt fraszl-

ges.

Det store antal tjenestemandsansatte er en sarlig emnekreds, som ma indga i alle
overvejelser om omdannelsen af DSB.

Parallelt med spgrgsmalet om DSB's organisering skal der gennemfgres en vurde-
ring af efterfglgeren til den nuvaerende forhandlede kontrakt mellem staten og
DSB som udlgber i 2014. Det skal i den forbindelse vurderes i hvor hgj grad ud-
viklingen og forberedelsen til en fortsat gget konkurrence kan styrkes gennem en
gget gennemsigtighed, herunder ved opdeling af DSB’s samlede kontrakt pa del-
streekninger eller gennem en opdeling af DSB’s virksomhed pa delomrader.

Opdelingen kan bade vedrgre de forskellige delstreekninger i den forhandlede
kontrakt og de forskellige delaktiviteter i DSB’s samlede virksomhed, herunder
stationer, billetsystemer, vedligeholdelse, materiel og selve togfremfaringen.

Det handler bade om DSB'’s fremtid som virksomhed og statens relationer til DSB.
Der vil under alle omstendigheder vaere behov for en mere gennemsigtig struk-
tur, sa der er klarhed over, hvad statens tilskud anvendes til.

Samtidig kan DSB’s fremtid ikke vurderes uafhangigt af spgrgsmalet om hvem
der sikrer den ngdvendige koordination i den danske jernbanesektor pa lengere
sigt. Hvordan sikrer man, at dette hensyn tilgodeses i organiseringen af den frem-
tidige danske jernbanesektor? Og hvilken betydning har den direkte kundekon-
takt nar der skal teenkes pa tveers og i helheder? Hvordan sikrer man udvikling og
fastholdelse af den ngdvendige kompetence i sektoren?

7.2. Offentlige myndigheder

Transportministeriet vil undersgge, hvordan de statslige myndigheder, herunder
Trafikstyrelsen og Banedanmark, indrettes bedst muligt til at understatte malet
om en gget kundeorientering, vaekst og konkurrence. Arbejdsdelingen skal afkla-
res, og de enkelte institutioners organisering skal vurderes.

Det skal afklares hvilke opgaver de statslige myndigheder skal lgse, og i hvilket
omfang krav fra EU far betydning for organiseringen af de statslige myndigheder.
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Det er samtidig vigtigt at alle offentlige myndigheder og selskaber samarbejder
om at udvikle den kollektive trafik med kunden i centrum. Dette geelder ikke
mindst i hovedstadsomradet, hvor mange forskellige aktarer er involveret.

EU reglerne pabyder, at der etableres et tilsynsorgan, som skal overvage virksom-
hedernes adgang til jernbanemarkedet og udviklingen pa dette. Et sddant organ
vil kunne medvirke til at sikre fair konkurrence, nar en operater skal anvende in-
frastrukturen eller aktiver ejet af en anden operatgr. Der planlaegges etableret et
jernbanenaevn til formalet.
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8. Jernbanens ydre rammevilkar

Karselsafgifter sigter pa at forbedre frem-
kommeligheden pa teet befeerdede veje og at
hjeelpe miljget. Som en afledt effekt forbedres
konkurrenceforholdet for den kollektive trafik.

Togtrafikken udger en integreret del af samfundets samle-
de trafikforsyning, og udvikling af jernbanen kan ikke ses
isoleret. Den ggede veegt pa banetrafikken ma ses som en
del af bestraebelserne pa at sikre tilstraekkelig mobilitet i
en verden praget af stigende treengsel og miljgmaessige
udfordringer.

Togtrafikken har positive effekter pd det omgivende sam-
fund, som ikke fuldt ud afspejler sig gennem den enkelte
forbrugers betalingsvillighed. Der vil altid vaere behov for
samfundsengagement under en eller anden form, og kom-
binationen af samfundshensyn med en kommerciel tilgang
til betjening af kunderne er en vigtig indgangsvinkel. Det

skal overvejes, hvordan sddanne hensyn kan indpasses i kontraktkravene.

Indfarelse af kagrselsafgifter for vejtrafikken kan give et vigtigt fingerpeg om hvor
der skal satses pa udvikling af togtrafikken, og specielt i afgiftsmodeller med en
passende differentieret indretning, som afspejler treengslen pa vejnettet. Kersels-
afgifterne vil i sig selv medfare en gget efterspgrgsel efter banetransport de steder
og pa de tidspunkter, hvor der er behov for alternativ mobilitet, og derved auto-
matisk sende et signal til jernbanevirksomhederne og trafikindkaberen.

Det er vigtigt, at togtrafikken kan indfri de forventninger der stilles af nye kun-
der pa grund af den @ndrede afgiftsstruktur pa vejene. Den bedre konkurrence-
situation for togtrafikken vil medfare bedre indtjeningsmuligheder. Den vil pa
den anden side ogsa stille krav om anskaffelse af mere materiel til flere og starre
tog pa tidspunkter med stor efterspargsel samt at der skabes endnu bedre til-
gengelighed pa stationerne.

Det er en forudsaetning for kerselsafgifterne, at bilisterne kan tilbydes et reelt
kvalitetsalternativ i form af god kollektiv trafik.

Bus og tog udgar tilsammen det kollektive tra-
fiksystem der skal fungere som en enhed for
brugerne og i et samvirke med de individuelle
transportformer.

Det skal analyseres, hvor der vil opsta gget pres pa kapaci-
teten i togene, pa stationer, parkeringspladser mv for at
afdeekke, hvor der skal seettes ind.

Ogsa for banegodstransporten forbedres konkurrencesitu-
ationen ved indfgrelse af granne karselsafgifter for lastbi-
ler, som tilmed forudsaettes introduceret pa et tidligere
tidspunkt end karselsafgifterne for personbiler. Effekterne
skal analyseres med henblik p& vurdering af behovet for
tilpasning af spor, anlag, terminaler og andre forhold, som
vil kunne indfri forventningerne til banegodstransporten i
den &ndrede konkurrencesituation.
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Samspillet med den gvrige del af den kollektive trafik er ogsa central. Busserne
fungerer blandt andet som et tilbringertransport til jernbanen og omvendt, og
der er vaesentlig at se pd, hvordan dette samspil kan udvikles til fordel for en
styrkelse af sammenhangen i det kollektive trafiksystem. Det handler bl.a. om
at udnytte de nye teknologiske muligheder.

Der er behov for at undersgge, hvordan man konkret kan forankre opgaven med
at sikre samspillet i det daglige, herunder f. eks. kommunikationen i forhold til
kunderne om rejsetider, forsinkelser mm. pa tveers af transportmidlerne.
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9. Kommende beslutninger

9.1. Strategien for jernbanens fremtidige organisering

Malet er at den kollektive trafik og iser togtrafikken skal opfange starste delen
af den fremtidige trafikveekst gennem gget kapacitet pa banenettet og en bedre
organisering af sektoren.

Jernbanens organisering skal udvikles. Der skal mange flere passagerer i den
kollektive trafik. Det kraever at alle de forskellige virkemidler tenkes sammen.

Anlagsaktiviteterne pa jernbaneomradet vil
blive meget omfattende i de kommende arti.
Projekterne giver store forbedringer, men pa
de bergrte straekninger vil togtrafikken ogsa
maerke en byggeperiode.

Med udgangspunkt i de problemstillinger og sigtelinier,
der er praesenteret i dette oplaeg, igangsaettes arbejdet med
en samlet strategi for jernbanens fremtidige organisering.
Regeringen vil fremlaegge sin strategi for jernbanens frem-
tidige organisering i efteraret 2010.

Sigtet er at formulere og konkretisere en samlet plan for
udvikling af jernbanen, der styrker kundeorienteringen og
gger togtrafikkens markedsandel. Planen skal anvise den
optimale anvendelse af de mulige styringsinstrumenter og
virkemidler af teknisk, gkonomisk og organisatorisk art
herunder konkurrenceudsattelse. Det er afggrende, at der
opstilles et solidt beslutningsgrundlag.

Analysen skal vurdere effekter og lovgivningsmaessige for-
udseetninger og danne grundlag for en samlet plan for ud-
viklingen af jernbanen, der fremlaegges i forbindelse med
en redegerelse til Folketinget i efteraret 2010. Som led i
arbejdet vil der i foraret 2010 blive afholdt en konference
om de centrale udfordringer og muligheder pa jernbane-
omradet.

Indsatsomrader i jernbanestrategien

1. Investeringer i banenettet, som styrker de fremtidige trafiktilbud

2. Kontrakter med jernbanevirksomhederne, der sikrer kundeorientering

3. Konkurrence, der fremmer effektive og innovative trafiklgsninger

4. Indretning og organisering af tog, stationer og billetsystemer mv., som understgt-
ter kundebetjening og service samt mulighed for fair konkurrence

5. Bedre regler for anvendelse af banenettet, der understgtter de overordnede mal

6. Organisering af virksomheder og myndigheder, som forenkler ejerforholdene og
giver det rette samspil og incitamenter til at opna flere passagerer

7. Velafbalancerede ydre rammevilkar for togtrafikken, herunder karselsafgifter.
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9.2. Beslutninger i efteraret 2009

Regeringen legger i de politiske forhandlinger i efteraret 2009 op til valg af lgs-
ningsmodel for baneudbygningen mellem Kgbenhavn og Ringsted som efter-
arets vigtigste beslutning pa jernbaneomradet.

En ny jernbane mellem Kgbenhavn og Ringsted vil definere fremtiden for jern-
banen i Danmark. Den vil give en vaesentlig starre kapacitet og vil veere ngdven-
dig, hvis jernbanen skal yde et maerkbart bidrag til udviklingen af den samlede
mobilitet i Danmark og transport af gods i international trafik. Banen vil veere
en fordel uanset hvordan man tilretteleegger ansvaret for den fremtidige togtra-
fik, men gennem den ggende kapacitet understattes ogsd mulighederne for en
mere konkurrenceorienteret tilrettelaeggelse af togtrafikken. En ny bane ma for-
ventes at virke som en katalysator for en videre udvikling og modernisering af
jernbanen i Danmark, og i et sterre perspektiv ogsa jernbaneforbindelserne
mellem Skandinavien og Kontinentet.

Der skal i efteraret ogsa tages endelig stilling til moderniseringen af Nordvest-
banen Roskilde — Holbeaek, herunder anlaeg af dobbeltspor Lejre — Vipperad,
samt etablering af dobbeltspor i Sgnderjylland mellem Vojens og Vamdrup.

Regeringen vil i efterarets forhandlinger laegge op til at abne togtrafikken pa
streekningen Fredericia-Odense-Svendborg samt Roskilde-Kgge-Naestved for
konkurrence gennem udbud af den offentlige servicetrafik. | forleengelse af ud-
buddet af togtrafikken pa Kystbanen og den danske del af togtrafikken over @re-
sund samt genudbuddet af trafikken pa de midt og vestjyske banestraekninger
fra 2010 realiseres udbudsmalsetningen i Trafikaftalen fra 2003 og mere til.

Regeringen vil fremsatte lovforslag om etablering af et jernbanengvn, der skal
overvage virksomhedernes adgang til jernbanemarkedet og udviklingen pa det-
te.
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