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1. Indledning

1.1 Indledning — kommissorium for analysen

Formalet med denne rapport er at analysere besparelsespotentialet ved en mere effektiv drift af
passagertog i Danmark, saledes at der skabes raderum til politisk prioritering. Det kan overordnet opnas pa
to mader:

e Gennem et effektivt drevet DSB, som har de ngdvendige instrumenter til radighed for sin
effektivisering.

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

Udgangspunktet for analyserne er — i henhold til kommissoriet for analysen - 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 samlet set bedre
betjening af passagererne, f.eks. ved at indstille visse afgange med fa passagerer pa ydertidspunkter eller
pa svagt benyttede delstraekninger. Det er endvidere forudsat i analyserne, at taksterne i gennemsnit ikke
kan stige mere end den almindelige prisudvikling.

Der har desuden vaeret en del af opgaven sidelgbende at analysere forbedringsmulighederne pa de danske
jernbanestationer samt gennemfgre en kvalitetssikring af genudbuddet af jernbanetrafikken i Midt- og
Vestjylland. Disse opsummeres i afsnit 5 og 6.

1.2 Kontekst

Rapporten udarbejdes med baggrund i den igangvaerende gennemfgrelse af en raekke omfattende
infrastrukturprojekter og en situation, hvor der skal traeffes beslutning om anskaffelse af nyt elektrisk
materiel.

De store infrastrukturprojekter danner grundlaget for stgrre kapacitet pa banen og ggr rejsetiderne
kortere. Flere analyser og konkrete erfaringer viser, at det netop er gennem kortere rejsetider, der kan
tiltreekkes nye passagerer til togene. Investeringerne i yderligere elektrificering af de danske
jernbanestraekninger giver endvidere mulighed for en modernisering af togfladen gennem indkgb af nye
eltog.

Nar forbedringerne er pa plads viser prognosen fra Trafik-, Bygnings- og Boligstyrelsen en totalvaekst i
passagergrundlaget i form af rejste passagerkilometer pa 27% frem til 2030. Stgrstedelen af den danske
passagertogssektor er pa nuvaerende tidspunkt dog ikke kommercielt baeredygtig, idet de genererede
passagerindteegter ikke kan deekke omkostningerne. Priskonkurrence fra fijernbusser samt billigere
biltransport kan yderligere szette driftsgkonomien i sektoren under pres. Det understreger behovet for at
gge effektiviteten i sektoren, saledes at den ggede potentielle efterspgrgsel kan daekkes af sektoren pa en
effektiv vis og uden at statens subdier skal gges tilsvarende.

Som udgangspunkt for analyserne forventes en del af den trafik, som DSB hidtil har udfgrt, at overga til
andre operatgrer. Det geelder regionaltrafikken i Nordjylland samt trafik pa Svendborgbanen og mellem
Vejle og Struer. Sidstnaevnte anbefales saledes at indga i et udvidet genudbud af togtrafikken i Midt- og
Vestjylland fra ultimo 2020, idet der er en driftsmaessig synergi i at samle denne trafik i én pakke — uanset



hvordan jernbanesektoren fremover organiseres. Endvidere indgar fri international trafik og streekningen
Kgbenhavn — Peberholm ikke i analyserne.

| de seneste ar er jernbanetrafikken over Storebaelt blevet udsat for veesentlig priskonkurrence fra billige
fiernbusser. Prisen pa sadanne busrejser kan ligge pa helt ned til en tredjedel af prisen for en tilsvarende
togtur. Denne harde konkurrence — som ma forventes at forsaette i de kommende ar — har betydet en
fordobling af antallet af fjernbuspassagerer fra 2011 til 2015. Samtidig er antallet af togpassagerer over
Storebzelt stagneret.

Zndringer i passagertal, nye store infrastrukturinvesteringer, nyt materiel, billigere biler samt gget
konkurrence fra iszer fjernbusser bidrager alle til behovet for at skabe en helhedsorienteret plan for
fremtidens jernbanedrift i Danmark.

1.3 Analysetilgang

Der er opstillet seks forskellige scenarier, der udfoldes i denne rapport. De har til formal at skabe
grundlaget for en politisk behandling af og beslutning om indretningen af den danske af jernbanesektor
frem mod 2030.

De seks scenarier udspaender et Igsningsrum for forskellige organiseringer (fa eller mange operatgrer) og
styringsformer (teet eller friere). Scenarierne er ud fra dette beskrevet med opdeling af trafikken i
udbudspakker, organisatorisk opbygning med ansvar i sektoren, styring af kontraktstrukturer, friheder i
prisseetning, deltagelse i faelles kundevendte systemer samt modeller for materielanskaffelse og
vedligehold. Scenarierne udggr dermed hver iszer en hel samlet Igsning for drift af passagertog i Danmark.

Hvert af scenarierne er sdledes baseret pa sin egen logik og en raekke sammenhaengende valg for savel den
politiske styring som jernbanesektorens organisering. For hvert scenarie er der gennemfgrt en struktureret
vurdering af:

e (Pkonomisk effektiviseringspotentiale,
e konsekvenser for passagererne,
e risici og transitionsforhold.

Vurderingerne er —iseer for sa vidt angar de gkonomiske forhold — baseret pa en gkonomisk modellering af
gkonomien specifikt i den danske jernbanesektor og der er endvidere sket inddragelse og perspektivering
med udgangspunkt i udenlandske erfaringer, bl.a. genne interviews med aktgrer og eksperter, samt
gennem anvendelsen af benchmarks og forstaelse af den nuvaerende operation.

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

DSB har pa Transport-, Bygnings- og Boligministeriets 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 nuvaerende forretning, hvis DSB fortsaetter med nuvaerende formal.
Organisationsanalysen er blevet kvalitetssikret af denne rapports forfattere, og DSB’s analyse er anvendt
som input i denne rapport.



2. Tveergaende pointer

2.1 Et samlet indkgb af nyt, ensartet elmateriel vurderes som den rigtige I@sning i alle
scenarier.

Der foreligger beslutningsoplaeg til anskaffelse af nyt, ensartet elmateriel for den statslige togtrafik — det
sakaldte "Fremtidens Tog” (FT). Fremtidens tog er dels en reinvestering til erstatning af IC4 samt, nar
levetiden er udlgbet for IC3 og IR4, dels materiel til betjening af den forventede vaekst i jernbanetrafikken,
som fglger af de store investeringer i infrastruktur. Fremtidens Tog bidrager med betydelige fremtidige
effektiviseringsbidrag for jernbanesektoren.

Effektiviseringen stammer fra en reekke elementer i FT: Der er driftspkonomiske forbedringer som fglge af
billigere vedligeholdelse og lavere energiforbrug. 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 tre-fire
typer. Desuden er der en reduceret kompleksitet i driftsafviklingen ved kun en type materiel. Endelig er der
desuden markante fordele ved statslig finansiering.

FT skal vaere baseret pa den enkelte leverandgrs standardplatform og sa taet pa Igsninger, der er leveret til
andre operatgrer. Der forventes kun tilpasninger til tekniske danske krav som f.eks. kgrestrgm. FT kan
indkgbes i en seriestgrrelse, hvor der opnas den langt stgrste del af mulig rabat ved store serier. Denne
markedskonforme tilgang skal sikre palidelig performance og priser i den lave ende af markedet.

De gkonomiske fordele ved indkgb af ensartet elmateriel er geeldende pa tveers af scenarier, og det er
saledes ogsa gkonomisk mest fordelagtigt at gennemfgre et koordineret indkgb i udbudsscenarierne. Der
er regnet pa alternative strategier, hvor der i stedet for koordineret indkgb satses pa specifikke togtyper til
fierntrafikken hhv. den elektrificerede regionaltrafik. Beregningerne indikerer, at priserne pa regionaltog —
som i forvejen er forudsat billigere en fjerntog — skal reduceres med yderligere ca. 25 pct. fgr end der er
gkonomisk “balance” mellem de to strategier.

Ligebehandling mellem operatgrerne er en afggrende forudsaetning ved udbud. | scenarier for den
fremtidige jernbanesektor, hvor der vil veere mere udbud af togtrafik, vil FT derfor overga til en selvstaendig
organisation uafhaengig af DSB’s nuvaerende operatgraktiviteter. | et ligebehandlingsperspektiv bemaerkes
det ogsa, at det forventes, at vedligehold af FT under alle omsteendigheder er udbudt, idet dette vil indga
sammen med leverancen af FT. Det vil saledes vaere uafhaengig 3. part, som i samarbejde med
operatgrerne forestar vedligeholdelsen.

2.2 Hvor hurtigt kan udbud realiseres

Det gelder generelt ved udbud, at der skal veere veldefinerede rammer og afklaring af alle vaesentlige
forhold, saledes at risici ligger hos den part, som kan pavirke dem bedst. | tilfaelde hvor der indgar risici,
som tilbudsgiver ikke kan handtere, vil der blive lagt en risikopraamie pa, hvilket samlet set giver en dyrere
Igsning for staten. Hvis der er eendringer til forudsaetningerne, vil det endvidere med stor sandsynlighed
give anledning til krav om kompensation fra den vindende operatgr af udbuddet.

De kommende ar vil der veere omfattende infrastrukturarbejder med dertil knyttede risici i forhold til
feerdigggrelsen.



Der vil fglgelig vaere behov for en afvejning af: 1) tidlige udbud med de forventede tidlige gevinster og deraf
felgende store risici - i modsaetning til - 2) senere udbud og senere gevinster, men med flere af de kendte
risici elimineret.

Hvis det konsekvent gnskes at ggre risici mindst mulige, skal udbud fgrst pabegyndes efter at alle de
aktuelle infrastrukturmaessige usikkerheder er minimeret. | en sddan udrulningsmodel vil
udbudsprocesserne starte 2024 og udbuddene har fgrst effekt efter 2030.

Som en del af analysen er det undersggt, hvordan og hvornar det tidligst muligt kan anbefales at foretage
udbud med en afbalanceret tilgang til risici og gevinstrealisering. | dette perspektiv inddrages det
endvidere, at udbud af flere pakker sker i forlaengelse af hinanden for at sikre en stabil kapacitetsudnyttelse
hos bade trafikkpber og tilbudsgiver, hvor det samtidig er muligt at drage nytte af erfaringerne fra de
enkelte udbud.

Med dette perspektiv er det anbefalingen, at udbud i givet fald tidligst sker saledes, at tilbudsgivers bud
sker pa fglgende praemisser:

o Signalprogrammet skal veere i fuld drift pa den eller de fgrste straekninger, saledes at alle
godkendelser er pa plads og der er demonstreret velfungerende drift. Feerdigggrelse af de udbudte
straekninger kan herefter med begraensede risici ske frem til overtagelse af driften.

e Elektrificeringen skal vaere i drift pa de f@rste straekninger saledes, at der ikke er vaesentlig
usikkerhed om udrulningstempoet. Feerdigggrelse af de udbudte streekninger kan herefter med
begraensede risici ske frem til overtagelse af driften.

e De nye tog til den udbudte trafik skal veere leveret sdledes, at der for fgrste leverance er sket
godkendelse til drift samt demonstration af velfungerende drift. De videre leverancer kan herefter
ske med begraensede risici.

Der er med disse preemisser anbefalingen, at udbud tidligst bgr ske med tidsplanerne angivet for de enkelte
scenarier, jf. afsnit 3.1.

Denne tilgang har som konsekvens, at de store effekter af udbud fgrst kan realiseres, nar det nye materiel
er pa plads, dvs. i perioden 2025 — 2029. | perioden frem til 2024 kan og skal DSB realisere de mulige
effektiviseringer og reduktioner af subsidiebehovet.

2.3 Der erstore potentialer for effektiviseringer

Analyserne viser, at uanset hvordan man vaelger at organisere fremtidens jernbanesektor, vil der vaere
grundlag for en markant bedre gkonomi i togtrafikken og dermed en reduktion af behovet for statslige
subsidier hertil. Da togtrafikken er omkostningstung, kommer de stgrste gkonomiforbedrende effekter
gennem tiltag, der fokuserer pa omkostningssiden — f.eks. anskaffelsen af en ensartet, homogen
materielflade, jf. afsnit 2.1. For hver 100 kr. sektorens gkonomi forbedres med i forhold til basisscenariet,
kommer ca. 70 - 85 kr. sadledes fra omkostningsreducerende tiltag. De resterende 15 - 30 kr. kommer fra
tiltag, der gger indtaegterne, f.eks. ved at tiltraekke flere passagerer eller gge prisdifferentieringen.

Effektiviseringerne kan principielt enten ske gennem en effektiviseringsproces af DSB eller gennem
forskellige former for konkurrenceudsaettelse og markedsorientering. Det overordnede billede er, at
strategier med udbud og markedsorientering giver lidt stgrre effektiviseringsgevinster end strategier
baseret pa DSB.



Som naevnt ovenfor er effektiviseringspotentialerne vurderet dels gennem en konkret modellering af
gkonomien i den danske togtrafik under varierende styringsmaessige forudsaetninger, dels under
inddragelse af benchmarks og andre udenlandske erfaringer. Konkurrencepres er en central driver for
gkonomiforbedringerne, bade i selve udbudssituationen og i den efterfglgende realiseringsfase. Det er
styrken ved udbud, at effektivisereringspotentialerne realiseres “automatisk” pa grund af konkurrencepres.
Der er risici ift. til selve udbudsfasen, hvor konkurrencepresset ikke er givet, men i den efterfglgende
realiseringsfase er ansvaret placeret hos den private operatgr.

| scenarier hvor der ikke sker udbud, vil konkurrencepresset veere svagere i realiseringsfasen. Det anbefales
at definere skarpe milepaele, hvor der skal vaere realiseret fast aftalte subsidiebehov; det kunne vaere i 2020
hhv. 2024.

2.4 Deregulering og st@rre markedsorientering giver flere passagerer og hgjere
indtaegter.

@konomiforbedringer gennem passager- og indtaegtsvaekst er isser fremtraedende i scenarier, hvor den
centrale styring af togtrafikken mindskes. | takt med en sundere gkonomi i togtrafikken — szerligt for sa vidt
angar fjerntogstrafikken - kan man 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 fastszettes for f.eks. 10 ar ad gangen.

Sadanne kommercielle frihedsgrader giver mulighed for en hgjere grad af optimering af togproduktet efter
kundernes efterspgrgsel. Eksempelvis kan man taenke sig, at afgange med meget fa passagerer blive
indstillet og den gkonomiske gevinst herfra kanaliseres over i at kgre afgange, der har flere passagerer eller
i lavere priser for udvalgte kunder. Dette kan samlet set bade give flere passagerer og hgjere indtaegter.

Isoleret set er det beregnet, at der kan ske en nettoreduktion i subsidiebehovet pa 200 — 300 mio. kr. p.a.
ved at indstille svagt benyttede afgange. Der er saledes i aften- og morgentimerne og i weekender mange
tog med fa passagerer. Det bemaerkes i den forbindelse, at der i Danmark - sammenlignet med andre lande
- kgrer mange afgange set i forhold til indbyggertallet. En udtynding af mindre benyttede tog deekker over
en andring, hvor der vil veere betjening med f.eks. drift hver anden time i stedet for hver time eller hver
time i stedet for hver halve time. Efter normale beregninger for aendring af frekvens vil en stor del af
passagererne blive fastholdt i de tilbagevaerende tog. Effekten afhaenger i sidste ende af hvor mange
afgange der hermed tilpasses.

En anden mulighed ligger i planlaegning af trafikudbuddet i myldretiden. Planlaegningen sker i dag efter et
kontraktkrav om, at der altid vil vaere siddepladser til alle passagerer i 9 ud af 10 tog i myldretiden. Da
myldretiden dimensionerer behovet for materiel, vil det medfgre en reduktion af behovet for antal togsaet
hvis dette krav szettes ned til, at der i 8 ud af 10 tog skal veere siddepladser til alle. Den gkonomiske effekt
heraf kan vurderes til ca. 80 mio. kr. p.a.?

Hgjere indtaegter kan ogsa nas gennem stgrre muligheder for at prisdifferentiere mellem afgange med
mange passagerer og afgange med mange ledige pladser. Det kendes fra den systematiske tilgang fra
flyselskaberne, hvor alle flypassagerer direkte eller indirekte er omfattet af systemet. Det er vigtigt element

! Dette tiltag og det forrige vedr. tilpasning af afgange er alene medtaget i to af analysens scenarie: E og F.



i prisdifferentieringen, at den er dynamisk, dvs. med ikke kun er defineret med passende mellemrum, men
at der sker andringer nar adfaerden a&ndres. Malet er at sikre fuld/hgjere udnyttelse af kapaciteten.

Baggrunden for effekten af prisdifferentieringen er, at jernbanen er en relativt kapitaltung industri med en
stor andel af faste omkostninger, som i vid udstraekning er defineret gennem myldretidstrafikken. Der er
endvidere en forholdsvis lav gennemsnitlig beleegningsgrad — ca. 40% i hos DSB. Prisdifferentieringen har
saledes til formal, dels at fylde den ledige kapacitet, dels at flytte passagerer fra myldretiden til udenfor.

DSB har muligheder for rabattering — f.eks. i form af Orange billetter - i den eksisterende kontrakt- og
takststyring, som ikke er fuldt udnyttet. Det er en del af DSB’s effektiviseringstiltag at udnytte disse
muligheder fuldt ud. Denne effekt indgar i alle scenarier. Der er dog begraensninger for anvendelsen i
regional- og lokaltrafikken i de regionale takstfaellesskaber.

Erfaringerne viser, at videre anvendelse - inden for en ramme med uandrede gennemsnitspriser for alle
billetter under et - vil kunne realisere bade flere passagerer og hgjere indtaegter. Det vil betyde, at nogle
passagerer vil opleve hgjere priser i myldretiden og nogle passagerer uden for myldretiden vil opleve lavere
priser — og frem for alt, at der vil tiltreekkes flere passagerer uden for myldretiden. Indenfor rammerne af
uendrede gennemsnitlige priser forventes det at kunne gge passagertallet med 10%.

Indtaegtspotentialet er i forhold til de internationale erfaringer forsigtigt indregnet med 200 mio. kr. p.a.
inden for nuvaerende kontrakt og op til 450 mio. kr. p.a. med mere kommerciel frihed. Det vil kraeve vilje og
stgtte fra politisk hold at ga videre end de i den nuvaerende kontrakt givne muligheder.

2.5  Scenarier baseres pa gennemfgrelse i deres fulde form

Scenarierne i analysen udggr hver iszer en samlet lgsning for drift af passagertog i Danmark. Scenarierne er
opbygget med fokus pa at undga “blandingsmodeller”, hvor der er betydelig stgrre grad af udbud samtidig
med at DSB fortseetter med en del af den tilskudskraevende trafik pa en forhandlet kontrakt, som ogsa
rummer forpligtigelser vedr. stationer og materiel. Sddanne blandingsmodeller vurderes grundlaeggende
ikke hensigtsmaessige, idet de vil kreeve en regulering af sektoren, som vanskeligggr indfrielsen af det fulde
gkonomiske potentiale. P4 den baggrund er scenarierne opbygget med basis enten i DSB eller i udbud til
andre operatgrer. | de tilfelde, hvor bade DSB udfgrer togdrift og andre operatgrer findes pa markedet,
anbefales det derfor ogsa, at DSB operatgrdelen drives pa saerskilt og pa kommercielle vilkar som det f.eks.
kendes fra SJ i Sverige eller DB i Tyskland.

Det vil forudsaette fornyet analyse af samspillet mellem sektorens styring, organiseringen og det tekniske
set-up, safremt scenariernes karakteristika aendres eller egenskaber fra flere scenarier sammenblandes i et
nyt scenarie. Evalueringerne af de enkelte scenarier er tilsvarende baseret p3, at de gennemfgres i deres
fulde form. Retningsskift mellem scenarier eller gvrige aendringer efter en besluttet og iveerksat transition
til et valgt scenarie vil medfgre, at andre risici end de identificerede vil opsta og potentialet ved nogle
konfigurationer kan andres, jf. nedenstaende boks. Det kan derfor ikke anbefales at foretage retningsskift
uden yderligere fornyet grundig analyse, og det vil potentielt veere omkostningsfuldt.



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.

e 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/opfglgningsorganisation 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.

e Udbudsscenariernes gkonomi er bestemt ud fra konkrete gkonomiske analyser af den danske
togdriftsgpkonomi samt bedste benchmarks baseret pa velgennemfgrte udbud i konkurrence
mellem tilbudsgivere. Skarp konkurrence kraever et etableret marked med helst 4-5 udbydere.
Ved faerre udbudte pakker, flere typer udbudsstrukturer eller usikkerhed risikeres darligere
bud, hvilket alene kan reducere veerdien af scenariet. Rapportens regneeksempler skgnner
potentielle tab pa op imod 0,4 mia. kr. pr. ar.

e Konsekvens af skift kan medfgre at gevinsten af udbud realiseres senere, hvilket kan anslas til
op imod 0,5 mia. kr. arligt.

Samlet set kan der saledes vaere vaesentlige risici og afledte omkostninger ved gennem scenarieskift at
ende med to sammenstykkede scenarier. Eksemplerne er uddybet i rapportens kapitel om
transitionsanalyse.

Dog vurderes scenarie A og C i et vist omfang at vaere fortsaettende scenarier, hvor det vil vaere muligt at
lave enkelte tilpasninger og pa et senere tidspunkt skifte til et udbudsscenarie. | 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 &endre de overordnede
konklusioner.



3.  Sektoranalysens scenarier

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 Figur 3-1:

Figur 3-1. Oversigt over analysens scenarier
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Ligesom organisationsdimensionen er givet, er det forudsatte niveau af politisk styring bindende i
scenarierne i den forstand, at realisering af effektiviseringsgevinsterne i det enkelte scenarie kraever, at der
gives de i scenariet forudsatte frihedsgrader. Frihedsgraderne daekker bade direkte og implicit politisk
styring. Det betyder, at der i friere scenarier 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 2ndringer
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.

Scenarie O — Basisscenariet som de seks scenarier sammenlignes med

Basisscenariet beskriver den fremtidige jernbanesektor og dennes gkonomi, inklusiv de initiativer til at
reducere omkostninger eller gge indtaegter, der er planlagt i dag, herunder de effektiviseringer, der er aftalt
i nuveerende kontrakt. Disse forbedringer indgar i udgangspunktet for alle scenarier og er
sammenligningsgrundlag i de gkonomiske evalueringer.

DSB’s nuvaerende kontrakt er pa den baggrund 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.

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.

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 med de i afsnit 1.2
anfgrte justeringer.



Der er i forhold til basisscenariet en gget brug af prisdifferentiering, dog stadig under overholdelse af det
gaeldende takststigningsloft, og effektiviseringsinitiativer i DSB, hvoraf de fleste indgar i det sakaldte
"Robust DSB”. Effektiviseringerne er kendetegnet ved at kunne realiseres hovedsageligt indenfor
rammerne af DSB’s nuvaerende ledelseskontrol. Scenariet forudsaetter politisk opbakning til at DSB
implementerer et staerkt effektivitetsfokus og @get brug af prisdifferentiering.

Scenarie B — Et samlet udbud

| scenarie B sker der en fuld konkurrenceudsaettelse af togtrafikken i Danmark pa en sadan made, at den
nuvaerende trafikale sammenhang, netvaerkseffekter og stordriftsfordele bevares tilsvarende for DSB i
scenarie A og C.

Statens aktiver i form af stationer, vaerksteder og tog bliver fastholdes i statsligt ejerskab i en selvstandig
organisation uafhaengig af DSB’s nuveerende operatgraktiviteter. Vedligeholdelse sker enten efter
outsourcing hos leverandgren af Fremtidens Tog eller efter option i operatgrens regi, det vil sige med
konkurrenceudsaettelse og reduktion af risici sa langt som muligt.

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 pa en nettokontrakt.

Der er i B en markant stgrre effektivisering, hvilket isaer kan tilskrives effekterne af
konkurrenceudsattelsen 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 udbud med baggrund i
manglende kendskab til danske forhold. Det anbefales derfor, at DSB giver et kontrolbud, saledes at der
skabes en vurderingsramme for markedsbudene.

Scenarie C— DSB pG markedsvilkér

Scenarie C giver DSB frihed og opbakning til at forbedre effektiviteten og gge det kommercielle fokus. Mere
konkret betyder det, dels frihedsgrader til anvendelse af differentierede priser inden for veldefinerede
graenser i stgrre udstraekning end i nuvaerende kontrakt, dels opbakning og frihedsgrader til realisering af
mere vidtgaende rationaliseringer.

Scenarie C giver i forhold til scenarie A en bedre gkonomi, som kommer bade af effekter pa indtaegts- og pa
omkostningssiden.

Pa indtaegtssiden 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 feerre passagerer. En del rejsende vil opleve hgjere priser og en del rejsende vil
opleve lavere priser. Det kraever accept af, at det er kommercielle beslutninger uden for direkte politisk
indflydelse.

Pa omkostningssiden vil der for det fgrste vaere effektiviseringer pa Isnomkostningerne ud over niveauet i
scenarie A, hvilket bl.a. kraever frihedsgrader og opbakning fra det administrative og politiske system til
andringer af historisk betingede arbejdsvilkar og indarbejdelse af tidssvarende vilkar i jernbanesektoren.
For det andet vil der kunne ske andringer af trafikudbuddet i relativt trafiksvage perioder som weekender
og skolernes sommerferie. Dette er dog ikke medtaget i scenariets samlede gkonomi eller trafikomfang.

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

Scenarie D - Udbudspakker

Med scenarie D gennemfg@res 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 raekke pakker. 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.

Med scenariet vil jernbanesektoren saledes organisatorisk blive sammenlignelig med trafikselskabernes
styring af busomradet. “Trafikselskabet” vil i dette tilfaelde blive et selskab baseret pa DSB som trafikkgber,
integrator og selskab for ejerskab af de statslige aktiver. Det anbefales at organisere selskabet som en
selvsteendig offentlig virksomhed (SOV) i lyset af virksomhedens drifts- og forretningsmaessige opgaver og
selvstaendige kommercielle ansvar. Dette kan ses som DSB i dag, men hvor der er udbud af selve togdriften.
Styringen af selskabet anbefales at ske gennem en nettokontrakt, der i vid udstraekning svarer til statens
nuvaerende forhandlede kontrakt med DSB.

Statens aktiver i form af stationer, vaerksteder og tog bliver fastholdt i et statsligt ejerskab. Vedligeholdelse
sker efter outsourcing hos leverandgren af Fremtidens Tog, det vil sige med konkurrenceudsattelse og
reduktion af risici sa langt som muligt.

Scenarie E — Udbud med kommerciel hovedstreekning

Scenarie E er inspireret af organiseringen af togtrafikken i Tyskland og Sverige. Scenariet indebeerer, at den
togtrafik, der kan drives med overskud —i praksis IC- og Lyntogstrafikken (fjerntrafikken) — tildeles et DSB-
operatgrselskab. | denne trafik fastsattes alene nogle overordnede servicekrav (PSO) og der gives markant
ggede kommercielle frihedsgrader. Frihedsgraderne for fjerntrafikken vil svare til dem, der er givet DSB i
scenarie C. Tilsvarende er ogsa kravet til politisk armslaengde svarende til det 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 ikke kommercielt baeredygtige trafik udbydes i dette scenarie i 5 pakker,
der tager udgangspunkt i rejsestrgmmene gst hhv. vest for Storebeelt.

Statens aktiver i form af stationer, vaerksteder og tog fastholdes i statsligt ejerskab i en selvstaendig
organisation uafhaengig af DSB’s nuvaerende operatgraktiviteter. Vedligeholdelse sker efter outsourcing hos
leverandgren af Fremtidens Tog, det vil sige med konkurrenceudszttelse og reduktion af risici sa langt som
muligt.

Der er i forhold til scenarie D en bedre gkonomi, hvilket afspejler kombinationen af frihedsgraderne i
tilrettelaeggelsen af den overskudsgivende trafik og med konkurrenceudsaettelsen af den ikke-kommercielle
trafik.

Scenarie F — Markedsbaseret I@sning

Scenarie F effektiviserer jernbanesektoren ved omfattende deregulering og anvendelse af
markedsbaserede Igsninger. Den kommercielle fjerntrafik udfgres enten som fri trafik ("konkurrence pa
sporet”) eller efter udbud, hvor operatgrerne angiver hvor meget de vil betale for at fa adgang til de
overskudsgivende strakninger.
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Den ikke-kommercielle trafik udbydes som nettokontrakter med en fast betaling og et subsidie per
passagerkilometer (”passagertilskud”). Med et passagertilskud vil operatgrerne i den ikke-kommercielle
trafik ogsa blive afhaengige af indtaegter fra passagererne og sdledes agere som om der var tale om en
kommerciel aktivitet. Hermed bliver behovet for detaljeret kontraktlig regulering af den ikke-kommercielle
trafik betydelig mindre. Dog forudsaettes en vis minimumstrafik og rammer for gennemsnitspriserne.
Scenarie F indeholder de mest komplicerede kontrakter og forudszetter, at trafikkgber oparbejder
kompetencer til at udarbejde en balanceret incitamentsstruktur.

Statens aktiver i form af stationer, vaerksteder og de til udbudspakkerne medfglgende tog fastholdes i
statsligt ejerskab i en selvstaendig organisation uafhaengig af DSB’s nuveerende operatgraktiviteter.
Vedligeholdelse sker for de medfglgende tog efter outsourcing hos leverandgren af Fremtidens Tog, det vil
sige med konkurrenceudsaettelse og reduktion af risici sa langt som muligt.

Scenariet har det laveste subsidiebehov, hvilket afspejler kombinationen af frihedsgraderne i
tilrettelaeggelsen af den samlede trafik med et forventet lavere udbud og ud fra fuld frihed til
prisdifferentiering med hgjere priser samt effekten af konkurrenceudsaettelsen i form af hgje
effektiviseringer.

3.1  Udbudsproces

| de fire udbudsscenarier (B, D, E og F) udbydes enten hele eller stgrstedelen af togtrafikken. Trafikken
opdeles i to til seks pakker. Det anbefales at gennemfgre udbuddet en pakke af gangen, dels for at sikre at
erfaringer fra en udbudsproces kan overfgres til den nzeste, dels for at fordele udbuddene til gavn for savel
tilbudsgiver som udbyder.

Udbudsplanen er opstillet efter malet om at kunne gennemfgre udbudsprocessen sa hurtigt som praktisk
muligt under hensyntagen til konteksten for sektoranalysen savel som de anbefalede principper for
balancen i forhold til risici ved udbud, saledes som det er beskrevet i afsnit 2.2.

Hensynet til en Igbende udbudsproces, og den tid det normalt tager at gennemfgre komplicerede udbud,
betyder, at en samlet implementering skal forlgbe over en arreekke. At afvente de store
infrastrukturprojekters afslutning — og dermed undga ungdigt store risici — betyder i den Igbende proces
kun en mindre udskydelse af udbuddene. Disse gennemfgres saledes umiddelbart efter projekternes
feerdigggrelse pa de enkelte streekninger. Figur 3-2 illustrerer heraf det komplicerede forhold mellem
sektorens projekter og en hurtigst mulig udbudsproces for scenarie D (og naesten tilsvarende for E og F).

For scenarie D fglger udbud af S-tog efter et fuldt gennemfgrt genudbud af Midt- og Vestjylland. Det
forudseettes her, at der laves udbud med de nuvaerende S-tog og senere laves et genudbud, hvor der
inddrages nye S-tog til fgrerlgs drift. Efter S-togsudbuddet fglger Pendler @st, dvs. en pakke for den
intensive trafik mellem Odense og Kgbenhavn, som vil kunne betjenes med de nye ellokomotiver og
dobbeltdeekkervogne. Ellokomotiverne vil forinden vaere leveret og netop indfaset i drift, sdledes at de er
demonstreret velfungerende. Herefter fglger en mindre pakke med de fgrste Fremtidens Tog (FT), som kan
indsaettes i Regional Vest. Sa snart der er tilstraekkelig leverance af FT, kan lyntogspakken hvor det stgrste
potentiale for reduktion af tilskudsbehovet udbydes/tildeles. Endelig til sidst efter den fulde leverance af
FT kan Regional @st udbydes.
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Figur 3-2. lllustration af udbudsimplementering og sektorprojekter
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Trafikkontrakt udlgber

Det noteres, at med scenarie B, der beskriver et samlet udbud af DSB’s nuvaerende trafik, vil det veere
feérste gang at et helt nationalt jernbanenetvaerk udbydes samlet. Udbuddets st@rrelse er dog ikke stgrre
end nogle af udbudspakkerne i Storbritannien. For scenarierne D, E og F er stgrrelsen af pakkerne stgrre
end mange fleste udbud i Tyskland, men noget mindre end typiske udbud i Storbritannien.

Til at sikre realisering af den hurtigst mulige udbudsplan anbefales, at der snarest efter beslutning om
igangsaetningen af udbudsplanen etableres en programorganisation med alle involverede parter og
Transport-, Bygnings- og Boligministeriet som tovholder. Programorganisationen skal sikre den ngdvendige
forberedelse og koordination i forbindelse med omstillingen af sektoren. Der skal herunder sikres
opbygning af de ngdvendige roller, nye styringsmekanismer, konkret forberedelse af udbud og den
ngdvendige lovgivning. Det anbefales, de fremadrettede skridt for udvikling af de kommende roller
forberedes, og at dedikeret og engageret ledelse kommer pa plads hurtigst muligt.

Senere kommunikation af udbud

Som det er naevnt i afsnit 1.3, har DSB gennemfgrt en analyse af virksomhedens tilpasning til den fremtidige
jernbanesektor. DSB har i den forbindelse anbefalet, at eventuelt kommende udbud af DSB’s togdrift
besluttes og udmeldes med sa kort varsel som praktisk muligt, saledes at DSB kan fastholde kompetencerne
og sikre motivationen i selskabet. Anbefalingen skal bl.a. ses i lyset af, at de store udbud fgrst gennemfgres
i perioden fra 2025 og DSB skal levere en stabil togdrift pa stgrstedelen af nettet frem til denne overgang til
udbud.

DSB er, som noteret under scenarie A, i gang med realiseringen af Robust DSB frem til 2020. Der er
yderligere effektiviseringer frem til 2025. Samlet set kan der i DSB regi realiseres reduktioner i
subsidieniveauet med ca. 1,5 — 2,1 mia. pr. inden 2025 og med 0,7 — 0,9 mia. kr. i 2020. Det vil vaere vigtig
og udfordrende opgave at holde momentum og realisere det planlagte omfang effektiviseringer samtidig
med forberedelsen af et udbud.
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3.2  Roller og styring af sektoren

Analysens scenarier er baseret pa den logik, der er beskrevet ovenfor i afsnit 3.1, hvor scenarierne varieres
med forskellig tilgang til organisering og styring. Den naermere analyse af de organisatoriske valg og
styringsparametre er derefter foretaget scenarie for scenarie for at skabe de bedst sammensatte scenarier.
De anbefalede roller og styringselementer for sektoren kan opsummeres i Figur 3-3 og beskrives naermere
nedenfor.

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

Pa tvaers af scenarierne anbefales samme valg i en reekke tilfaelde.

| stationsanalysen anbefales det saledes, jf. afsnit 5, at ejerskabet af stationerne fastholdes i et offentligt
ejet selskab, og med samdriftsfordele for gje, at ejerskabet til stationerne, det rullende materiel samt
veerkstederne knyttet hertil holdes i samme selskab. | de to scenarier, hvor organiseringen fastholdes som i
dag (Scenarie A og C), vil det ske i det kendte DSB, mens det i de fire udbudsscenarier sker som et SOV —
uafhaengig af DSB’s nuvaerende operatgraktiviteter.

Endvidere anbefales det, pa tvaers af scenarierne, at sammenhangsskabende funktionaliteter, som
Rejseplan, Rejsekort og trafikinformation, fastholdes uandret (dog i mere frivillig version i scenarie F).
Herved sikres, at passagererne fortsat far adgang til et transparent og koordineret trafikudbud.

Der sker ej heller betydelige eendringer i forhold sikkerhedsmyndigheden Trafikstyrelsen,
Jernbaneklagenaevnet eller Banedanmark.

De gvrige roller og styringselementer varierer mellem scenarierne:
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Scenarie A (DSB som i dag) har i forhold til i dag en uaendret styring og organisering, hvorunder DSB
effektiviseres.

| scenarie B (Et samlet udbud) fastholder en tzet styring som i dag, men der foretages udbud af togdriften i
hhv. en dieselpakke (MVJ udvidet) og den gvrige af DSB’s trafik. De to udbudspakkerne er store og
velafgraensede, og derfor er der ingen fordele ved at have en szerskilt integrator funktion. Det kommercielle
ansvar ligger hos operatgrerne og udbuddene sker med nettokontrakter. 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.

| scenarie C (DSB pd markedsvilkdr) er organiseringen den samme som i dag, men DSB gives stgrre
kommercielle frihedsgrader for prisfastseettelse inden for et loft for den gennemsnitlige billetpris (jf. afsnit
2.4) og opbakning til at gennemf@gre mere vidtgdende effektiviseringer end der ligger i basisscenariet.

Scenarie D (Udbudspakker) laegger med en tzet styring og flere operatgrer op til en opdeling af nettet i
mindre pakker. Med teet styring af trafikomfang og priser samt flere operatgrer, giver det mening at
etablere en integrator rolle, der pa effektiv vis hdndterer de kundevendte aktiviteter. For at sikre
koordination mellem det gkonomiske ansvar pa indtaegts- og udgiftssiden samles integrator og trafikkgber i
samme enhed. For yderligere at sikre kompetence- og effektivitetsmaessige fordele vil denne enhed
ligeledes sta for ejerskabet af statens aktiver. Enheden organiseres som en Selvstaendig Offentlig
Virksomhed (SOV) grundet dets betydelige operationelle og kommercielle fokus, og er en selvstaendig
organisation uafhaengig af DSB’s nuvaerende operatgraktiviteter. Scenariet kan sammenlignes med
organiseringen af den lokale- og regionale kollektive trafik, hvor SOV’en i scenarie D svarer til et
trafikselskab.

Scenarie E (Udbud med kommerciel hovedstraekning) udbyder ligeledes trafikken i flere mindre pakker, men
da scenariets styringsmaessige logik er friere styring, gives operatgrerne kommercielt friere rammer med
hensyn til variation i priserne og i forhold til at kunne lave justeringer i trafikken pa svagt belagte afgange.
Det er derfor naturligt, at operatgrerne har det samlede bundlinjeansvar for togdriften og nettokontrakter.

Der laegges i forleengelse af denne logik ikke op til at der skal veere en egentlig integratorfunktion i sektoren
ud over de samarbejder som operatgrerne har naturlige gkonomiske incitamenter til at gennemfgre.
Pakken der omfatter fjerntogstrafikken mellem landsdelene, vurderes at blive kommerciel baeredygtig. For
pa kontrolleret vis at give kommercielle friheder til prisfastsaettelsen samtidig med at visse forpligtelser til
betjening opfyldes, og overskud i trafikken fortsat bliver inden for den danske stat, tildeles et statsligt ejet
DSB Operatgr fierntrafikpakken.

For at sikre lige adgang til bl.a. stationer og togmateriel adskilles ejerskabet til statens aktiver fra DSB
Operatgr. Denne tildeling kan vaere et fgrste skridt mod hel eller delvis privatisering af DSB Operatgr eller
yderligere liberalisering af fjerntrafikken. Ejerskabet kommer saledes til at ligge i et nyt statsligt SOV.
Trafikkgberrollen leegges i en ny styrelse under Transportministeriet.

| scenarie F (markedsbaserede Igsninger) sgges sa vidt muligt markedsbaserede Igsninger baseret pa
konkurrence og incitamenter til operatgrer. Scenariet har saledes mange fallestraek med scenarie E,
hvorfor det organisatoriske set-up anbefales at veere det samme, men dog med en lidt anderledes
kompetencesammensaetning i den nye Jernbanestyrelse, hvor man bl.a. vil skulle regulere
passagertilskuddene.
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4. Evaluering af scenarierne

4.1 @konomisk evaluering af scenarierne

Frem mod 2030 forventes allerede planlagte initiativer at forbedre det gkonomiske resultat i den danske
jernbanesektor. Forbedringerne inkluderer blandt andet infrastrukturopgraderinger, nye tog med lavere
Igbende omkostninger og den Igbende pensionering af tjenestemand. Disse effektivitetsforbedringer
vurderes at bidrage med en reduktion pa ca. 1,0 mia. kr. i 2030. Desuden vurderes pensionering af
tjenestemaend i perioden at bidrage til en arlig reduktion i subsidiebehovet pa omkring 0,1 mia. kr.

Disse forbedringer vurderes generelt at gaelde pa tvaers af scenarierne, og fungerer dermed som

basisscenarie for 2030. Det forventes pa den baggrund, at der er et subsidiebehov pa 2,8 mia. kr. i 2030,

hvilket er ca. 1,5 mia. kr. under 2015-niveauet, jf. Figur 4-1.

Figur 4-1. Jernbanes subsidiebehov, 2015-30, Basisscenariet (scenarie 0)

P

Arlige mia. kr., 2015 priser

1.0

0,1

Mellem 2015 og 2030 sker visse effektiviseringer, i
forbindelse med indkebet af Fremtidens Tog.
Udskiftningen af fladen forventes atindebzere

driftsbesparelser pa bl.a. vedligehold og energiforbrug.
Desuden forventes generelle effektiviseringer
vedrgrende kerende personel, stationer samt
systemer og kanaler at have en
omkostningsreducerende effekt. Dette modvirkes af en
negativ udvikling i prisforholdet mellem udgifter (len og
energi) og indteegter (billetindteegter)

Frem mod 2030 erder planlagt en
udvidelse af trafikomfanget, bl.a. som folge
af den forventede stigning i passager-
eftersporgslen. Dette vurderes at forarsage
op til 0,7 mia. kr. i gede driftsomkostninger
(2015-priser)

Der forventes en stigning i
passagereftersporgslen, hvilket forarsager
hejere passagerindteegter pa ca. 1,2 mia.
kr. (2015-priser). Stigningen modvirkes af
den negative effekt fra en stigning i metro-

dobbeltfaktor betalingen

| basisscenariet
1.2 tilbagefores 50% af
overskuddeti DSB til

staten

03 )

2015 Effektivitets- Pensionering af Trafikveekst
stigninger tienestemeend

Hojere passager- Metro-korrektion Profittil operater Scenarie 0 (2030)
indteegter

Udover basisscenariet vurderes hvert af scenarierne at have gkonomiske forhold, der varierer ud fra

scenariernes forskellige karakteristika. Den gkonomiske effekt ved de enkelte scenarier er analyseret ved at

opdele jernbanesektorens indtaegts- og omkostningsstruktur i en reekke delkomponenter. For hver af
komponenterne er de centrale drivere identificeret, og det er analyseret, hvorledes de pavirkes af de

scenariespecifikke valg med hensyn til organisering og styring.

Alle scenarierne medfgrer et subsidiebehov, der er lavere end for basisscenariet, jf. Figur 4-2. Der er i
perspektiv til 2030 dog tilknyttet en vis usikkerhed i forhold til de fremtidige resultater, hvorfor de er
angivet med et interval, som dakker over usikkerhed over vaerdien af de identificerede kommercielle

muligheder og effektiviseringer.
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For at kunne sammenligne subsidieniveauerne pa tvaers af scenarierne vises ogsa de estimerede passager-
og trafikkonsekvenser i form af forventede passagerkilometer? og togkilometer per scenarie, hvilke bgr
tages med i betragtningen, nar scenarierne sammenlignes.

Figur 4-2. Opsummering af de gkonomiske resultater
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Intervallerne angiver en usikkerhed pé subsidiebehovet relateret til de scenariespecificke potentialer. Usikkerheden ervist som +/-20 og 30 pct. af de
cenariespecifkke po vedr. effeki inger hhv. kommercielle tiltag. Scenariefeelles usikkerheder (f.eks. underliggende passagerveskst) er ikke afspejlet

| scenarie A reduceres de statslige udgifter til togtrafikken med 0,6 — 1,0 mia. kr. i forhold til basisscenariet,
hvilket henledes til effektiviseringer og en vis udnyttelse af kommercielle muligheder indenfor rammerne af
det nuvaerende DSB.

Scenarie B afspejler den gkonomiske effekt ved — pa sammenlignelige vilkar — at fa leveret DSB’s
nuvaerende trafik gennem konkurrenceudsaettelse, og potentialet herved ligger 1,2 — 1,9 mia. kr. om aret
lavere end basisscenariet, hvoraf hovedparten af reduktionen skyldes hgjere niveau af effektivisering end i
scenarie A.

Scenarie C baseres pa et DSB der gives ggede frihedsgrader til at forfglge kommercielle potentialer og
opbakning til at gennemfgre en betydelig effektivisering. Dette leder saledes til bade hgjere indtaegter og
lavere omkostninger med et samlet potentiale pa 1,2 — 1,9 mia. kr. om aret i forhold til basisscenariet.

Scenarie D imgdegar risikoen knyttet til scenarie B vedrgrende udbud af én stor pakke, ved at opdele
trafikken i 6 pakker (scenariet er gennemregnet for to forskellige trafikpakker) og indsaette en integrator.
Den gkonomiske konsekvens heraf er relativt hgjere omkostninger pga. en statslig integrator og tabt
netvaerkssynergi, dog stadig med et potentiale pa 0,9 — 1,6 mia. kr. pr. ar, hvilket der overstiger potentialet i
scenarie A. Scenarie D er i Figur 4-2 angivet bade med D1 og D2, som adskilles ved den anvendte

2 passagerkilometer og Togkilometer udtrykker hvor meget transport der leveres i form af hhv. transport af passagerer
og korte kilometer med tog.
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pakkeinddeling: D1, hvor togsystemerne ikke @ndres i forhold til scenarie A, B og C, men hvor de opdeles i
forskellige pakker, og D2 hvor der indfgres nye togsystemer tilpasset passagerefterspgrgslen, der ogsa
antages implementeret i scenarie E og F.

Scenarie E hgster pa omkostningssiden ogsa effekterne af en tilpasning i togproduktionen. Pa
indteegtssiden mere end imgdegas tabet af passagerer fra mulighederne for aktiv prisoptimering, saledes at
passagervaekst ogsa opnas i dette scenarie. Samtidig sker der en effektiv omkostningsreduktion, hvilket
samlet giver et subsidiebehov der er 1,4 — 2,3 kr. om aret lavere end i basisscenariet.

| scenarie F gives udbuddet og priserne mere frit, og analysen viser, at i tillaeg til steerke effektiviseringer,
har bade tilpasning af trafik og priser vaesentlig betydning for at subsidiebehovet, som bliver 1,6 — 2,5 mia.
kr. lavere pr. ar end i basisscenariet. Subsidiets karakter af et taxameter, gor det endelige stgttebehov mere
usikkert end i de gvrige scenarier.

Det samlede indtryk af scenarierne er, at der ligger et betydeligt potentiale i sektoren — ved sndringer i
forhold til dens organisering og styring i dag. Scenarierne anviser forskellige tilgange til at realisere
gevinsterne, men overordnet set viser scenarierne B, C og E potentiale i betydelig grad og usikkerhederne
taget i betragtning i nogenlunde samme omfang — blot med en betydelig forskellig tilgang til sektorens
organisering og styring.

| alle scenarier sker der effektiviseringer i forskellig, men betydelig, grad. | forskelligt omfang opnas der en
hgjere effektivitet blandt det kgrende personale, sdledes at lokomotivfgrere og togfgrere i en stgrre andel
af deres arbejdstid kgrer tog med passagerer. Det laegges ogsa til grund, at der bade i de operative
stgttefunktioner, de kundeorienterede funktioner samt i administrationen kan realiseres betydelige
effektiviseringer. Dette er saledes gevinster der i forskelligt omfang kan realiseres i alle scenarier. For disse
effektivitetsinitiativer vurderes operatgrer, der deltager i udbud, at kunne na laengere end DSB, der relativt
set vil have stgrre udfordringer med udgangspunkt i en etableret kultur og ejermaessige bindinger.

DSB har selv i organisationsanalysen vurderet de potentielle effektiviseringer, og har, i programmet "vision
om et markedsorienteret DSB”, fremlagt en raekke initiativer som medtages i scenarie C og til dels i scenarie
A. | kvalitetssikringen af organisationsanalysen er disse initiativer vurderet at vaere ambitigse, men
realisable. Udover de tiltag som helt eller delvist er medtaget fra denne vision, har DSB inddraget tiltag
vedr. udvidede muligheder for kommerciel udvikling udenfor togsektoren samt en reekke tiltag, som vil
2ndre den gkonomiske balance mellem sektorens aktgrer (incitamentsstrukturer i forhold til Banedanmark
og den sakaldte metro-dobbeltfaktor). Det vurderes ikke, at initiativerne i neevnevaerdig grad vil &endre
statens samlede finansieringsbehov til jernbanesektoren. Disse tiltag er derfor ikke medtaget i
sektoranalysen.

Tilsvarende effektiviseringspotentialet realiseres der i alle scenarier et potentiale vedrgrende flere
passagerer og indtaegter gennem prisdifferentiering. | den gkonomiske evaluering indregnes effekten af
prisdifferentiering dog i forskelligt omfang pa tvaers af scenarierne. | scenarier hvor den nuvaerende styring
af sektoren fastholdes, gges anvendelsen af prisdifferentiering kun lidt i forhold til i dag. | scenarier med
stgrre frihedsgrader bliver prisdifferentieringen mere udbredt, saledes at de mindst efterspurgte afgange
gores billigere og vice versa for de mest efterspurgte. Det betyder ogsa at gkonomiforbedringen — og
passagervaeksten — som fglge af den mere dynamiske prissaetning er stgrst i scenarierne med ggede
kommercielle frihedsgrader.

Realisering af effektiviseringsgevinsterne, som det enkelte scenarie rummer, kraever 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
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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.

Scenarierne, og evalueringen af dem, tager udgangspunkt i 2030, hvor sektoren efter en omstilling har
fundet sit nye leje. Frem til 2020 og videre til 2024 er det primaert effektiviseringer indenfor DSB og
effekterne af visse, mindre prisoptimeringer, der reducerer subsidiebehovet. Efter 2024 fglger dels
implementeringen af Fremtidens Tog, dels effekterne af udbud. Da scenarie A og C ikke afventer et udbud
vil de scenarier realisere gevinsterne lidt hurtigere end i de andre scenarier. De forventede
subsidieniveauer forbundet med de forskellige scenarier i henholdsvis 2020, 2024 og 2030 er angivet i Figur
4-3. Det bemaeerkes, at det for udbudsscenarierne forudseettes, 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
efter udbud.

Figur 4-3. Forventede subsidieniveauer pa tvars af scenarierne frem mod 2030

(Mia. kr., 2015-priser)
2020 2024 2030
0 37 3,1 28
(A 3,3-34 24-27 18-22
(B ) 3,3-34 2,3-26 09-16
(C] 33-34 21-25 1,1-17
(D1) 33-34 24-27 12-18
(D2] 33-34 24-27 14-19
(€ ] 33-34 22-26 05-14
(F ] 33-34 22-26 03-12

Der er, som navnt, variationer 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, om variationerne skyldes forskellige effekter
med forskellige konsekvenser for f.eks. risici og passagerer. Disse effekter opsummeres i afsnit 4.2 og 4.3.

4.2  Evaluering af passagereffekter i scenarieanalysen

Frem mod 2030 er der allerede planlagt initiativer, der vil have betydelige, positive passagerkonsekvenser,
som geelder for alle scenarierne, hvilket omfatter infrastrukturopgraderinger med kortere rejsetid og bedre
punktlighed samt nye tog. Set fra et passagerperspektiv vil de forskellige scenarier have varierende
effekter, jf. figur 4-4. Passagereffekterne bestar f.eks. i lidt flere skift pa rejsen i scenarier hvor trafikken
deles op i flere udbudspakker eller oplevelsen af mere varierende priser, saledes at nogle rejser bliver
billigere end i dag mens andre — typisk i myldretiden — bliver dyrere. | scenarier med en friere styring og
gget anvendelse af udbud ma konkurrencen pa den ene side forventes at lede til hgjere grad af
produktinnovation pa den anden side vil de friere rammer ogsa kunne lede til en mindre reduktion af
trafikomfanget.
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Figur 4-4. Evaluering af passagerkonsekvenser pa tvaers af scenarierne
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4.3  Risikovurdering af scenarierne

Frem mod 2030 realiseres betydelige reduktioner i subsidiebehovet som fglge af investeringer i ny
infrastruktur og nye tog. Risikoen knyttet til disse investeringer er primzert relateret til hvornar de er
gennemfgrt, og forsinkelser i udrulningen vil — pa tvaers af alle scenarierne — sla igennem i form af mindre

potentiale for reduktion i subsidiebehovet.

Der er endvidere ogsa en risiko for, at efterspgrgslen pavirkes af udefrakommende forhold, som a&ndrer
konkurrenceforholdet for togtrafikken. Det kan f.eks. veere gget konkurrence fra fjernbusser, billige biler,
selvkgrende biler eller andre muligheder inden for delegkonomien. 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 sendrede konkurrencevilkar.

Til de enkelte scenarier knyttes imidlertid ogsa betydelig risici afhaengig af scenariets profil. Uanset hvilken
retning der veelges for den danske jernbanesektor, vil der vaere 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 sendringer 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
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folge af manglende opbakning og stgtte til implementeringen af savel effektiviseringerne som de Igbende
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 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.

Alle udbudsscenarierne — scenarie B, D, E og F - rummer endvidere ogsa markedsrelaterede risici
(udbudesrisici, 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 samlet 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 4-5.

Figur 4-5. Vurdering af scenariernes indbyrdes risikoprofil i forhold til basisscenariet

Markedsrisici:
- konkurrence/
resultat af udbud

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

fragmentering ° /

Systemrisici ift.:

- DSB’s realisering af potentiale
- Manglende opbakning

- Realisering af sektorprojekter

Note: Vurderingen af de seks scenariers risikoprofil er plottet i figuren, hvor udgangspunktet er den risikoprofil der
allerede findes i basisscaneriet. Stgrrelsen (diameteren) af cirklen refererer til scenariets samlede absolutte
effektiviseringspotentiale.
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5. Opsummering af Stationsanalysen

Sidelgbende med denne rapport er der udarbejdet en rapport om den fremtidige organisering og mulig
udvikling for de danske stationer. | henhold til kommissoriet for denne analyse skal der:

1. Indsamles viden om passagerernes og operatgrernes gnsker til fremtidens stationer samt skabes
overblik over greenseflader mellem DSB og Banedanmark

2. Anbefales optimeringer af stationsdriften under inddragelse af bl.a. stationernes fremtidige
funktioner samt muligheder for gkonomiske synergieffekter i forhold til statens samlede
omkostninger

3. Gives anbefalinger til den fremtidige brug og udvikling af stationsarealer og bygninger, herunder
mulighed for partnerskaber med kommuner m.v.

Set fra en passager- og operatgrvinkel vurderes det, at saerligt tre initiativer bgr vaere i fokus for den
fremadrettede stationsdrift:

l. Fortsat prioritering af trygheden pa stationerne (saerligt gennem belysning, renggring og
medtankning af naeeromradet omkring stationen) og adgangsvejene til perronerne (saerligt med
henblik pa personer med et handicap).

Il. Etablering af parkeringsanlaeg til cykler og biler (hvor kommercielt rentabelt; dvs. fokus pa at
understgtte lange rejser) for at forbedre passagerens rejse til og fra stationen. Det anbefales, at
mulighed for betaling for parkeringspladser til biler genovervejes med henblik pa at deekke de
relaterede driftsomkostninger — hvor DSB finder det kommercielt.

Il. Integration af trafikinformationssystemet pa stationerne, sa passagererne modtager samlet
information om al kollektiv trafik omkring stationen

For sa vidt angar optimeringsmulighederne for stationsdriften er der identificeret potentiale i mindre
justeringer af ansvarsfordelingen mellem DSB og Banedanmark. Det anbefales saledes, at DSB og
Banedanmarks drift, inklusiv snerydning og pleje af grgnne arealer, samles hos DSB. DSB vil saledes have
det samlede driftsansvar mod kompensation fra Banedanmark samt forpligtelse til at leve op til
Banedanmarks sikkerhedskrav. Det anbefales videre, at Banedanmark og DSB sammen laver en
prioriteringsliste over hvilke tunneller og perroner, der fra et sikkerhedsmaessigt hensyn og et
passagerhensyn, skal renoveres.

Analysen viser desuden, at der med en sadan justering i ansvarsfordelingen mellem DSB og Banedanmark
er mulighed for en mindre gkonomisk gevinst. Gevinsten er dog ikke tilstraekkelig stor til at anbefale en
grundlaeggende anderledes organisering af stationsomradet. | udbudsscenarierne vil DSB’s ejerskab og
driftsmaessige opgaver laegges i en uafhaengig SOV, som varetager samarbejdet med Banedanmark.

| den fremtidige togtrafik vurderes selve stationsbygningerne ikke at spille nogen trafikal rolle. Status for
DSBs 299 stationer er, at knap halvdelen af stationerne ikke har tilknyttet en stationsbygning. For de 156
stationer med stationsbygning er 109 i kommerciel anvendelse, mens der er 47, der ikke er udlejet pa
kommercielle vilkar.

For sa vidt angar den kommercielle attraktivitet pavirkes denne bl.a. af:

Antallet af passagerer, der benytter stationen.

Tiden, passagerne opholder sig pa stationen (forgges ved ende- og skiftestationer).
Den generelle aktivitet i omradet omkring stationen.

Stationens placering i lokalomradet.

PwnNE
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Det er vurderingen, at ingen — eller i hvert fald meget fa — af de ovennaevnte 47 stationer vil kunne
aktiveres via normale udlejningskanaler. Aktiveringen af disse stationer ma saledes bero pa et samarbejde
med kommuner og/eller borgere. Der er identificeret fire lokale faktorer, der har en indflydelse pa, hvor
nemt det er at finde samarbejdspartnere til aktivering af stationsbygninger. De fire faktorer er i) byens
vaekst, ii) stationens placering i byen, iii) stationens betydning for byen og iv) lokalsamfundets engagement i
frivilligt arbejde.

For 11 af de 47 stationsbygninger er der pa nuvaerende tidspunkt blevet igangsat aktiveringsprojekter. DSB
Ejendomme vurderer, at der for yderligere 6 stationsbygninger er potentiale for aktiveringsprojekter. Ud af
de 47 tomme stationsbygninger er der saledes 30 stationsbygninger, der ikke indgar i et muligt eller faktisk
aktiveringsprojekt pa nuvaerende tidspunkt.

Safremt det ikke lykkes at aktivere stationerne i samarbejde med kommuner og borgere, kan alternativet
vaere nedrivning af stationsbygningen. Det ma dog her bemaerkes, at der kun er 8 af de relevante
stationsbygninger, der potentielt kan nedrives, idet de hverken er fredede eller bevaringsvaerdige. Det er
omkostningstungt at foretage nedrivning, hvilket bl.a. skyldes, at der er jernbaneteknisk udstyr i
bygningerne, som i givet fald skal genplaceres.
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6. Kvalitetssikring af oplaeg vedr. genudbud af trafikken i Midt- og
Vestjylland

Rapporten er udarbejdet i forbindelse med det tredje udbud af passagertogstrafikken i Midt- og
Vestjylland, det sdkaldte MVJ lll-udbud.

| rapporten praesenteres tre mulige udbudspakker. Med baggrund i trafikale argumenter understgtter
kvalitetssikringen Trafik- og Byggestyrelsens anbefaling om at veelge pakken med det st@grste omfang, hvor
der etableres en samlet fremtidig dieselpakke, som udover nuveerende omfang deekker dels trafikken pa
den skra bane Vejle til Holstebro, dels trafikken Odense — Svendborg. Det er en del af oplaegget, at det efter
regionale gnsker prioriteres, at indfgre hurtige tog pa straekningen Arhus — Skanderborg- Herning-
Holstebro af saerligt hensyn til betjeningen af Ggdstrup sygehus. Med inkludering af den skra bane er det en
konsekvens, at DSB’s direkte tog fra Kgbenhavn afkortes til Vejle og der for passagerer fra
landsdelstrafikken skal vaere togskifte pa Vejle station.

De trafikale argumenter for udvidelse af udbuddet vurderes gennemarbejdede og robuste.

Det noteres, at en dieselpakke vil have en samlet homogen togflade af ensartet materiel med fordele i form
billigere materiel i anskaffelse og vedligeholdelse, de erstatter IC4 tog. Der vil desuden veere begransede
snitflader med andre operatgrer hvilket vil have en positiv indflydelse pa rettidigheden for savel den lokale
trafik pa den skra bane, som for IC trafikken, hvor der desuden spares tid sammenkobling i Fredericia. Det
er endelig en relativt beskeden passagerstrgm, som pavirkes. Dette skal desuden ses i lyset af prioriteringen
af betjeningen af Ggdstrup sygehus.

Der kan isoleret set forventes pkonomiske besparelser ved et udvidet genudbud — vaesentligst ved de
nytilkomne straekninger (Vejle-Struer og Svendborgbanen). Besparelserne ma dog i betydelig grad
forventes opvejet af en gget risiko for operatgrens drift som fglge af signalprogrammet og elektrificeringen
omkring Aarhus.

Det foreslaede og kvalitetssikrede oplaeg er i overensstemmelse med metoderne, som anvendes i
sektoranalysen med henblik pa at effektivisere den danske jernbanesektor og derved skabe raderum til
politisk prioritering.
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