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STATSREVISORERNES BEMARKNING

Statsrevisorernes bemaerkning

Statsrevisorerne,
den 19. marts 2014
BERETNING OM DSB’S GKONOMI

Peder Larsen
Statsrevisorerne har anmodet om denne beretning for at f& en bredt anlagt undersg- Henrik Thorup
gelse af, om DSB har veeret drevet pa et forretningsmaessigt grundlag siden etable- Helge Adam Maller
ringen som selvstaendig offentlig virksomhed i 1999. Anmodningen var begrundet i Kristian Jensen
en stadig mere negativ udvikling i DSB’s regnskabsresultater i perioden 2007-2011 Klaus Frandsen
og i, at Transportministeriet i 2014 skal forhandle ny kontrakt med DSB om at kare Lennart Damsbo-
togtrafik i Danmark. Andersen

| perioden 2007-2011 var DSB’s indtaegter faldende, omkostningerne steg, og der var
markante underskud pa udenlandske investeringer.

Statsrevisorerne konstaterer, at den negative udvikling i DSB’s regnskabsresul-
tater er stoppet. Efter store regnskabsmassige underskud i 2010 og 2011 var
DSB'’s resultat for skat positivt i 2012, og resultatet steg til 386 mio. kr. i 2013.
DSB’s gkonomi er dog fortsat belastet af en betydelig gaeld, som i 2013 var pa
ca. 16 mia. kr.

Malet med den nye strategi "Sundt DSB” er at reducere omkostningerne betragteligt
og forgge passagerindteegterne. £ndringerne har i 2012 og 2013 bl.a. medfert:

¢ reducerede personaleomkostninger til kerende og administrativt personale, lede-
re og handveerkere

e faldende investeringsniveau og bedre muligheder for at prioritere investeringerne

e g@gede indtaegter, bade fra passagerer, trafikkontrakter og salg af reparation og
vedligeholdelse.

Statsrevisorerne bemeerker, at der trods forbedret effektivitet siden 2011 fortsat er
potentiale for yderligere effektiviseringer. Det er ogsa usikkert, om DSB vil na méale-
ne for "Sundt DSB” ved udgangen af 2014.

DSB er en selvstaendig offentlig virksomhed, som skal drives forretningsmaessigt.

Samtidig er DSB en virksomhed, der ligger under for transport- og samfundspoliti-
ske hensyn og politiske beslutninger, som kan pavirke driften. Det er derfor vigtigt,
at Transportministeriet forstar sin rolle, der fx indebeerer, at ministeriet optreeder som
bade ejer af DSB og som kgber af trafikydelser.

Statsrevisorerne kritiserer, at transportministeren ikke handlede i tide, skont
ministeriet i perioden 2007-2010 var opmzarksom p4a, at DSB i stigende grad
havde vaesentlige skonomiske problemer. Statsrevisorerne konstaterer, at
Transportministeriet og DSB fra starten af 2011 i stigende grad tog initiativ til
at lese problemerne.
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Beretningen vedrgrer finanslovens § 28. Transportministeriet.
| undersagelsesperioden har der vaeret falgende ministre:

Sonja Mikkelsen: marts 1998 - februar 2000

Jacob Buksti: februar 2000 - november 2001
Flemming Hansen: november 2001 - september 2007
Jacob Axel Nielsen: september 2007 - november 2007
Carina Christensen: november 2007 - september 2008
Lars Barfoed: september 2008 - februar 2010

Hans Christian Schmidt: februar 2010 - oktober 2011
Henrik Dam Kristensen: oktober 2011 - august 2013
Pia Olsen Dyhr: august 2013 - januar 2014

Magnus Johannes Heunicke: januar 2014 -

Beretningen har i udkast vaeret forelagt DSB og Transportministeriet, hvis
bemaerkninger i videst muligt omfang er indarbejdet.




INTRODUKTION OG KONKLUSION

|. Introduktion og konklusion

1. Denne beretning handler om DSB’s gkonomi. DSB har i de senere ar veeret gennem en
turbulent periode med store underskud i 2010 og 2011 og efterfglgende initiativer til gkono-
misk genopretning af selskabet.

2. Vi har igangsat undersggelsen i april 2013 pa baggrund af en anmodning fra Statsrevi-
sorerne.

Statsrevisorerne har bedt Rigsrevisionen om en bredt anlagt undersggelse af, hvordan DSB
har levet op til formalet om at drive jernbanevirksomhed og besleegtet virksomhed pa et for-
retningsmaessigt grundlag. Statsrevisorerne gnsker en vurdering af, om DSB er en veldre-
vet virksomhed. Herunder gnsker Statsrevisorerne at fa undersegt, hvordan DSB’s resulta-
ter har udviklet sig, om DSB har vaeret drevet omkostningseffektivt, og om Transportmini-
steriet som ejer har fart et tilfredsstillende tilsyn med DSB.

Baggrunden for Statsrevisorernes spgrgsmal er bl.a., at Transportministeriet i foraret 2014
skal forhandle en ny kontrakt med DSB om levering af passagertransport pa fiern- og regio-
naltogstrafikken og S-togstrafikken fra 2015 og frem. Sterstedelen af DSB’s trafik foregar i
dag under den 10-arskontrakt, som DSB og Transportministeriet indgik i marts 2004 for pe-
rioden 2005-2014.

3. Formalet med undersggelsen er at vurdere, om DSB har vaeret drevet pa et forretnings-
meessigt grundlag med fokus pa overskud, omkostningseffektivitet og kunder. Det har vi un-
dersggt ved at besvare fglgende spgrgsmal:

o Har DSB'’s resultater veeret tilfredsstillende i perioden 1999-20137?

e Har DSB vaeret drevet med fokus pa at sikre positive driftsresultater og hgj omkost-
ningseffektivitet i perioden 2007-20137?

e Har Transportministeriet understettet en forretningsmaessig drift af DSB i perioden
2007-20137?

4. Statsrevisorernes spgrgsmal fremgar af bilag 1.
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UNDERSQGELSENS HOVEDKONKLUSION

Efter en turbulent periode med store underskud i 2010 og 2011 er DSB i gang med en
gkonomisk genopretning. | 2013 havde DSB et overskud pa 386 mio. kr. Det positive
resultat skyldtes primaert udviklingen i den danske del af DSB. Her er indteegterne ste-
get med 1,1 mia. kr. fra 2011 til 2013, bl.a. som felge af aget passageromsaetning og
stigende trafikkontraktindtaegter. Derudover har DSB gennemfgrt effektiviseringer, som
har medfert faldende personaleomkostninger, men samtidig er de gvrige omkostnin-
ger steget. Dette skyldes bl.a. gget produktion af vedligeholdelse og passagertrans-
port, men ogsa stigende omkostninger i avrigt. Samlet set er DSB pa vej mod at na sit
2014-mal for resultatet.

Arsagen til de store underskud i 2010 og 2011 var, at DSB i perioden 2007-2011 hav-
de faldende indteegter og stigende omkostninger i den danske forretning. DSB havde
frem til 2011 ikke tilstraekkeligt fokus pa at holde selskabets Ignomkostninger nede og
tiene penge pa passagerdriften. Derudover gav investeringerne i udlandet markante
underskud. Siden DSB i 2011 skiftede ledelse og strategi, har DSB haft stort fokus pa
forretningsmaessig drift og har desuden afviklet underskudsgivende engagementer i
udlandet. DSB er dog langt fra at indfri det fulde potentiale for effektiviseringer. DSB
skal saledes ogsa i de kommende ar arbejde malrettet for at nedbringe omkostnin-
gerne.

DSB har opstillet virksomhedsmal for perioderne 2007-2011 og 2011-2013, men har
ikke for alle malene indledningsvist gjort sig klart, hvordan DSB efterfglgende skal
folge op pa malene. Dette finder Rigsrevisionen problematisk. Transportministeriet
er enig heri. DSB bgr i fremtiden sikre sig, at alle mal er operationaliserede.

DSB er en selvsteendig offentlig virksomhed (SOV), som skal drives forretningsmaes-
sigt. Men da DSB leverer en veesentlig samfundsmaessig ydelse, traeffer Folketinget
nogle gange beslutninger, som mere er funderet i samfundsmaessige end forretnings-
maessige hensyn. | disse tilfeelde opstar der et dilemma mellem de 2 hensyn. De sam-
fundsmaessige hensyn kan pavirke DSB’s forretning i negativ retning.

Transportministeriet har i perioden 2007-2013 fulgt med i DSB’s gkonomi og blev tid-
ligt opmaerksom pa selskabets gkonomiske problemer. Men ministeriet handlede ik-
ke tilstreekkeligt pa disse problemer. Rigsrevisionen vurderer, at ministeriet som ejer
har pligt til at handle, hvis ministeriet identificerer veesentlige gkonomiske problemer
i et af ministeriets selskaber. Efter ledelsesskiftet i DSB i 2011 har ministeriet haft en
langt teettere dialog med DSB om den strategiske og gkonomiske udvikling i selska-
bet. Det kan bidrage til, at DSB udvikler sig i en retning, som ministeriet finder tilfreds-
stillende.
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ll. Indledning

A. DSB som selskab

5. DSB har de senere ar vaeret gennem en periode med store gkonomiske udfordringer, en
treengt materielsituation, negativ omtale i medierne og et faldende omdgmme. DSB’s gkono-
mi er saledes blevet gradvist forringet, og i 2010 udgjorde DSB’s resultat fgr skat et under-
skud pa 551 mio. kr. | efteraret 2011 igangsatte DSB en omfattende effektivisering, der skul-
le reducere omkostningerne og skabe en robust og beeredygtig gkonomi.

6. DSB’s kerneforretning er passagertransport, og DSB’s indtaegter stammer primeert her-
fra. 1 2013 havde DSB et resultat for skat pa 386 mio. kr.

7. Figur 1 viser fordelingen af DSB’s driftsindteegter og driftsomkostninger far af- og nedskriv-
ninger, renteudgifter og skat i 2013.

Figur 1. DSB-koncernens driftsindtagter og driftsomkostninger i 2013
(Mio. kr.)
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Personaleomkostninger

Ravarer og hjeelpemidler
Infrastrukturafgifter

Reparation, vedligeholdelse, renggring mv.
Administrationsomkostninger
Konsulenthonorar mv.

Leje af materiel og erstatningskarsel

Andre gvrige omkostninger, herunder moms

Passagerindteegter
Trafikkontraktindtaegter (inkl. udland)
Kioskvarer mv.

Reparation og vedligeholdelse
Udlejning af togmateriel

Andre driftsindtaegter

Arbejde udfert for egen regning

Kilde: DSB's arsrapport for 2013.

Det fremgar af figur 1, at passagerindtaegter og trafikkontraktindtaegter udgjorde hovedparten
af DSB’s driftsindteegter i 2013. DSB’s samlede driftsindtaegter var pa 12,3 mia. kr. i 2013.
DSB’s driftsomkostninger bestod primaert af personaleomkostninger, ravarer og hjaelpemid-
ler, infrastrukturafgifter og andre gvrige omkostninger, herunder moms.



| forbindelse med DSB’s om-
dannelse til en selvstaendig
offentlig virksomhed blev DSB

S-tog udskilt i et aktieselskab,

der var ejet 100 % af DSB.
DSB S-tog opharte med at
veere et selvstaendigt datter-
selskab i 2013 og er nu en
del af DSB SOV.

4 INDLEDNING
DSB’s organisation
8. DSB bestar af et moderselskab (DSB SOV) og en reekke datterselskaber. Moderselska-
bet varetager bl.a. opgaven med at drive fijern- og regionaltog og S-tog. Datterselskaberne
varetager opgaver inden for vedligeholdelse og reparation, ejendomsudvikling, salg af kiosk-
varer og drift af udenlandske baner.
9. Figur 2 viser DSB-koncernens organisering.
Figur 2. DSB-koncernens organisering i 2013
DSB-ko
DSB Vedligehold DSB @resund DSB Ejendoms- Moderselskab Kort & Godt A/S DSB Sverige AB DSB Deutschland
AIS udvikling A/S (DSB SOV) og Rejsekort A/S verige GmbH
Fjgrn— o9 DSB S-tog Kommerciel International @konomi Personale Teknik
regionaltog
Kilde: Rigsrevisionen pa baggrund af DSB’s arsrapport for 2013.
DSB S-tog Det fremgar af figur 2, at moderselskabet (DSB SOV) er opdelt i forskellige forretningsomra-

der, og at de aktiviteter, som vedrgrer den forhandlede kontrakt (fijern- og regionaltog og
S-tog), er adskilt fra de aktiviteter, der udfares pa rent kommercielle vilkar i datterselskaber-
ne (fx DSB Vedligehold A/S og DSB Sverige AB).

Siden 1999 er DSB blevet en betydelig mere kompleks virksomhed med et stigende antal
datterselskaber. Det skyldes bade, at DSB har oprettet selskaber til at varetage sine aktivi-
teter i Danmark, fx DSB Vedligehold A/S og DSB Ejendomsudvikling A/S, og at DSB har op-
rettet en reekke udenlandske datterselskaber til at varetage sine aktiviteter i udlandet. | 2011
indstillede DSB al ny aktivitet i udlandet som konsekvens af store tab i Sverige i 2010 og
2011 og DSB’s vanskelige gkonomiske situation. | dag er DSB operatgr pa én straekning i
Sverige (Uppland) og medejer af 2 mindre straekninger i Tyskland. Den danske del af DSB
omfatter alle dele af DSB med undtagelse af DSB Sverige AB og DSB Deutschland GmbH.
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10. DSB havde ved udgangen af 2013 i alt 7.807 medarbejdere (arsvaerk), heraf 7.433 med-
arbejdere i Danmark.

11. Figur 3 viser, hvordan medarbejderne i Danmark er fordelt pa forskellige personalegrup-
peri2013.

Figur 3. Fordelingen af medarbejdere (arsvaerk) i den danske del af DSB i 2013

B Lokomotivfgrere [ Stations- og servicepersonale
H HK H AC
B Togpersonale B Kontraktlgnnede

B Handvaerkere

Note: | figuren er gruppen "gvrige” ikke medtaget, da den kun udger 0,5 % af DSB’s medarbejdere.
Kilde: DSB.

Det fremgar af figur 3, at lokomotivfgrerne og togpersonalet (det kgrende personale) udger
42 % af medarbejderne i Danmark, mens de kontor- og butiksuddannede (HK) og akademi-
kerne (AC) udger 30 %. Handvaerkerne, som hovedsageligt er ansat i DSB Vedligehold A/S,
udger 15 %, mens stations- og servicepersonalet udger 10 %. Ved udgangen af 2013 var
33 % af medarbejderne i den danske del af DSB tjenestemaend. Andelen af tjenestemaend
er seerlig hgj blandt det karende personale og HK’erne, mens der hverken er tienestemaend
blandt AC’erne eller handveerkerne.

B. DSB som selvstandig offentlig virksomhed (SOV)

12. Den 1. januar 1999 blev DSB omdannet fra en statsvirksomhed til en selvstaendig of-
fentlig virksomhed (SOV) for at fremme en forretnings- og kundeorientering af DSB og ba-
ne vejen for at omdanne DSB til et aktieselskab pa leengere sigt. Desuden var formalet at
ruste DSB til konkurrencen i Danmark og i udlandet. Konkurrence ved udbud af banestraek-
ninger beted, at det var ngdvendigt klart at adskille DSB og Transportministeriet. Endelig
beskaeftiger DSB et stort antal tienestemeaend, som kan ansaettes direkte i en selvstaendig
offentlig virksomhed, hvorimod de kun kan udlanes til et aktieselskab.
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DSB har selvstaendig indtaegt og formue uden for det statslige bevillingssystem, selv om
DSB er ejet af den danske stat. DSB skal drives pa et forretningsmaessigt grundlag, jf.
boks 1.

BOKS 1. FORRETNINGSMASSIGT GRUNDLAG

Ifalge DSB-loven skal DSB drives pa et forretningsmaessigt grundlag. Af bemaerkningerne til lovfor-
slaget fra 1998 fremgar det, at formalet med at omdanne DSB til en selvstaendig offentlig virksomhed
var at styrke DSB’s effektivitet og kundeorientering og klarest muligt adskille DSB og Transportmini-
steriet. Med bestemmelsen om, at DSB skal drives pa et forretningsmaessigt grundlag, indskeerpedes
bestyrelsens og direktionens pligt til at forvalte DSB’s midler pa linje med det, der er normal kutyme
for ledelsen i private virksomheder.

Transportministeriet forstar forretningsmaessigt grundlag som, at prisseetningen afspejler omkost-
ningsniveauet og efterspargslen i markedet. Dette opnas ved en hgj grad af brugerbetaling og lav
grad af politisk fastsatte restriktioner pa produktionens omfang. Derudover skal DSB have en klar
malsaetning om at skabe starst muligt overskud og veerdi, inden for de rammer, som lovgivningen
fastsaetter.

13. Som fglge af DSB-loven har bestyrelsen det overordnede ansvar for beslutninger ved-
rgrende DSB’s drift og investeringer samt ansvaret for at udfere strategisk ledelse, mens
direktionen har ansvaret for den daglige drift og ledelse. Transportministeriet har ansvaret
for at fgre et overordnet tilsyn med DSB, herunder reagere, hvis udviklingen i selskabet til-
siger det.

14. | forbindelse med at DSB blev omdannet til en selvstaendig offentlig virksomhed, over-
gik togtrafikken i Danmark til at blive udfgrt pa kontrakt, s4 DSB bliver betalt af Transport-
ministeriet for at kere togtrafik. DSB indgik samtidig kontrakter med Transportministeriet om
fiern- og regionaltogstrafikken og S-togstrafikken. | trafikkontrakten defineres de ydelser og
den service, som DSB skal producere, fx antallet af tog pa de forskellige straekninger, toge-
nes rettidighed og kundetilfredshed. Der er tale om en kontrakt, hvor passagerindtaegterne
tilfalder DSB (nettokontrakt).

Den nuvaerende trafikkontrakt deekker en 10-arig periode og udigber ved udgangen af 2014.
Europa-Kommissionen har i 2010 taget stilling til kontraktbetalingens starrelse, jf. boks 2.

BOKS 2. KONTRAKTBETALING OG KONTRAKTREGULERINGSMEKANISME (CLAW BACK)

En reekke private trafikselskaber rejste i 2006 en sag om, at DSB skulle have modtaget ulovlig stats-
statte i forbindelse med trafikkontrakterne. Sagen blev behandlet af Europa-Kommissionen, som i
februar 2010 afgjorde, at der har veeret ydet ulovlig statsstette til DSB. Kommissionen fandt dog, at
den danske stat i kraft af sin opkraevning af udbytte hos DSB reelt set har korrigeret DSB’s overskud
pa en sadan made, at DSB i praksis ikke har modtaget overkompensation i perioden 1999-2008. Kom-
missionen fandt ogsa, at en eventuel overkompensation kun kan undgas ved, at der indferes en til-
bagebetalingsmekanisme. DSB og Transportministeriet har derfor etableret en kontraktregulerings-
mekanisme (claw back), der skal sikre, at DSB’s indtjening ikke overstiger en rimelig fortjeneste. Gar
den det, bliver kontraktbetalingen automatisk nedsat. Kontraktreguleringsmekanismen er gaeldende
fra den 1. januar 2010 til trafikkontraktens udlgb i 2014, men har endnu ikke veeret anvendt, da DSB’s
resultater har veeret negative eller for lave.
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C. Formal, afgreensning og metode

15. Vi har igangsat undersggelsen i april 2013 pa baggrund af en anmodning fra Statsrevi-
sorerne. Vi har i et notat til Statsrevisorerne i august 2013 beskrevet, hvordan vi vil tilrette-
lzegge undersggelsen og besvare Statsrevisorernes spgrgsmal. Statsrevisorernes spgrgs-
mal fremgar af bilag 1.

P& den baggrund er forméalet med undersggelsen at vurdere, om DSB har vaeret drevet pa et
forretningsmeessigt grundlag. Vi forstar forretningsmeessig drift som udtryk for, at DSB har
fokus pa at skabe overskud, vaere omkostningseffektiv og kundeorienteret, jf. boks 1. Med
hensyn til DSB’s kundeorientering vil vi i denne unders@gelse primeert have fokus pa DSB’s
evne til at skabe indteegter pa sine passagerer.

16. Vi har undersggt, om DSB har veeret drevet pa et forretningsmaessigt grundlag, ved at
besvare felgende spgrgsmal:

e Har DSB'’s resultater veeret tilfredsstillende i perioden 1999-20137?

e Har DSB vaeret drevet med fokus pa at sikre positive driftsresultater og hgj omkostnings-
effektivitet i perioden 2007-20137?

e Har Transportministeriet understattet en forretningsmeessig drift af DSB i perioden 2007-
20137

Afgraensning og metode

17. Som omtalt i vores notat til Statsrevisorerne om tilrettelaeggelsen af undersggelsen ser
vi i undersggelsens fgrste del (kap. lll) p4 DSB’s overordnede gkonomiske resultater, finan-
sielle nggletal, herunder kontraktbetaling og udbytte, samt performancenggletal i perioden
1999-2013, dvs. i hele den periode, hvor DSB har eksisteret som selvstaendig offentlig virk-
somhed. Vi ser ogsé pé resultaterne af DSB’s konkurrenceudsatte aktiviteter i perioden
2007-2013, hvor DSB har drevet Kystbanen og en reekke udenlandske banestraekninger.
| kap. Il besvarer vi Statsrevisorernes spgrgsmal nr. 1 og 3, jf. bilag 1.

| undersggelsens anden del (kap. IV og V) ser vi pd omkostningseffektivitet og styring i pe-
rioden 2007-2013 i DSB’s danske forretning, dvs. DSB SOV og de danske datterselskaber,
herunder DSB @resund A/S. Vi har valgt at ga i dybden med denne periode, da DSB’s gko-
nomi begyndte at udvikle sig negativt fra 2007. Dertil kommer, at perioden 1999-2006 alle-
rede har vaeret genstand for analyse i forbindelse med sagen om mulig statsstgtte til DSB.
Vi har delt analysen i 2 dele, sa vi i kap. IV beskaeftiger os med perioden 2007-2011 og i
kap. V med perioden 2011-2013. Vi har valgt at dele analysen op, fordi DSB i 2011 aendre-
de sin strategi markant som fglge af den pressede gkonomiske situation og skiftet i ledel-
sen. Vi tager i kapitlerne udgangspunkt i DSB’s strategi og mal for de 2 perioder og vurde-
rer bl.a. DSB’s omkostningseffektivitet i forhold til DSB’s egne mal. For sa vidt angar stra-
tegien "Sundt DSB” i kap. V giver vi dog kun en midtvejsstatus vedrgrende mal og delmal,
da strategiperioden Igber til udgangen af 2014, dvs. godt 1 ar efter afslutningen af denne
beretning. For DSB’s investeringer har vi indsnaevret undersggelsen til at omfatte DSB’s
styring af sine investeringer. | kap. IV og V besvarer vi Statsrevisorernes spargsmal nr. 2.

| undersggelsens tredje del (kap. VI) ser vi fgrst pa Transportministeriets tilsyn med DSB i
perioden 2007-2013. Derefter illustrerer vi DSB’s vilkar som selvsteendig offentlig virksom-
hed med udgangspunkt i en analyse af Transportministeriets ageren i 4 konkrete sager,
hvor de forretningsmaessige hensyn har vaeret udfordret af samfundsmaessige hensyn.
| kap. VI besvarer vi Statsrevisorernes spgrgsmal nr. 4 og 5.

Performancemal

Det er Transportministeriet,
der fastlaegger de overordne-
de krav til den service, som
DSB skal producere. Malene
for rettidighed, palidelighed og
kundetilfredshed fremgar af
kontrakten med DSB.



Beretninger om DSB
Rigsrevisionen har tidligere ud-
arbejdet beretninger om DSB,
fx beretning om:

e Kystbanen (nr. 12/2010)

e DSB'’s anskaffelse og faer-
diggarelse af IC4- og IC2-
tog (nr. 14/2011).

BSL’s benchmarkanalyse
fra 2009 er blevet anvendt i
Quartz+Co’s rapport "Effekti-
visering af DSB” fra oktober
2011 og BCG’s rapport "@get
konkurrenceudszettelse af
Jjernbanesektoren i Danmark”
fra 2009.

INDLEDNING

18. Vi har valgt ikke at vurdere de dele af DSB’s forretning, som vi allerede har vurderet i
tidligere beretninger. Vi har ogsa afgreenset os fra at undersgge arsagen til udviklingen i to-
genes rettighed og palidelighed i kap. Ill samt kvaliteten af de metoder, som anvendes til
maling af rettidighed og palidelighed, da dette ville have vaeret en omfattende undersggelse
i sig selv.

19. Undersggelsen bygger pa analyser af DSB-koncernens regnskaber for 1999-2013, her-
under normaliserede regnskabstal. Derudover har vi gennemgaet interne kvartalsregnska-
ber og andet internt materiale, herunder bestyrelsesmgdemateriale. Endelig har vi gennem-
gaet materiale til mgder mellem DSB og Transportministeriet, interne notater fra ministeriet
mv. Vi har desuden holdt en raekke mgder med DSB og Transportministeriet.

| kap. IV og V anvender vi data for DSB’s danske forretning. Dette er data, som ikke direk-
te kan genfindes i DSB’s regnskaber, bl.a. fordi der indgar flere forskellige selskaber i den
danske forretning, fx DSB SOV og DSB Vedligehold A/S. DSB star inde for, at disse tal er
korrekte.

Vi refererer i kap. V til 2 benchmarkanalyser, der sammenligner DSB’s gkonomi og resul-
tater. Den ene er udarbejdet af det tyske konsulentfirma Civity i 2014. Civity sammenligner
DSB med 5 europaeiske jernbaneoperatgrer pa baggrund af internt datamateriale fra jern-
baneoperatgrerne fra 2012 og 2013. Der blev i 2009 foretaget en lignende benchmarkana-
lyse af et andet tysk konsulentfirma (BSL) med udgangspunkt i data fra 2007. | denne ana-
lyse deltog 8 selskaber ud over DSB. Benchmarkanalyserne har ikke veeret offentliggjort,
men udvalgte resultater fra 2009-analysen er blevet brugt i flere offentliggjorte rapporter om
DSB og jernbanesektoren i Danmark i perioden 2009-2011. Analysen er derudover blevet
brugt af DSB til at identificere effektiviseringsmuligheder.

20. Bilag 1 indeholder Statsrevisorernes spgrgsmal. Bilag 2 er en oversigt over performan-
cemal for DSB. Bilag 3 er en oversigt over DSB’s danske og udenlandske baner i 2010.
Bilag 4 indeholder en ordliste, der forklarer udvalgte ord og begreber.
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lll. DSB’s resultater i historisk perspektiv

For perioden 1999-2006 har DSB’s gkonomiske resultater veeret tilfredsstillende. |
denne periode havde DSB et hgjt og stabilt resultat fgr skat. For perioden 2007-2011
har DSB'’s resultater ikke veeret tilfredsstillende. | denne periode havde DSB et falden-
de resultat fgr skat, og i 2010 og 2011 havde DSB store underskud. |1 2012 og 2013
pabegyndte DSB en genopretning af skonomien. DSB’s gkonomi er dog fortsat be-
lastet af en betydelig geeld. Finansudvalget har godkendt, at DSB kan optage lan med
statsgaranti til deekning af DSB’s finansieringsbehov i 2013 og 2014.

Den negative gkonomiske udvikling i perioden 2007-2011 skyldtes primeert, at DSB’s
omkostninger i denne periode steg forholdsvist mere end indteegterne. Udviklingen
blev forsteerket af en fejlslagen udlandsstrategi, som resulterede i negative resulta-
ter for flere af DSB’s udenlandske selskaber. | 2011 indstillede DSB al ny aktivitet i
udlandet. Siden december 2011 har DSB reduceret sine aktiviteter i udlandet veesent-

ligt.

Togenes rettidighed har varieret i perioden 2000-2011, mens den i 2012 og 2013 var
historisk hgj. Togenes palidelighed har samlet set ikke vaeret tilfredsstillende i perio-
den 2005-2011. 1 2012 og 2013 er palideligheden dog vaesentligt forbedret. Kunde-
tilfredsheden har ligget vaesentligt over minimumskravet i kontrakten i perioden 2003-
2013.

21. | dette kapitel undersgger vi, om DSB’s resultater har veeret tilfredsstillende i perioden
1999-2013, dvs. om DSB ’s gkonomi, geeld og soliditet har haft en tilfredsstillende udvikling.
| afsnit A ser vi pa DSB’s gkonomiske resultater, og hvor meget DSB har modtaget i kon-
traktbetaling og betalt i udbytte. | afsnit B ser vi pa, hvordan DSB’s performance har udvik-
let sig. | afsnit C ser vi afslutningsvist pa, hvordan resultatdannelsen har vaeret pa de kon-
kurrenceudsatte aktiviteter.

A. DSB’s gkonomiske resultater i perioden 1999-2013
22. Vores undersggelse har vist fglgende:

e | perioden 1999-2006 havde DSB et arligt resultat far skat pa ca. 1 mia. kr. | perioden
2007-2011 havde DSB et faldende resultat fgr skat. | denne periode steg omkostnin-
gerne hurtigere end indtaegterne. 1 2012 og 2013 har DSB pabegyndt en genopretning
af gkonomien. Kontraktreguleringsmekanismen bevirker, at DSB fremover har begraen-
sede muligheder for at nd samme hgje resultat som i perioden 1999-2006.
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Soliditet er et nagletal for for-
holdet mellem egenkapital og
fremmedkapital. Det siger no-
get om en virksomheds evne
til at beere et storre tab. En hgj
soliditetsgrad er et udtryk for,
at virksomheden er i stand til
at klare et stort tab uden at
komme i finansielt ufgre.
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e DSB’s regnskaber indeholder en raekke engangsposter og andringer i regnskabsmaes-
sige skan over levetider for togmateriel, som i perioden 2001-2009 har pavirket DSB’s re-
sultat i positiv retning. Da DSB i 2010 planlagde at forlaenge afskrivningsperioden for 4.
ar i treek, udlgste det kritik fra DSB’s revisorer, og den planlagte sendring blev ikke gen-
nemfart.

e DSB'’s gkonomi er belastet af en betydelig gaeld og en lav soliditet. Geelden er vokset fra
2 mia. kr. i 1999 til 16 mia. kr. i 2013. | samme periode er soliditeten halveret fra 48 %
til 25 %, og det pavirker DSB’s lanemuligheder. | 2013 godkendte Finansudvalget, at
DSB kan optage lan med statsgaranti til daekning af DSB’s finansieringsbehov i 2013 og
2014.

e DSB har i perioden 1999-2013 modtaget i alt 58,4 mia. kr. i kontraktbetaling fra staten.
DSB har i samme periode betalt i alt 5,7 mia. kr. i udbytte til staten. Den samlede ud-
byttebetaling til staten udger 91 % af DSB’s resultat efter skat i perioden 1999-2013.

23. | de fglgende afsnit vil vi fgrst se pa udviklingen i DSB’s gkonomiske resultater. Der-
naest vil vi analysere udviklingen i DSB’s normaliserede resultat og udviklingen i indtaegter,
omkostninger, geeld og soliditet. Afslutningsvist vil vi undersgge, hvor meget DSB har mod-
taget i kontraktbetaling og betalt i udbytte.

Overordnede gkonomiske resultater
24. DSB'’s overordnede gkonomiske udvikling i perioden 1999-2013 kan illustreres ved at
se pa udviklingen i DSB-koncernens resultat far skat, jf. figur 4.

Figur 4. Udviklingen i DSB-koncernens resultat for skat i perioden 1999-2013 (lebende priser)
(Mio. kr.)
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Kilde: DSB'’s koncernregnskaber.

Det fremgar af figur 4, at DSB-koncernens resultat fgr skat steg meerkbart fra 1999 til 2001,
og at resultatet derefter la konstant pa ca. 1 mia. kr. om aret fra 2002 til 2006. | perioden
2007-2011 udviklede resultatet for skat sig negativt. | 2012 skete der en begyndende gen-
opretning af skonomien. Denne udvikling fortsatte i 2013, hvor DSB havde et resultat for
skat pa 386 mio. kr.

25. Den kontraktreguleringsmekanisme, jf. boks 2, som blev indfgrt med virkning fra regn-
skabsaret 2010, bevirker, at DSB fremover har begraensede muligheder for at nd samme
hgje resultat som i perioden 1999-2006.
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26. DSB’s underskud pa 555 mio. kr. i 2010 var pavirket af nedskrivninger og hensaettelser
pa 725 mio. kr. vedrgrende DSBFirst. Underskuddet pa 862 mio. kr. i 2011 var pavirket af
nedskrivninger af IC4-togsaet pa 345 mio. kr. og hensaettelser vedrgrende DSB Vast AB pa
303 mio. kr.

Normaliseret resultat

27. For at fa et bedre billede af DSB’s driftsgkonomiske udvikling har vi i samarbejde med
DSB reguleret DSB’s offentliggjorte resultat for en reekke poster. Det drejer sig primeert om
vaesentlige indtaegter af engangskarakter (fx avancer ved salg af ejendomme og anlaegsak-
tiver), veesentlige omkostninger af engangskarakter (fx fratreedelsesomkostninger) og en-
dringer i regnskabsmaessige skan (fx eendrede skan over levetider for anleegsaktiver).

28. Virksomheder vil ofte have denne type af ekstraordinzere indtaegter og omkostninger,
som man skal korrigere for, hvis resultaterne skal kunne sammenlignes over flere ar. Nor-
maliseringen af DSB’s resultat er derfor primeert foretaget for at kunne foretage en trend-
analyse, hvor regnskabet sammenlignes over en laengere tidsperiode. En normalisering fo-
retages altid med udgangspunkt i den seneste regnskabspraksis. Normaliseringen er der-
for foretaget med udgangspunkt i den regnskabspraksis, som DSB anvendte i 2012.

29. Figur 5 viser en sammenligning af udviklingen i det normaliserede og ikke-normalise-
rede resultat fgr skat for perioden 1999-2012.

Figur 5. Udviklingen i det normaliserede og ikke-normaliserede resultat for skat i perioden
1999-2012 (lebende priser)
(Mio. kr.)
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—— Normaliseret resultat for skat —— lkke-normaliseret resultat far skat

Kilde: DSB.

Det fremgar af figur 5, at udviklingen i det normaliserede resultat far skat generelt falger ud-
viklingen i det ikke-normaliserede resultat. | perioden 2001-2009 Ia det normaliserede resul-
tat lavere end det ikke-normaliserede resultat, dvs. at DSB’s regnskaber i denne periode in-
deholdt en raekke engangsposter og aendringer i regnskabsmaessige skgn, som pavirkede
DSB'’s resultat i positiv retning. | 2010 andrede det sig, sa det normaliserede resultat far
skat kom til at ligge over det ikke-normaliserede resultat far skat. De poster, der pavirkede
resultatet mest i perioden 2007-2012, beskrives nedenfor.

11
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Avancer ved salg af ejendomme og grunde har samlet set pavirket DSB’s driftsresultat po-
sitivt med 856 mio. kr. i perioden 2007-2012. Siden DSB blev stiftet som en selvstaendig of-
fentlig virksomhed i 1999, har DSB veeret i besiddelse af grunde og bygninger, som DSB Ig-
bende har haft mulighed for at seelge. Avancer ved salg af ejendomme og grunde er af en-
gangskarakter, idet DSB ikke har ejendomssalg som sin kerneaktivitet. Siden 2009 har DSB
veeret forpligtet til at anvende en del af avancen til at etablere parkeringspladser.

Fratreedelsesomkostninger har samlet set pavirket DSB’s driftsresultat negativt med 688 mio.
kr. | DSB’s regnskaber for 2008, 2010 og 2012 optraeder der store fratraedelsesomkostnin-
ger som fglge af, at DSB har gennemfart flere starre afskedigelsesrunder for at fa et perma-
nent forbedret resultat, jf. kap. IV og V. Omkostninger til fratraedelser anses som engangs-
poster.

AEndringer i regnskabsmeaessige skan over levetider for togmateriel har samlet set pavirket
DSB’s driftsresultat positivt med ca. 1 mia. kr. i perioden 2007-2012. Normaliseringen for
endringer i skan over levetider for togmateriel vokser over perioden som en konsekvens
af, at DSB bade i 2007, 2008 og 2009 foretog eendringer i sken over levetider, som redu-
cerede de arlige afskrivninger. DSB planlagde i 2010 at foretage endnu en aendring i regn-
skabsmeessige skan, jf. boks 3. DSB’s revisorer havde ikke bemaerkninger til de revurde-
ringer af levetider for togmateriel, som DSB foretog i 2010, men revisorerne fandt det ikke
hensigtsmaessigt, at DSB flere ar i treek havde foretaget forlaengelser i de skennede brugs-
tider for togmateriel og @vrige materielle anleegsaktiver. Den planlagte aendring blev efter-
felgende ikke gennemfart.

BOKS 3. £NDRINGER | REGNSKABSMASSIGE SK@N | PERIODEN 2007-2010

e 12007 foretog DSB en revurdering af restlevetiden for IR4-tog. Det pavirkede resultatet positivt
med 27 mio. kr. arligt.

e 12008 foretog DSB en revurdering af den forventede brugstid for S-tog fra 20 til 25 ar. Det pa-
virkede resultatet positivt med 124 mio. kr. arligt.

e 12009 foretog DSB en revurdering af den forventede brugstid for IR4- og 1C4-tog fra 20 til 25 ar
og for installationer i bygninger fra 10 til 15 ar. Det pavirkede resultatet positivt med 60 mio. kr.
arligt.

e 12010 foretog DSB en revurdering af den forventede brugstid for IR4- og IC4-tog fra 25 til 30 ar,
som ville reducere afskrivningerne i 2010 med 98 mio. kr. £ndringen blev ikke gennemfgrt.




DSB’'S RESULTATER | HISTORISK PERSPEKTIV

Indtaegter og omkostninger
30. Nar DSB kom ud med store underskud i 2010 og 2011, skyldtes det, at forholdet mellem
indteegter og omkostninger gennem flere ar havde udviklet sig i negativ retning, jf. figur 6.

Figur 6. Udviklingen i indteegter og omkostninger i perioden 2007-2011 (1999 = indeks 100)
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Kilde: DSB’s koncernregnskaber.

Det fremgar af figur 6, at omkostningerne steg forholdsvist mere end indteegterne i perioden
2007-2011. 12012 og 2013 skete der en veesentlig reduktion af omkostningerne som kon-
sekvens af de effektiviseringer, som DSB havde ivaerksat. | kap. IV og V analyserer vi udvik-
lingen i indtaegter og omkostninger for den danske del af DSB i perioden 2007-2013.

Geld og soliditet

31. DSB’s nuveerende gkonomiske situation er praeget af, at DSB i perioden 1999-2011 hav-
de haft en stigende gaeld pa grund af @get lanoptagelse til indkgb af nyt togmateriel. Nar gael-
den gges, eendrer det forholdet mellem egenkapital og fremmedkapital, dvs. soliditeten. Det
er ikke nadvendigvis er et problem, sa laenge indteegterne falger med den ggede gaeldssaet-
ning, fx hvis de lgbende omkostninger il tilbagebetaling af investeringer i nyt togmateriel er
daekket af kontraktbetalingen fra staten.

13
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32. Figur 7 viser udviklingen i DSB-koncernens gaeld i perioden 1999-2013.

Figur 7. Udviklingen i DSB-koncernens gzld i perioden 1999-2013 (Isbende priser)
(Mia. kr.)
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Kilde: DSB’s koncernregnskaber.

Rentebzerende nettogaeld er Det fremgar af figur 7, at DSB-koncernens samlede geeld steg fra 4 mia. kr. i 1999 til 17,5
defineret som rentebasrende mia. kr. i 2012. | samme periode steg den rentebserende nettogzeld fra 2 mia. kr. til 12 mia.
forpligtelser fratrukket rente- . K . .

basrende aktiver, herunder li- kr. Den store veekst i geelden skyldtes primeert indkeb af nyt togmateriel. | 2013 faldt gaelden
kvide midler. til ca. 16 mia. kr. Egenkapitalen var faldende i perioden 2007-2012. |1 2013 blev egenkapita-

len styrket med 1 mia. kr.

33. DSB'’s stigende lanoptagelse kan aflaeses i udviklingen i soliditeten, idet forholdet mel-
lem egenkapital og geeld aendres, jf. figur 8.

Figur 8. Udviklingen i DSB's soliditet i perioden 1999-2013
(%)

50

ol TN
30 x\
. N

10

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Kilde: DSB’s koncernregnskaber.

Det fremgar af figur 8, at soliditeten faldt fra 48 % i 1999 til under 21 % i 2011 og 2012.
| 2013 steg soliditeten til 25 %.
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34. Ifglge bemaerkningerne til DSB-loven fra 1998 var det en forudsaetning, at DSB over en
arraekke skulle opbygge en soliditet pa godt 30 %. Som det fremgar af figur 8, havde DSB i
de forste ar en soliditet, som var vaesentlig hgjere end forudsat. Ifalge rammeaftalen for den
nuveerende 10-arskontrakt for perioden 2005-2014 var der en forventning om, at DSB ville
have en soliditet pa gennemsnitligt 31 %. | perioden 2010-2013 havde DSB en soliditet, der
var vaesentligt lavere end forventet. Ifglge DSB’s egen finansielle strategi havde DSB i 2011
og 2012 et fremadrettet mal om en soliditet pa over 25 %. | 2013 blev strategien justeret til
et fremadrettet mal om en soliditet pa over 30 %.

35. I sommeren 2011 vurderede DSB, at ny lantagning ville veere problematisk uden stats-
garanti. Finansudvalget har efterfglgende godkendt, at DSB kan optage lan med statsgaran-
ti til deekning af DSB’s finansieringsbehov i 2013 og 2014. Finansieringsbehovet omfatter re-
finansiering af tidligere 1an, optagelse af lan til finansiering af nye aktiviteter og eventuelt lan
til deekning af underskud pa driften. DSB skal betale en markedsbaseret rente for Ian opta-
get med statsgaranti, som formodes at veere lavere, end hvis lanene optages uden statsga-
ranti. Forskellen mellem den statsgaranterede rente og markedsrenten betaler DSB til sta-
ten.

Kontraktbetaling og udbytte

36. Kontraktbetalingen til DSB sker pa baggrund af en forhandlet kontrakt mellem Transport-
ministeriet og DSB om fjern- og regionaltogstrafikken og S-togstrafikken. Ministeriet og DSB
har efterfalgende indgaet tillaegskontrakter om tiltag pa jernbaneomradet, som pavirker kon-
traktbetalingen, og der er lgbende sket reguleringer i forhold til den oprindelige kontrakt.

37. Figur 9 viser den samlede kontraktbetaling til DSB i perioden 1999-2013.

Figur 9. Kontraktbetaling til DSB i perioden 1999-2013 (lebende priser)
(Mio. kr.)
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Note: Figuren omfatter ikke den udbudte togtrafik pa Kystbanen. Fra og med 2009 har DSB Qre-
sund A/S modtaget 574-707 mio. kr. arligt for at drive Kystbanen.

Kilde: Statsregnskaber og Transportministeriet.

Det fremgar af figur 9, at den samlede kontraktbetaling til DSB varierer fra ar il ar.
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Lan med statsgaranti
Europa-Kommissionen har
stillet 2 betingelser for, at DSB
kan optage lan med statsga-
ranti:

1. Der skal ske en markeds-
maessig prissaetning af ga-
rantien.

2. Garantien ma hgjst deekke
80 % af det enkelte lan.

Seerlige rabatter

DSB moditager tilskud til at yde
seerlige rabatter pa togrejser til
pensionister, fartidspensioni-
ster, unge og personer med
handicap. Tilskuddet udgar
ca. 100 mio. kr. om aret. Her-
af skal DSB betale ca. 6 % vi-
dere til Arriva.
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Reduktion af kontraktbeta-
ling som falge af forsinket le-
verance af IC2- og IC4-tog i

labende priser:

2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013

210 mio.
488 mio.
532 mio.
435 mio.
183 mio.

0 mio.
167 mio.
573 mio.

kr.
kr.
kr.
kr.
kr.
kr.
kr.
kr.
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38. Nar kontraktbetalingen falder fra 2006 til 2009 og derefter stiger i 2010 og 2011, skyldes
det primaert 2 forhold. For det fagrste, at leveringen af IC2- og IC4-tog var forsinket, og at der
i perioden 2006-2013 blev foretaget en varierende, arlig reduktion af kontraktbetalingen som
folge af, at DSB sparede udgifter til afskrivning og forrentning af nye tog. For det andet, at
Kystbanen blev sendt i udbud, og at kontraktbetalingen til DSB blev reduceret med ca. 260
mio. kr. fra og med 2009. Dertil kommer, at kontrakten med DSB indeholder et effektivise-
ringskrav pa 2 % om aret.

39. Udbytte er den made, hvorpa DSB kan tilbagebetale noget af selskabets overskud til sta-
ten. Udbyttebetalingen kan enten ske som ordinzert eller ekstraordineert udbytte. Formelt set
er det bestyrelsen, der stiller forslag om udbyttebetaling. Udbyttebetalingen godkendes af
transportministeren pa det arlige virksomhedsmeade.

40. DSB betalte et ordinaert udbytte pa 50 mio. kr. for regnskabsarene 1999-2001. For regn-
skabsarene 2002-2009 betalte DSB et arligt udbytte, som svarede til halvdelen af selskabets
overskud efter skat.

41. DSB’s ekstraordinzere udbytte er begrundet i en reekke forskellige forhold, som har at
gere med den Igbende udvikling af transportomradet, fx bidrag til nye stationer. Men DSB’s
ekstraordineere udbyttebetaling har ogsa veeret brugt som en form for kontraktregulering. |
forbindelse med forhandlingerne om den nuvaerende 10-arskontrakt blev det fx aftalt at re-
ducere kontraktbetalingen til DSB, og en del af denne reduktion skulle opkreeves som eks-
traordinzert udbytte pa i alt 1,6 mia. kr. for regnskabsarene 2004-2008.

42. Figur 10 viser DSB’s samlede udbytte til staten for regnskabséarene 1999-2013.

Figur 10. DSB’s samlede udbytte til staten for regnskabsarene 1999-2013 (Iebende priser)
(Mio. kr.)
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Kilde: DSB’s arsrapporter og Transportministeriet.

Det fremgar af figur 10, at DSB har betalt ordineert udbytte til staten for regnskabsarene
1999-2010. For regnskabsarene 2011-2013 har DSB ikke udbetalt ordinzert udbytte pa
grund af DSB’s vanskelige gkonomiske situation. Det fremgar endvidere af figuren, at DSB
har betalt ekstraordineert udbytte for regnskabsarene 1999-2008 og et mindre ekstraor-
dineert udbytte for regnskabsaret 2012.
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43. DSB har i alt betalt 5,7 mia. kr. i udbytte til staten i perioden 1999-2013. Heraf er 3,1 mia.
kr. udloddet som ordinaert udbytte og 2,6 mia. kr. som ekstraordingert udbytte. DSB har der-
med tilbagebetalt 91 % af selskabets resultat efter skat i udbytte til staten i perioden 1999-
2013. I nogle ar har DSB mattet teere pa egenkapitalen eller optage lan for at udbetale ud-
bytte.

44. Figur 11 viser DSB’s udbyttebetaling som andel af arets resultat i perioden 1999-2013.

Figur 11. DSB’s udbyttebetaling som andel af arets resultat i perioden 1999-2013
(lebende priser)
(Mio. kr.)
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Kilde: DSB’s koncernregnskaber.

Det fremgar af figur 11, at DSB har betalt en stor andel af arets resultat i udbytte til staten i
perioden 2002-2009. DSB var ngdt til at lanefinansiere udbyttebetalingen for regnskabsaret
2010, idet DSB havde underskud. DSB har ikke betalt udbytte for regnskabsaret 2011 og for
regnskabsaret 2013.

B. DSB’s performance i perioden 2000-2013
45. Vores undersggelse har vist fglgende:

¢ Rettidigheden var historisk hgj for fiern- og regionaltog og S-tog i 2012 og 2013. | 2005 og
2006 var rettidigheden ikke tilfredsstillende. DSB har oplyst, at det hovedsageligt skyld-
tes manglende vedligeholdelse af skinnenettet.

o Palideligheden var ikke tilfredsstillende i perioden 2005-2013. For fjern- og regionaltog
var minimumskravet slet ikke opfyldt i denne periode. | 2012 og 2013 blev palidelighe-
den forbedret.

¢ Kundetilfredsheden for fjern- og regionaltog og S-tog har ligget vaesentligt over mini-
mumskravet i kontrakten i perioden 2003-2013. Dette bar give Transportministeriet an-
ledning til at overveje, om minimumskravet er sat for lavt.
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46. | de fglgende afsnit vil vi undersage, hvordan DSB'’s rettidighed, palidelighed og kunde-
tilfredshed har udviklet sig i perioden 2000-2013. Vi har ikke unders@gt kvaliteten af de an-
vendte malemetoder eller arsagerne til de konstaterede udsving i DSB’s performance. Det
er Transportministeriet, der fastleegger de overordnede mal for rettidighed, palidelighed og
kundetilfredshed. Malene er skrevet ind i kontrakten med DSB i form af minimumskrav, jf. bi-
lag 2. Mélene for rettidighed har vaeret geeldende siden 2000, mens malene for palidelighed
har veeret gaeldende siden 2005. De ferste malinger af kundetilfredshed blev gennemfgart for
fiern- og regionaltog i 2003 og for S-tog i 2004.

47. | perioden 2000-2007 har DSB betalt 32,4 mio. kr. i bod til Transportministeriet pa grund
af manglende overholdelse af minimumskravene for rettidighed og palidelighed. | 2008 blev
boden erstattet af en kompensationsordning (den sakaldte rejsegaranti), hvor DSB betaler
kompensation direkte til kunderne i tilfaelde af forsinkelser og aflysninger.

Rettidighed

48. Vurderingen af togenes rettidighed er baseret pa 2 forhold: et kriterium for, hvornar et
tog betragtes som rettidigt eller forsinket, og et minimumskrav til, hvor stor en andel af den
samlede trafik, som skal overholde det fastsatte kriterium for rettidighed.

49. Rettidighedskriteriet for fiern- og regionaltog var 5 minutter i perioden 2000-2007, dvs.
at et fjern- og regionaltog blev registreret som forsinket, hvis det var mere end 5 minutter
forsinket i forhold til den geeldende kareplan. | 2008 blev kriteriet for rettidighed haevet til
5,59 minutter. Minimumskravet til rettidighed var 90 % i perioden 2000-2007, dvs. at mindst
90 % af togene skulle kgre til tiden eller med en mindre forsinkelse pa op til 5 minutter. Fra
2008 blev der foretaget mindre arlige justeringer af minimumskravet pa grund af Banedan-
marks sporarbejde.

50. Figur 12 viser den malte rettidighed for fjern- og regionaltog i perioden 2000-2013.

Figur 12. Rettidighed for fjern- og regionaltog i perioden 2000-2013
(%)
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Kilde: DSB.

Det fremgar af figur 12, at rettidigheden for fjern- og regionaltog var historisk hgj i 2012 og
2013. 12005 og 2006 la rettidigheden veesentligt under minimumskravet i kontrakten. | den
gvrige periode 14 rettidigheden noget over eller under minimumskravet.



DSB’'S RESULTATER | HISTORISK PERSPEKTIV

51. DSB har oplyst, at den lave rettidighed i 2006 skyldtes manglende vedligeholdelse af
skinnenettet, og at DSB ikke er alene om at beere ansvaret for forsinkelser og aflysninger.
Banedanmark har fx ansvaret for skinner og signaler, og dertil kommer andre operatgrer,
som kgrer pa skinnerne.

52. Rettidighedskriteriet for S-tog var 2,29 minutter i perioden 2000-2013. Minimumskravet
til rettidighed var 95 % i perioden 2000-2006. Fra 2007 blev der foretaget arlige justeringer
af minimumskravet pa grund af Banedanmarks arbejde med at afvikle efterslabet pa spor-
vedligeholdelse.

53. Figur 13 viser den malte rettidighed for S-tog i perioden 2000-2013.

Figur 13. Rettidighed for S-tog i perioden 2000-2013
(%)

100

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

B Minimumskrav for rettidighed for S-tog
Bl Malt rettidighed for S-tog

Kilde: DSB.

Det fremgar af figur 13, at rettidigheden for S-tog var historisk hgj i 2012 og 2013. |1 2005 og
2006 13 rettidigheden vaesentligt under minimumskravet i kontrakten.

54. DSB har oplyst, at den lave rettidighed i 2006 skyldtes manglende vedligeholdelse af
skinnenettet.

Palidelighed

55. Palideligheden angiver, hvor stor en del af de planlagte afgange der bliver afviklet, dvs.
omfanget af aflyste tog. Minimumskravet til palidelighed for fiern- og regionaltog var 99 % i
perioden 2005-2008. |1 2009 blev minimumskravet haevet til 99,3 %. Minimumskravet til pa-
lidelighed for S-tog var 97,5 % i perioden 2005-2006. | 2007 blev minimumskravet nedjuste-
ret med 1,2 procentpoint pa grund af sporarbejde og efterfglgende opjusteret igen arligt.
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56. Figur 14 viser den malte palidelighed for fiern- og regionaltog og S-tog i perioden 2005-
2013.

Figur 14. Palidelighed for fjern- og regionaltog og S-tog i perioden 2005-2013
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Kilde: DSB.

Det fremgar af figur 14, at DSB har meget vanskeligt ved at leve op til minimumskravet for
palidelighed. For fiern- og regionaltog var minimumskravet slet ikke opfyldt i perioden 2005-
2013. For S-tog var minimumskravet opfyldt i 2007, 2008 og 2013.

57. DSB har oplyst, at malet for palidelighed er et ambitigst mal, som er pavirket af en reek-
ke forhold, fx kraftigt vintervejr, personpakgrsler, materielnedbrud pé kritiske straekninger
og svigt i infrastrukturen.

Kundetilfredshed

58. DSB er ifglge kontrakten forpligtet til at gennemfgre halvarlige malinger af kundetilfreds-
hed. Minimumskravet til kundetilfredshed angiver greensen for, hvornar DSB skal betale

bod. Minimumskravet var 2,5 pa en skala fra 1-5 i perioden 2003-2008 for bade fjern- og
regionaltog og S-tog. | 2009 blev opgerelsesmetoden aendret, og minimumskravet blev i

den forbindelse justeret til 3,75 pa en skala fra 0-10.
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59. Figur 15 viser den sammenvejede kundetilfredshed for fiern- og regionaltog og S-tog i
perioden 2003-2013.
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Figur 15. Sammenvejet kundetilfredshed for fjern- og regionaltog og S-tog i perioden 2003-2013
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og S-tog.
Kilde: DSB.
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B Sammenvejet kundetilfredshed for S-tog B Sammenvejet kundetilfredshed for S-tog

Note: Der er et databrud i opgerelsen af kundetilfredshed, da opgarelsesmetoden i 2009 blev ensartet mellem fjern- og regionaltog

Det fremgar af figur 15, at den sammenvejede kundetilfredshed for fijern- og regionaltog og
S-tog la veesentligt over minimumskravet i kontrakten i perioden 2003-2013. Dette ber give
Transportministeriet anledning til at overveje, om minimumskravet er sat for lavt.

C. DSB’s konkurrenceudsatte aktiviteter i perioden 2007-2013
60. Vores unders@gelse har vist fglgende:

e DSB havde i perioden 2002-2010 en strategi om international ekspansion. Den oprinde-
lige malsaetning var, at 20 % af omsaetningen skulle komme fra udenlandske aktiviteter.
I 2011 indstillede DSB al ny aktivitet i udlandet. DSB har siden december 2011 reduce-
ret sine aktiviteter i udlandet vaesentligt.

e DSB’s svenske selskaber gav samlet set underskud i perioden 2010-2012. | 2013 gav
selskaberne et samlet overskud pa 21 mio. kr.

61. Vi vil i dette afsnit undersgge, hvordan resultatdannelsen har vaeret pa de konkurrence-
udsatte aktiviteter. Vi forstar konkurrenceudsatte aktiviteter som aktiviteter, DSB har budt pa
og vundet. Unders@gelsen omfatter ikke DSB’s aktiviteter pa konkurrenceudsatte omrader
i Danmark, fx vedligeholdelse, kiosker og ejendomsudvikling, men kun konkurrenceudsatte
aktiviteter i udlandet.

Sammenvejet kundetilfreds-
hed beregnes ud fra en indbyr-
des vaegtning af sp@rgsmal om:

samlet tilfredshed med rej-
sen

generel tilfredshed med
DSB’s service

specifik tilfredshed med:

- information

- rettidighed

- mulighed for siddeplads
- togpersonalet

- togets standard

- rengering

- rejsetid.
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DSB Tyskland

12010 opkebte DSB 50 % af
aktierne i det tyske operator-
selskab VIAS GmbH, der dri-
ver 2 togstraekninger naer
Frankfurt am Main. VIAS ind-
gar ikke i oversigten over kon-
kurrenceudsatte aktiviteter, da
det ikke er et engagement,
som DSB har budt pa og vun-
det. DSB har ikke kabt sig ind
i andre udenlandske engage-
menter.
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Konkurrenceudsatte aktiviteter

62. DSB vedtog i 2002 en strategi for international ekspansion for perioden 2002-2007. Ifgl-
ge strategien var malsaetningen, at 20 % af omsaetningen i 2007 skulle komme fra udenland-
ske aktiviteter. | perioden 2002-2007 afgav DSB 11 tilbud i Norge, Sverige og England. DSB
vandt 4 ud af de 11 tilbud.

63. 1 2007 blev den internationale strategi justeret. | perioden 2008-2010 afgav DSB 13 til-
bud i Sverige, Tyskland og Norge. DSB vandt 7 ud af de 13 tilbud. | 2011 indstillede DSB al
ny aktivitet i udlandet, og siden december 2011 har DSB reduceret sine aktiviteter i udlandet
vaesentligt.

64. | perioden 2002-2012 har DSB vundet 11 bud pa operatgropgaver og operatgrrelatere-
de opgaver i udlandet. De 11 opgaver fremgar af boks 4.

BOKS 4. AKTIVITETER, SOM DSB HAR BUDT PA OG VUNDET | PERIODEN 2002-2010

5 operateropgaver:

o Roslagsbanan i Sverige i samarbejde med Svenska Tagkompaniet (2002)
@resundstrafikken i Danmark og Sverige i samarbejde med FirstGroup (2007)
Vasttrafikken i Sverige i samarbejde med FirstGroup (2009)

Krosatag i Sverige (2009)

Upptaget i Sverige (2010).

6 operatorrelaterede opgaver:

Tagvardsbolaget, der leverer service ombord pa Skanetrafikken (2004)
Fremstilling af printkort til dieselelektrisk materiel til NSB i Norge (2007)
Vedligeholdelse af togkomponenter for Ostgétatrafikken i Sverige (2008)
Vedligeholdelse og renovering af Flytoget i Norge (2010)

Billetsalg hos Vasttrafik i Sverige (2010)

Renovering af kgrestrgmstroljer for Jernbaneverket i Norge (2010).

Det fremgar af boks 4, at DSB har vundet 5 operatagropgaver i Danmark og Sverige, herun-
der den danske og svenske del af @resundstrafikken, samt en raekke mindre operatgrrelate-
rede opgaver i Norge og Sverige. Da de 6 operatgarrelaterede opgaver ikke er en del af DSB’s
kerneopgaver, og da der er tale om forholdsvis sma investeringer i stgrrelsesordenen 20-60
mio. kr., har vi valgt at koncentrere os om de 5 operatgropgaver.
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65. Tabel 1 viser de 5 operatgropgaver, som DSB har vundet.

Tabel 1. Oversigt over DSB’s vundne operatgropgaver

Kontraktperiode

Roslagsbanan (Roslagstag AB)

Roslagsbanan er et pendlernet i den nordgstlige del af Stockholm. Banen drives af
Roslagstag AB, som ejes af DSB (60 %) og Svenska Tagkompaniet (40 %). Driften
blev overdraget til Arriva den 7. januar 2013.

Den svenske del af Gresundstrafikken (DSBFirst Sverige AB)
DSBFirst overtog driften af den svenske del af @resundstrafikken den 10. januar 2009.
Driften blev overdraget til Veolia den 11. december 2011.

Den danske del af Gresundstrafikken (DSB @resund A/S, tidligere DSBFirst Dan-
mark A/S)

DSBFirst overtog driften af den danske del af @resundstrafikken, dvs. Kystbanen og
Kastrupbanen, den 10. januar 2009. Den 11. december 2011 skiftede selskabet navn
fra DSBFirst Danmark A/S til DSB @resund A/S.

Vasttrafik (DSB Vast AB, tidligere DSBFirst Vast AB)

DSBFirst Vast AB overtog driften af regionaltogstrafikken i og omkring Géteborg i
december 2010. | december 2011 skiftede selskabet navn til DSB Vast AB, fordi First
Group valgte at treekke sig fra samarbejdet med DSB. Driften blev overdraget til de
svenske statsbaner (SJ) den 1. maj 2012.

Krosataget (DSB Smaland AB)
DSB overtog driften af regionaltogstrafikken ved Jonkoping (Krésatag) den 10. decem-
ber 2010. Driften blev overdraget til Veolia den 28. februar 2014.

Upptaget (DSB Uppland AB)
Upptaget omfatter regional- og pendlertrafikken omkring Uppsala nord for Stockholm.
DSB Sverige AB overtog driften den 12. juni 2011.

Januar 2003 - januar 2013

Januar 2009 - december 2011

Januar 2009 - december 2015

December 2010 - april 2012

December 2010 - februar 2014

Juni 2011 - december 2022

Kilde: DSB.

66. En oversigt over de danske og udenlandske baner, som DSB drev i 2010, fremgar af

bilag 3.
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Resultatdannelse
67. Tabel 2 viser resultatet af primaer drift for DSB’s svenske selskaber, der driver eller har
drevet operatgropgaver i perioden 2007-2013.

Tabel 2. Resultatet af primaer drift for DSB’s svenske selskaber indregnet i DSB’s koncernregnskab i perioden

2007-2013
(Mio. kr.)
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

DSB Sverige AB +2 11 +5 2 +12 =11 +2
Roslagstag AB 10 14 11 8 5 14
DSB Vast AB - - - +9 =76 +20
DSB Smaland AB - - - +3 +25 +8 +1
DSB Uppland AB - - - - +12 2 9
| alt 8 25 6 +2 +120 %23 21

Kilde: DSB’s koncernregnskaber.

Det fremgar af tabel 2, at DSB’s svenske selskaber samlet gav underskud hvert ar i perio-
den 2010-2012, mens de i 2013 har givet overskud. | hele perioden 2007-2013 har de sven-
ske selskaber samlet set givet et underskud pa 85 mio. kr.

68. 1 2011 fik DSB udarbejdet en analyse af de svenske aktiviteter. Analysen viste, at der
var betydelige gkonomiske udfordringer i de svenske selskaber. DSB udarbejdede pa den
baggrund en plan for genopretning af selskabernes gkonomi, der bl.a. omfattede effektivi-
seringer af det kerende personale og kapitalindskud for at daekke det Igbende likviditetsbe-
hov.

DSB Sverige AB er moderselskab for Roslagstag AB, DSB Vast AB, DSB Smaland AB og
DSB Uppland AB. Selskabet varetog tidligere opgaver i forbindelse med etablering og mo-
bilisering af vundne operatgropgaver i Sverige. | dag fungerer selskabet primeert som et ma-
nagementselskab, der yder radgivning og stgtte til datterselskaberne. Selskabets store
underskud i 2011 og 2012 skyldtes @gede omkostninger i forbindelse med nedlukning af
DSBFirst Sverige AB og DSB Vast AB. Selskabet har siden 2011 reduceret antallet af med-
arbejdere vaesentligt.

Roslagstag AB har haft overskud i alle arene i perioden 2007-2013. Selskabet havde i 2011
et mindre overskud som fglge af ggede projektomkostninger til at udarbejde bud pa Ros-
lagsbanan og den omkringliggende bustrafik. DSB ophgrte med at vaere operatar pa Ros-
lagsbanan den 7. januar 2013. Resultatet pa 6 mio. kr. i 2013 skyldtes tilbagefgrte hensaet-
telser, salg af anlaegsaktiver mv.

DSB Vast AB har givet underskud, siden selskabet overtog driften af vasttrafikken i decem-
ber 2010. Underskuddet skyldtes mangelfuld resurseplanleegning og gkonomistyring. DSB’s
analyse viste, at antallet af lokomotivfgrere var 23 % over bud, at lanningerne var hgjere
end forudsat i buddet, og at den forudsatte positive synergi med Qresundstrafikken udeblev.
Ultimo 2011 var egenkapitalen tabt, og likviditeten presset, og som konsekvens heraf blev
der i DSB’s koncernregnskab for 2011 foretaget henseettelser til tab vedrerende DSB Vast
AB pa 303 mio. kr. Heraf blev 60 mio. kr. tilbagefart i 2012, og 23 mio. kr. tilbagefart i 2013.
DSB ophgrte med at vaere operatgr pa Vasttrafik den 1. maj 2012. Resultatet pa 9 mio. kr.
i 2013 skyldtes produktionsafregning, aflgb fra tidligere ar mv.
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DSB Smaéland AB har givet underskud, siden selskabet overtog driften i december 2010.
Underskuddet skyldtes mangelfuld resurseplanleegning og gkonomistyring. DSB’s analyse
viste, at de samlede personaleomkostninger la naesten 60 % over buddet. | foraret 2012
indledte DSB forhandlinger med den svenske trafikmyndighed om merbetaling til daekning
af underskuddet i selskabet. Merbetalingen var en forudsaetning for, at driften kunne fort-
seette. Parterne kunne ikke blive enige og besluttede at lade en voldgift afgere tvisten om,
hvorvidt DSB var forpligtet af en begraenset eller ubegraenset finansiel garanti efter trafik-
start. Voldgiftssagen blev afgjort i november 2013. DSB vandt sagen, og de svenske trafik-
myndigheder har efterfglgende betalt 1,7 mio. skr. ekstra for hver maneds drift fra decem-
ber 2012 til februar 2014.

DSB Uppland AB havde et underskud pa 12 mio. kr. i 2011. Dette skyldtes, at opstarten i
2011 var preeget af manglende bemanding og sgede omkostninger til vikarer og overar-
bejdsbetaling. Selskabet indgik i 2012 en tilleegskontrakt med trafikmyndighederne om at
kere mellem Uppsala og Sala i stedet for den oprindelige karsel mellem Uppsala og Up-
lands Vasby. | perioden 2012-2013 har selskabet givet overskud.

69. DSBFirst overtog driften af Jresundstrafikken den 11. januar 2009. Tabel 3 viser resul-
tatet af primaer drift for den danske og svenske del af Gresundstrafikken i perioden 2009-
2013.

Tabel 3. Resultatet af primaer drift for @resundstrafikken indregnet i DSB’s koncern-
regnskab i perioden 2009-2013

(Mio. kr.)
2009 2010 2011 2012 2013
DSBFirst Sverige AB +16 +232 +37 - -
DSB dresund A/S
(tidligere DSBFirst Danmark A/S) 8 +284 +1 7 +49
I alt +8 +516 +38 7 +49

Kilde: DSB’s koncernregnskaber.

| perioden 2009-2011 blev den svenske del af Oresundstrafikken varetaget af DSBFirst Sve-
rige AB, og den danske del af Jresundstrafikken blev varetaget af DSBFirst Danmark A/S.
Ultimo 2010 var de 2 selskaber i en alvorlig skonomisk situation med et samlet underskud
pa 516 mio. kr. Underskuddet var bl.a. forarsaget af nedskrivninger af materielle anleegsak-
tiver og tilgodehavender samt hensatte forpligtelser til estimerede fremtidige tab pa trafik-
kontrakter og eventuelle tilbagebetalingskrav i forbindelse med statsstgtte. Den 11. decem-
ber 2011 blev driften af den svenske del af Gresundstrafikken overdraget til Veolia. Samti-
dig skiftede DSBFirst Danmark A/S navn til DSB @resund A/S.

DSB @resund A/S havde et overskud pa 7 mio. kr. i 2012. | 2013 havde selskabet et under-
skud pa 49 mio. kr. Det negative resultat er pavirket af lavere indtaegter pa grund af genfor-
handling af kontrakten med DSB SOV, sgede omkostninger til it og vedligeholdelse og age-
de omkostninger som konsekvens af enmandsbetjening og bodsbetaling. | DSB’s koncern-
regnskab for 2013 er der hensaettelser pa 39 mio. kr. til forventede tab vedrgrende DSB
Jresund A/S i 2014 og 2015. Kontrakten, der Igber frem til 2015, vurderes som tabsgiven-
de.

25



26

Den danske del af DSB omfat-
ter fjern- og regionaltog, S-tog
og den danske del af @resunds-
trafikken. Dertil kommer en raek-
ke datterselskaber, herunder
DSB Vedligehold A/S og Kort &
Godt A/S.
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V. Omkostningseffektivitet i DSB’s danske
forretning i perioden 2007-2011

DSB’s danske forretning blev i perioden 2007-2011 ikke i tilstraekkelig grad drevet om-
kostningseffektivt og med fokus pa at sikre positive driftsresultater.

DSB’s strategi "Sporskifte 2010” gik ud pa at vinde passagerer i Danmark og bane-
straekninger i udlandet. Passagervaeksten i Danmark skulle opnas ved investeringer
i grundproduktet og i togoplevelsen. Investeringerne skulle finansieres via effektivise-
ringer — hovedsageligt vedrgrende administration og indkgb. Men det lykkedes ikke
DSB at sanke sine personaleomkostninger i perioden. Det skyldtes bl.a., at effektivi-
seringerne ikke blev lige sa ambitigse i praksis, som de var taenkt, og at Iennen i DSB
steg meget. Derudover fik DSB ikke handlet i forhold til den lave effektive arbejdstid
for det k@rende personale.

DSB’s indtaegtsgrundlag blev forringet i perioden 2007-2011. Det skyldtes, at DSB'’s
indteegter fra trafikkontrakter og billetsalg faldt, selv om antallet af passagerer steg.
De faldende passagerindteegter skyldtes bl.a., at DSB ggede udbuddet af rabatbillet-
ter kraftigt.

Investeringerne i perioden var mangelfuldt styret. Det samme geelder effektiviserin-
gerne, hvis effekt blev udlignet af, at DSB hurtigt ansatte nyt personale efter at have
afskediget, og af hgje fratreedelsesomkostninger. Da DSB ikke pa forhand havde
operationaliseret sine mal for 2010, kunne DSB'’s ledelse i efteraret 2010 erkleere sig
i mal, selv om det i hgj grad kunne diskuteres, om malene var opfyldt.

70. | dette kapitel undersgger vi, om den danske del af DSB blev drevet med fokus pa at si-
kre positive driftsresultater og hgj omkostningseffektivitet i perioden 2007-2011. | forhold til
kap. Il gar vi i dybden med en afgreenset del af undersggelsesperioden og koncentrerer os
om DSB’s kerneforretning i Danmark.

Kapitlet tager udgangspunkt i strategien "Sporskifte 2010”, som DSB iveerksatte i starten af
2008, og som var rammen for DSB’s initiativer til at forbedre DSB’s effektivitet og performan-
ce frem til 2010. Vi ser i afsnit A pa DSB’s forbedringsinitiativer i form af effektiviseringer og
styring af investeringer og vurderer, om malene i "Sporskifte 2010” blev opfyldt. | afsnit B ser
vi pa DSB’s indteegter og omkostninger og dermed den bredere effekt af forbedringsinitia-
tiverne for omkostningseffektivitet og driftsresultater.
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A. Effektiviseringer og investeringer

71. Vores undersggelse har vist fglgende:

o "Sporskifte 2010” skulle skabe passagerveekst i Danmark og i udlandet. | Danmark skul-
le vaeksten bl.a. opnas ved at investere i kundevendte tiltag og finansieres ved at effek-
tivisere for 400 mio. kr. arligt, svarende til 5 % af de samlede omkostninger. "Sporskifte
2010” indeholdt hverken mal for indtjening, driftsresultat eller overskud, og effektivise-
ringsmalene var ikke tilstreekkeligt ambitigse til at bringe DSB pa niveau med Jresunds-
udbuddet eller god praksis i Europa.

e DSB reducerede sin administration i perioden 2008-2011 med 12 %. Men prisen for at
afskedige administrativt personale blev hgj. Det skyldtes bl.a., at det ikke lykkedes DSB
at fastholde et lavere antal medarbejdere efter farste afskedigelsesrunde, og at DSB der-
for méatte gennemfere nye dyre afskedigelser. Effektiviseringerne var kun i begraenset
omfang rettet mod DSB’s kerneproduktion — det kerende personale — selv om en bench-
markanalyse fra 2009 bl.a. havde vist, at omkostningerne til det karende personale var
vaesentligt hgjere end hos sammenlignelige operatarer i Europa.

¢ Investeringerne i perioden var mangelfuldt styret. Det medferte meget hgje investerings-
budgetter og investeringer, som ikke var tilstraekkeligt koordinerede og prioriterede.

e DSB havde ikke pa forhand defineret, hvordan DSB skulle fglge op pa mélene i "Spor-
skifte 2010”. Derfor var det muligt for DSB’s ledelse allerede medio 2010 at erkleere sig
i mal med "Sporskifte 2010, selv om det i hgj grad kunne diskuteres, om DSB var i mal.
Malet om effektiviseringer blev naet ved budgetterede og ikke-realiserede besparelser,
og ferst i 2011 ndede DSB malet om en passagerveekst pa 3 % i Danmark. DSB har ik-
ke fulgt endeligt op pa mélene, og det er uvist, om DSB ndede malet om at effektivisere
for 400 mio. kr.

72. | dette afsnit ser vi pa baggrunden for og indholdet i "Sporskifte 2010” med seerligt fokus
pa de effektiviseringer og investeringer, som DSB gennemfgrte i perioden som udmentning
af strategien. Vi ser pa, hvordan DSB har styret sine effektiviseringer og investeringer, og
om malene i "Sporskifte 2010” blev opfyldt.

Baggrund for og mal med ”Sporskifte 2010”
73. Strategien "Sporskifte 2010” skulle ggre DSB til en mere moderne, kommerciel service-
virksomhed med international forgrening og et godt omdgmme.

Afseettet for "Sporskifte 2010” var, at DSB’s ledelse sa en raekke udfordringer for selskabet.
Fx haltede DSB bag efter sine europaeiske konkurrenter i forhold til passagerveekst og hav-
de for hgje omkostninger. DSB’s analyser viste saledes, at omkostningerne pr. togkilome-
ter var 20-70 % hgjere end hos de bedste operatgrer i Europa, og det generelle omkost-
ningsniveau var 40 % hgjere end niveauet i DSBFirsts tilbud pa Gresundstrafikken i 2007.

74. Hovedbudskaberne i "Sporskifte 2010” var derfor, at DSB skulle tiltraekke flere passa-
gerer pa straekningerne i Danmark, bl.a. ved at styrke kerneproduktet (fx rettidige tog), for-
bedre kundernes oplevelse af at kere med tog, @ge de udenlandske aktiviteter og reducere
omkostningerne. Malene for "Sporskifte 2010” fremgar af boks 5.

BOKS 5. MAL FOR ”SPORSKIFTE 2010”

¢ Reduktion af omkostningerne i Danmark med 400 mio. kr. arligt fra 2008.
e Oget arlig passagervaekst i Danmark fra 1 % i 2008 til 3 % i 2010.
o Firdobling af passagertallet i udlandet fra 10 mio. i 2008 til 40 mio. i 2010.
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Togkilometer er en maleen-

hed for trafikarbejdet med tog.
1 togkilometer svarer til et togs
bevaegelse over en streekning
pa 1 kilometer.

Omkostningerne pr. togkilo-
meter afhaenger af omkostnin-
ger og banestreekningernes
leengde — altsa om der kares
tog pa korte eller lange straek-
ninger.



28

DSB’s administration bestar
typisk af kontoruddannede (HK)
og akademikere (AC). | 2008
var 41 % af HK’erne i DSB tje-
nestemaend, mens ingen af
AC’erne var det.
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"Sporskifte 2010” skulle skabe passagervaekst via investeringer i grundprodukt og kundeop-
levelser. Effektiviseringerne havde primaert til formal at skabe gkonomisk rdderum for inve-
steringerne. Som det fremgar af boks 5, var ambitionen at reducere omkostningerne med
400 mio. kr. arligt, hvilket svarede til 5 % af de samlede omkostninger i 2007 eller 7 % af de
omkostninger, som DSB selv kunne pavirke. De omkostninger, som DSB ikke kan pavirke,
er fx infrastrukturafgifter. En sadan reduktion af omkostningerne ville ifglge DSB saenke om-
kostningerne pr. togkilometer til niveauet for bedste praksis i Europa. Malet om, at DSB skul-
le reducere sine omkostninger, var det eneste egentlige finansielle mal i "Sporskifte 2010”.
Strategien indeholdt ikke mal for driftsresultater eller indtjening — hverken absolut eller i for-
hold til antallet af rejser, passagerer eller togkilometer. Malene var heller ikke operationalise-
ret p4 en made, sa det fremgik, hvordan DSB ved udgangen af 2010 skulle afggre, om ma-
lene var opfyldt.

Effektiviseringer i perioden 2007-2011

75. | perioden 2007-2011 gennemfgrte DSB flere effektiviseringsinitiativer som led i "Spor-
skifte 2010”. Den danske del af forretningen skulle reducere omkostningerne med 400 mio.
kr. &rligt med virkning fra 2010, og heraf skulle 200 mio. kr. findes p& det administrative om-
rade og 200 mio. kr. i de gvrige dele af DSB. Hele DSB skulle bidrage til effektiviseringerne.

76. For at opna reduktionerne pa 200 mio. kr. i DSB’s administration gennemfgrte DSB 2 af-
skedigelsesrunder. En runde i 2009, hvor DSB afskedigede knap 200 medarbejdere, heraf
45 % tjenestemaend, og én runde i begyndelsen af 2011, hvor DSB afskedigede 140 med-
arbejdere. Omkostningerne til fratraedelserne i 2009 belgb sig til 208 mio. kr., mens omkost-
ningerne i 2011 var 140 mio. kr., i alt 348 mio. kr. (engangsomkostninger).

77. Figur 16 viser antallet af arsveerk i administrative stillinger i perioden 2008-2011.

Figur 16. Administrative arsvaerk i den danske del af DSB i perioden 2008-2011
(Antal)

2008 2009 2010 2011

Note: Antallet er opgjort i december hvert ar.
Kilde: DSB.

Det fremgar af figur 16, at DSB i perioden 2008-2011 reducerede antallet af administrative
medarbejdere med 276 arsveerk, hvilket svarer til en reduktion pa 12 %. DSB reducerede
samtidig sin andel af medarbejdere i administrationen fra 26 % til 24 %. Det fremgar ogsa
af figuren, at der skete et fald i antal &rsveerk fra 2008 til 2009 og fra 2010 til 2011. Derimod
steg antallet af administrative medarbejdere fra 2009 til 2010, og stigningen var sa kraftig,
at halvdelen af den oprindelige reduktion blev elimineret. Ved udgangen af 2010 havde DSB
saledes kun reduceret antallet af administrative medarbejdere med 57 arsveerk i forhold til
niveauet i 2008, pa trods af at DSB havde afskediget mange medarbejdere.
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78. DSB var ngdt til igen at afskedige medarbejdere ad 2 omgange, fordi DSB efter den far-
ste afskedigelsesrunde begyndte at ansaette igen. Det udhulede delvist besparelserne ved
den farste runde, som DSB havde opgjort til 100 mio. kr. arligt. Set i det lys var de 208 mio.
kr. i fratreedelsesomkostninger til de farste afskedigelser en meget hgj pris.

79. DSB har ikke foretaget en samlet opfglgning pa "Sporskifte 2010”, som viser den sam-
lede effekt af de 2 afskedigelsesrunder. Da DSB ikke fra starten havde gjort sig klart, hvor-
dan DSB ville male, om malene blev opfyldt, og praecist hvornar de skulle vaere opfyldt, er
det sveert at foretage en sadan samlet opfelgning. Vi har skensmaessigt opgjort effekten af
reduktionerne i administrationen med 276 arsvaerk til 145-150 mio. kr. ved udgangen af 2011.
DSB har opgjort effekten af de @gvrige besparelser pa det administrative omrade til 55 mio.
kr. Dermed tyder det pa, at DSB faktisk reducerede omkostningerne til administrationen med
200 mio. kr. arligt. Dette skete dog ferst fra udgangen af 2011 og kun, hvis man regner ef-
fekten af den anden afskedigelsesrunde med.

80. Den gvrige del af DSB skulle effektivisere for 200 mio. kr. om aret fra 2010. Effektivise-
ringerne kom til at omfatte initiativer vedrerende indkeb, vaerksteder og togservice. Ogsa
pa disse omrader var ledelsen ngdt til at skubbe malopfyldelsen til 2011, da DSB ved ud-
gangen af 2010 endnu manglende at realisere en veesentlig del af besparelserne (75 mio.
kr.). De 75 mio. kr. blev indarbejdet i budgettet for 2011, som bl.a. indeholdt nye sparekrav
for indkgb mv. Da DSB heller ikke har fulgt op pa, om besparelserne pa de gvrige omrader
rent faktisk blev opnaet, er det uvist, om DSB naede det samlede mal om effektiviseringer
for 400 mio. kr.

81. Alligevel fremgik det af et notat fra DSB’s ledelse til bestyrelsen, at alle mal for "Spor-
skifte 2010” var ndet. Dette fremgar ogsa af halvarsrapporten for 2010, som blev offentlig-
gjort nogenlunde samtidigt, dvs. forud for den anden afskedigelsesrunde. DSB kunne er-
kleere sig i mal, fordi DSB medregnede besparelser, som endnu ikke var realiserede (kun
budgetterede), og fordi DSB kun indregnede de lanomkostninger, som DSB havde sparet
ved at afskedige medarbejdere, og ikke de samlede Iganomkostninger i administrationen.
Det blev saledes ikke naevnt, at antallet af administrative medarbejdere var steget efter af-
skedigelsesrunden i 2009.

82. Effektiviseringerne i perioden 2008-2011 medfarte samlet set, at DSB reducerede sit
personale med 451 arsvaerk. Men reduktionerne omfattede kun i begraenset omfang det
karende personale i togene. Der var enkelte mindre initiativer rettet mod at effektivisere tog-
personalet, men ingen initiativer rettet mod lokomotivfgrerne. Resultatet blev en samlet re-
duktion i det kerende personale pa 68 arsveaerk fra 2008 til 2011, svarende til 2 %, jf. tabel 4.

Tabel 4. Kerende personale i den danske del af DSB i perioden 2008-2011
(Antal arsvaerk)

2008 2009 2010 2011 | 2008-2011
Lokomotivfgrere 2.034 2.143 2.082 2.061 27
Togpersonale 1.489 1.433 1.418 1.394 E +95
I alt 3.523 3.576 3.500 3.455 | +68

Note: Antallet er opgjort i december hvert ar.
Kilde: DSB.

Det fremgér af tabel 4, at den samlede reduktion af kgrende personale blev opnaet ved en
reduktion af togpersonale pa 95 arsvaerk, men at antallet af lokomotivfgrere samtidig blev
udvidet med 27 arsveerk.
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Effekten af personalereduk-
tionerne

Vi har skensmeessigt opgjort
effekten af personalereduktio-
nerne til 145-150 mio. kr. arligt
ud fra DSB’s opgarelser over
besparelserne ved den fgrste
afskedigelsesrunde, hvor gen-
nemsnitsomkostningerne pr.
administrativ medarbejder var
ca. 530.000 kr. om &ret.

Besparelser i den avrige del
af DSB

Budgettet for 2011 indeholdt
bl.a. besparelser pa indkeob pa
118 mio. kr., veerksteder pa 60
mio. kr. og togservice péa ca. 25
mio. kr. i forhold til 2008.

Det korende personale be-
star af lokomotivfgrere og tog-
personale. Sidstnaevnte udfo-
rer afgangsprocedurer og ser-
vicerer passagerer (fx billet-
kontrol og salg fra salgsvogn)
i fiern- og regionaltog.
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BSL’s benchmarkanalyse
Transportministeriet fik i 2009

udarbejdet en benchmarkana-

lyse af DSB set i forhold til en
raekke andre togoperataorer i
Europa. Analysen blev udar-
bejdet af konsulentfirmaet
BSL.

Investeringer

Foruden IC2- og IC4-tog inve-
sterede DSB i perioden 2007-
2011 bl.a. i gvrigt rullende ma-
teriel, levetidsforlaengelse af
materiel samt bygninger og
anlaeg og renoveringer heraf.
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83. Reduktionen af det karende personale var meget begraenset, set i lyset af at det kgren-
de personale udgjorde 40 % af medarbejderstaben i DSB i 2008, og at en benchmarkana-
lyse fra starten af 2009 havde vist, at omkostningerne til det karende personale 14 langt over
niveauet hos sammenlignelige operatarer i Europa. Analysen viste ogsa, at den effektive
arbejdstid for det karende personale — saerligt lokomotivfarerne — var lav. Disse problemer
blev ikke adresseret i perioden 2007-2011.

Styring af investeringer i perioden 2007-2011
84. Vi ser i det fglgende pa, hvordan DSB styrede sine investeringer i perioden 2007-2011,
herunder hvordan DSB styrede investeringerne under "Sporskifte 2010”.

85. Figur 17 viser DSB’s investeringsniveau (budgetteret og realiseret) i perioden 2007-
2011.

Figur 17. DSB’s investeringsniveau (budgetteret og realiseret) i perioden 2007-2011
(Mio. kr.)
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Kilde: DSB.

Det fremgar af figur 17, at DSB i perioden 2007-2011 investerede mellem 1,1 mia. kr. og
2,5 mia. kr. arligt. Investeringsniveauet svingede meget fra ar til ar og var meget hgjt i 2010
og 2011 sammenlignet med arene fgr. Investeringerne i IC2- og IC4-tog udgjorde en vae-
sentlig del (18 %) af DSB’s investeringer i perioden 2007-2011. Disse investeringer steg fra
under 200 mio. kr. arligt i 2007 og 2008 til 600 mio. kr. arligt i 2010 og 2011. Generelt la in-
vesteringsbudgettet i alle ar, pa naer 2010, vaesentligt hgjere end de realiserede investerin-
ger. Dette skyldtes til en vis grad forsinkelser pa IC2- og IC4-tog — dog ikke i 2009 og 2010,
hvor investeringsbudgettet til IC2- og IC4-tog 14 teet pa det realiserede investeringsniveau.

86. DSB havde generelt en decentralt forankret procedure for investeringsprojekter i perio-
den 2007-2011. Den enkelte underdirektgr havde en dispositionsbefgjelse pa 30 mio. kr.
pr. investeringsprojekt, og der var saledes vide rammer for, hvilke projekter den enkelte di-
rektar kunne iveerksaette, uden at koncernledelsen tog stilling til projektet, dets gkonomi el-
ler afledte konsekvenser. Projekter over 20 mio. kr. blev dog styret via en central enhed i
DSB, der anvendte standardiserede styringsvaerktgjer (fx PRINCE2). Projekter under 20
mio. kr. blev ikke styret pa en standardiseret made.
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DSB’s made at styre sine investeringer pa medfgrte, at DSB ikke havde overblik over og
ikke i tilstraekkeligt omfang prioriterede de samlede investeringer og deres interne sammen-
haeng (fx pa it-siden). DSB har oplyst, at den steerke decentralisering og det manglende
centrale overblik gjorde det vanskeligt at give kvalificerede forudsigelser pa investeringsni-
veauet. DSB budgetterede i perioden 2007-2011 med i alt 3,6 mia. kr. mere, end DSB brug-
te. Af de 3,6 mia. kr. vedrgrte 2,3 mia. kr. IC2- og IC4-tog. DSB overbudgetterede saledes
investeringer i alt andet end IC2- og IC4-tog med 1,3 mia. kr. i perioden 2007-2011.

87. Investeringerne under "Sporskifte 2010” var tiltag og projekter, som skulle forbedre
DSB'’s kundeprodukt og kundernes oplevelse af togtransporten i Danmark. Investeringerne
bestod bl.a. af investeringer i trafikinformation og digitale salgskanaler samt tiltag rettet mod
at forbedre regulariteten og kundeoplevelserne. Herunder var der fx tiltag som gratis cykel
med S-toget, shoppesgndage og kampagner med billige billetter. Samlet set belgb investe-
ringerne under "Sporskifte 2010” sig til 400 mio. kr., hvilket dermed udgjorde 4 % af DSB’s
investeringer i perioden 2007-2011.

Investeringerne under "Sporskifte 2010” var typisk mindre projekter, som ikke normalt ville
veere blevet fulgt taet af koncernledelsen. Men da "Sporskifte 2010” blev styret som et sam-
let projekt via et projektsekretariat, var procedurerne anderledes end normalt. Fx blev inve-
steringsprojekterne godkendt af koncernledelsen, og status for investeringerne blev Igben-
de rapporteret til ledelsen med information om de enkelte projekters fremdrift. Dermed blev
disse investeringer fulgt teettere end normalt. Alligevel styrede DSB ikke disse investerin-
ger tilstraekkeligt. Saledes gav statusnotaterne til koncernledelsen ikke overblik over gkono-
mien i investeringsprojekterne, og flere indstillinger om mindre tiltag oplyste ikke om gkono-
mien i tiltagene.

BOKS 6. INVESTERINGER | FORHOLD TIL UDVIDEDE ENGAGEMENTER | UDLANDET

DSB udvidede i perioden 2007-2011 sine engagementer i udlandet — primaert i Sverige — betragteligt,
bl.a. som fglge af malet om 40 mio. passagerer pa udenlandske straekninger i 2010. Investeringerne
i at byde pa og begynde drift pa udenlandske banestraekninger, som skulle medvirke til at gge antallet
af udenlandske passagerer, var ikke en del af "Sporskifte 2010”.

DSB har oplyst, at DSB ikke har overblik over, hvad arbejdet med at udarbejde bud pa udenlandske
banestreekninger i perioden 2007-2011 har kostet.

88. Investeringerne og de udvidede engagementer i udlandet skulle medvirke til at ge an-
tallet af passagerer i Danmark og i udlandet, jf. boks 6. Vi har derfor gennemgaet DSB’s
opgerelse over antallet af togrejser i Danmark og i udlandet for at vurdere, om DSB naede
malene om passagervaekst i Danmark og i udlandet. Tabel 5 viser antal togrejser i Danmark
og i udlandet i perioden 2007-2014.

Tabel 5. Antal togrejser i Danmark og i udlandet i perioden 2007-2011

2007 2008 2009 2010 2011

Togrejser i Danmark (mio.) 158,5 164,7 165,4 166,1 174,8
Togrejser i udlandet (mio.) 10,5 10,9 37,0 40,5 54,2
Arlig vaekst i togrejser i Danmark 4,0 % 0,4 % 0,4 % 52%

Note: Opgerelser af togrejser er inkl. dobbelttalte rejser over Gresund fra 2009, som ud-
ger 10-11 mio. rejser i hvert af arene.

Kilde: DSB’s arsrapport for 2011 og Rigsrevisionens egne beregninger.
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Faste priser

Vi har omregnet lgbende priser
til faste priser med udgangs-
punkt i Moderniseringsstyrel-
sens indeks for stigninger i for-
brugerpriser og lenninger (PL-
regulering). Her teeller lznnin-
ger 60 %, og priser 40 %.
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Det fremgar af tabel 5, at antallet af togrejser steg fra 159 mio. til 175 mio. i Danmark og fra
11 mio. til 54 mio. i udlandet fra 2007 til 2011. Det fremgar ogsa af tabellen, at veeksten i den
danske del af forretningen var pa 4 % fra 2007 til 2008, men at den derefter faldt til 0,4 % om
aret fra 2008 til 2010. Fra 2010 til 2011 var veeksten pa 5,2 %. Endelig fremgar det af tabel-
len, at det lykkedes DSB at na malet om 40 mio. passagerer i udlandet i 2010 som planlagt,
men fgrst i 2011 ndede DSB malet om en arlig passagervaekst pa over 3 % i Danmark.

89. Som naevnt tidligere erkleerede ledelsen sig i efteraret 2010 i mal med "Sporskifte 2010”.
Dette skete, selv om arsrapporten for 2010 viste, at passagervaeksten i Danmark kun var
pa 1,6 % og dermed ikke over 3 %. | arsrapporten for 2011 er dette nedjusteret til 0,4 %, jf.
tabel 5. | halvarsrapporten for 2010, som skulle dokumentere, at DSB havde opfyldt malet,
havde DSB medregnet passagerer, som DSB formodede ville have taget toget, hvis ikke
sporet havde veaeret spaerret pa grund af skinnearbejder mv. Da ledelsen ikke pa forhand
havde gjort sig klart, hvordan malene skulle evalueres, kunne ledelsen erklaere sig i mal,
selv om DSB i realiteten ikke ndede malet i 2010.

B. Indtaegter, omkostninger og resultater
90. Vores undersggelse har vist fglgende:

e Pa trods af investeringer i kundevendte tiltag og passagerfremgang faldt DSB’s indtaeg-
ter med 6 % i faste priser i perioden 2007-2011, bl.a. som felge af at DSB’s indteegter
fra passagertransport i Danmark faldt. Dette skyldtes bl.a., at DSB valgte at age udbud-
det af billige billetter (fx orangebilletter) og dermed saenke gennemsnitspriserne, og at
DSB fik forringet sit indteegtsgrundlag pa Kystbanen.

e Pa trods af effektiviseringsinitiativerne steg DSB’s omkostninger i perioden 2007-2011
med 761 mio. kr. mere end indteegterne. Personaleomkostningerne steg pa grund af en
meget hgj Ignudvikling. Selv om DSB reducerede antallet af ansatte i perioden 2008-
2011, steg lenomkostningerne pr. medarbejder sad meget (23 %), at det udlignede ef-
fektiviseringstiltagene. Lannen steg iseer for det kerende personale og stations- og ser-
vicepersonalet.

e DSB's resultat for den danske del af forretningen udviklede sig fra et overskud pa 786
mio. kr. fgr skat i 2007 til et underskud pa 585 mio. kr. i 2011.

Indtaegter i perioden 2007-2011

91. DSB’s samlede indteegter i Danmark steg med 466 mio. kr., eller 5 %, i perioden 2007-
2011. Da priserne steg i samme periode, svarer det til et fald i de samlede indteegter pa
6 % i faste priser. Heraf stammer 171 mio. kr. fra stigninger i passager- og trafikkontrakt-
indteegter, mens resten kan tilskrives andre ggede indteegter, fx reparation, vedligeholdel-
se og udlejning af togmateriel til bl.a. DSBFirst fra 2009.

92. | det felgende ser vi naermere pa DSB’s indteegter fra passagertransport. Formalet er
bl.a. at vurdere effekten af de kundevendte investeringer.
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93. Figur 18 viser hovedindteegterne fra passagertransporten i form af passager- og trafik-
kontraktindteegter i perioden 2007-2011.

Figur 18. Passagerindtaegter- og trafikkontraktindteegter i Danmark i perioden 2007-2011
(lebende priser)
(Mio. kr.)
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Note: Indtaegterne er reguleret for engangsforhold.

Kilde: DSB.

Det fremgar af figur 18, at DSB’s passagerindteegter steg fra 2007 til 2008. Herefter faldt de
med 318 mio. kr. fra 2008 til 2009. Fra 2009 til 2011 steg passagerindteegterne med 246
mio. kr., sa indteegterne i 2011 var nogenlunde pa niveau som i 2007. Trafikkontraktindtaeg-
terne faldt fra 2007 til 2008, hvorefter de steg igen fra 2008 til 2009 og fra 2010 til 2011.
Trafikkontraktindtaegterne endte i 2011 pa et niveau 2 % hgjere end i 2007.

| faste priser faldt passagerindtaegterne i perioden 2007-2011 med 8 %, og trafikkontrakt-
indteegterne med 7 %.

Det kraftige fald i passagerindteegterne fra 2008 til 2009 kan forklares med, at DSB i 2009
mistede passagerindteegterne fra Kystbanen, da DSBFirsts kontrakt med Transportministe-
riet om at drive Kystbanen er en bruttokontrakt, hvor passagerindtaegterne tilfalder staten.
Som det fremgar af figuren, blev faldet ikke udlignet af en tilsvarende stigning i trafikkon-
traktindtaegter. Det skyldes, at trafikkontraktindtaegterne indeholder andet end betaling for
drift, fx diverse former for kompensation, men ogsa at betalingen til DSBFirst for at drive
Kystbanen var lavere end vaerdien af den betaling, DSB tidligere havde faet ud over pas-
sagerindteegterne. Endelig reduceres trafikkontrakterne hvert ar med 2 % i lgbende priser
som felge af et almindeligt statsligt krav om effektivisering.
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Billetpriser og takstloft
12008 blev der indfart et takst-
loft, som medfgrer, at DSB’s
billettakster (i lighed med andre
trafikselskabers) i gennemsnit
skal ligge under et udmeldt loft.
Takstloftet aftheenger af udvik-
lingen i nettopriser, lgnudviklin-
gen i den private sektor, netto-
priser for breendstof og den
gennemsnitlige obligationsren-
te. DSB kan opspare takststig-
ninger, s& uudnyttede takststig-
ninger kan benyttes i de efter-
falgende 2 &r. For indfarelsen
af takstloftet méatte DSB hzeve
priserne péa standardbilletter
svarende til stigningerne i net-
toprisindekset. DSB’s takster
er steget med i alt 13 % i pe-
rioden 2007-2011.
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94. For at fa et mere reelt billede af DSB’s passagerindtaegter, som bade tager hgjde for
passagervaeksten og situationen vedrgrende Kystbanen, ser vi i tabel 6 pa passagerind-
teegterne pr. rejse og pr. togkilometer i perioden 2007-2011.

Tabel 6. Passagerindtagter pr. rejse og pr. togkilometer i Danmark i perioden 2007-2011 (faste priser)

2007 2008 2009 2010 2011 ' 2007-2011
Passagerindtaegter pr. rejse (kr.) 27,7 26,6 28,4 28,2 26,9 +3 %
Passagerindteegter pr. togkilometer (kr.) 80,9 77,6 75,5 75,5 75,8 : +6 %

Note: Rejser og togkilometer er ekskl. den danske del af @resundstrafikken fra 2009, hvor DSBFirst (senere DSB @resund) gik
over til bruttokontrakt og derfor ikke fik lov til at beholde passagerindtaegterne.

Kilde: Rigsrevisionen pa baggrund af data fra DSB.

Det fremgar af tabel 6, at DSB’s passagerindtaegter pr. rejse faldt med 3 % og med 6 % pr.
togkilometer i faste priser i perioden 2007-2011. DSB’s evne til at tiene penge pa sine pas-
sagerer i Danmark faldt derfor i perioden 2007-2011. Dette skyldtes bl.a., at DSB i 2008 og
2009 som led i "Sporskifte 2010” seenkede gennemsnitspriserne via et steerkt aget udbud
af billige billetter (fx de sakaldte orangebilletter) med det formal at imedega et faldende pas-
sagertal som fglge af finanskrisen og at leve op til egne mal om passagervaekst.

Omkostninger i perioden 2007-2011
95. DSB’s samlede omkostninger i Danmark steg med 1,2 mia. kr. i perioden 2007-2011,
svarende 16 % i lgebende priser (5 % i faste priser).

96. Figur 19 viser udviklingen i personaleomkostningerne og omkostningerne til andet end
personale (her kaldet @vrige omkostninger) i perioden 2007-2011.

Figur 19. Personaleomkostninger og gvrige omkostninger i Danmark i perioden 2007-2011
(lebende priser)
(Mio. kr.)
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Note: Omkostningerne er reguleret for engangsforhold, herunder fratraedelsesomkostninger.
@vrige omkostninger er alt andet end personaleomkostninger.
Kilde: DSB.
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Det fremgar af figur 19, at savel personaleomkostningerne som de gvrige omkostninger
steg i den danske del af DSB i perioden 2007-2011. De gvrige omkostninger steg med 542
mio. kr., svarende til 13 %. DSB har oplyst, at stigningen i de @vrige omkostninger i perio-
den 2007-2011 bl.a. kan forklares med den Igbende prisudvikling, og at DSB udvidede sin
produktion af togkilometer i Danmark med 7 %. Personaleomkostningerne steg med 685
mio. kr., svarende til 19 %. Hertil kommer de 348 mio. kr. i fratraedelsesomkostninger fra de
2 afskedigelsesrunder.

Omregnet til faste priser steg personaleomkostningerne i perioden 2007-2011 med 8 %, og
de gvrige omkostninger med 2 %.

97. At personaleomkostningerne steg kan forklares med stigende omkostninger pr. ars-
veerk, dvs. lgnstigninger. Personaleomkostningerne pr. arsveerk steg séaledes fra 430.000
kr. til 509.000 kr. perioden 2007-2011, dvs. med 79.000 kr. pr. arsvaerk (71.000 kr. i faste
priser).

DSB har opgjort Ianudviklingen for de godt 4.000 medarbejdere i Danmark, som var ansat i
samme personalekategori i hele perioden 2008-2011. | gennemsnit havde de en Ignudvik-
ling pa 23 % i denne periode.

98. Figur 20 viser lgnudviklingen for de enkelte personalegrupper i Danmark i perioden
2008-2011.

Figur 20. Lenudviklingen for personalegrupperne i Danmark i perioden 2008-2011
(2008 = indeks 100)
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Note: | figuren er gruppen "gvrige” ikke medtaget, da den kun udger 0,5 % af DSB’s medarbejdere.
Kilde: DSB.

Det fremgar af figur 20, at Ignudviklingen i DSB iszer var hgj for togpersonalet, handveer-
kerne og stations- og servicepersonalet i perioden 2008-2011. Disse 3 grupper havde en
Ienudvikling pa naesten 30 %. Lokomotivfarerne havde ogsa en hgj lgnudvikling (21 %),
mens Ignudviklingen var lavest for akademikerne (AC).
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De gennemsnitlige personale-
omkostninger pavirkes af lon-
udviklingen (her malt i forhold
til personale, som har veeret an-
sat i hele perioden 2007-2013).
Ombkostningerne pavirkes des-
uden, hvis sammenseetningen
af personalet eendres, fx med
flere hajtlonnede i forhold til
lavtlannede.
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99. Da lokomotivfgrere og togpersonale udgjorde ca. 40 % af DSB’s personale i perioden
2007-2011, var de hgje lgnstigninger for disse grupper en veesentlig arsag til DSB’s steerkt
stigende personaleomkostninger. Dette fremgik ogsa af en analyserapport om effektivise-
ringspotentialet i DSB, som Transportministeriet og Finansministeriet fik udarbejdet i 2011,
og som var udarbejdet af konsulentfirmaet Quartz+Co, jf. boks 7.

BOKS 7. LONSAMMENLIGNINGER IFGLGE QUARTZ-RAPPORTEN

| 2011 udarbejdede konsulentfirmaet Quartz+Co en analyserapport af DSB'’s effektiviseringspotentia-
le (Quartz-rapporten), hvor lgnudviklingen i DSB sammenlignes med Ignudviklingen i staten. Rappor-
ten viser, at gennemsnitslgnnen i DSB steg med 22 % i perioden 2007-2010, mens gennemsnitslan-
nen i staten i samme periode steg med 12 %. Quartz’ metode adskiller sig fra Rigsrevisionens, jf. fi-
gur 20, idet Quartz’ analyse kun omfatter DSB SOV og dermed ikke fx DSB S-tog A/S og Kort & Godt
A/S. Rigsrevisionens analyse omfatter hele den danske forretning.

Rapporten sammenligner desuden Ignnen til DSB’s lokomotivfgrere og togpersonale i 2010 med lgn-
nen til andre grupper med tilsvarende jobtype og uddannelsesleengde. Sammenligningen viser:

o at lokomotivfgrernes lan var 48 % hgjere end Ignniveauet for buschauffgrer og 31 % hgjere end
lanniveauet for fagleerte i staten, som har betydelig lsengere uddannelse

e at togpersonalets lgn var 53 % hgjere end Ignniveauet for specialarbejdere i staten og 30 % he-
jere end gvrige pa arbejdsmarkedet, der beskaeftiger sig med passagerbetjening.

Kilde: "Effektivisering af DSB”, 28. oktober 2011 (Quartz+Co).

100. Tabel 7 viser udviklingen i de samlede omkostninger pr. togkilometer i perioden 2007-
2011 malt i faste priser.

Tabel 7. Omkostninger pr. togkilometer i Danmark i perioden 2007-2011 (faste priser)

2007-2011
+2 %

2007 2008 2009 2010 2011
Omkostninger pr. togkilometer (kr.) 141,2 137,2 133,0 136,8 138,4

Kilde: Rigsrevisionen pa baggrund af data fra DSB.

Det fremgar af tabel 7, at DSB’s omkostninger pr. togkilometer faldt fra 141 kr. pr. togkilo-
meter i 2007 til 138 kr. pr. togkilometer i 2011, hvilket svarer til et fald pa 2 % i faste priser.
Heri er dog ikke medregnet omkostninger til fratraedelser.

Pa trods af dette fald pa 2 % ma vi konstatere, at effekten af effektiviseringerne var util-
straekkelig, seerligt set i forhold til de stigende personaleomkostninger og i forhold til, at Fi-
nansministeriet forventer, at statslige institutioner og virksomheder som normal praksis ef-
fektiviserer 2 % hvert ar.
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Resultater i perioden 2007-2011

101. Udviklingen i indtaegter og omkostninger i perioden 2007-2011 medfarte, at omkostnin-
gerne steg med 761 mio. kr. mere end indtaegterne og dermed udhulede DSB’s indtjening.
Det fik betydning for DSB’s resultater i perioden, jf. figur 21.

Figur 21. Resultater i den danske del af DSB i perioden 2007-2011
(Mio. kr.)
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Note: Resultaterne er reguleret for engangsforhold mv.
Kilde: DSB.

Det fremgar af figur 21, at resultatet for af- og nedskrivninger faldt med 800 mio. kr. i perio-
den 2007-2011, nar der reguleres for engangsforhold, herunder fratraedelsesomkostninger.
DSB'’s resultat for skat faldt i samme periode med 1.371 mio. kr. fra et overskud pa 786 mio.
kr. i 2007 til et underskud pa 585 mio. kr. DSB’s vigende gkonomiske resultater i perioden
2007-2011 kan altsa i hgj grad tilskrives udviklingen i gkonomien i den danske del af DSB.
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V. Omkostningseffektivitet i DSB’s danske
forretning i perioden 2011-2013

DSB’s danske forretning har i perioden 2011-2013 i vid udstraekning vaeret drevet
med fokus pa at sikre positive resultater. DSB har forgget indtaegterne med 1,1 mia.
kr., heraf stammer halvdelen fra billetsalg. Det svarer til en stigning pa 8 % i faste pri-
ser. De samlede omkostninger er steget med 70 mio. kr., svarende til et fald pa 1 %
i faste priser. DSB er derfor pa vej til at na 2014-malet for DSB’s resultat pa ca. 350
mio. kr. for skat. Da der stadig er 1 ar tilbage af maleperioden, er det endnu for tid-
ligt at vurdere, om mal og delmal for "Sundt DSB” er opfyldt. Men eftersom DSB ikke
pa forhand havde gjort sig klart, hvordan de ved udgangen af 2014 vil male, om del-
malene er opfyldt, risikerer de at gare sig sarbar over for kritik af opgerelsesmeto-
den.

DSB har reduceret antallet af medarbejdere med 881 arsvaerk og personaleomkost-
ningerne med 441 mio. kr. i perioden 2011-2013. DSB har fx reduceret i det karen-
de personale og omkostningerne til ledelse og administration. Uanset opgarelsesme-
toder er der dog fortsat et stykke vej, hvis DSB skal na 2014-delmalet om at reduce-
re personaleomkostningerne med 650 mio. kr. Det skyldes bl.a., at DSB har indgaet
aftaler med personaleorganisationerne, som begraenser mulighederne for persona-
letilpasninger i 2014. Aftalerne medfgrer fx, at DSB ikke kan afskedige overtallige
handvaerkere.

DSB har ogsa sparet penge pa indkgb, men da DSB samtidig har haft stigende om-
kostninger til bl.a. konsulenter og erstatningskarsel, er omkostningerne til andet end
personalet steget med 511 mio. kr.

Men DSB er langt fra at indfri det fulde potentiale for effektiviseringer. Der er fx fort-
sat potentiale for at effektivisere arbejdstiden for det karende personale, og DSB har
stadig en hgj administrationsprocent. Dertil kommer, at DSB ma paregne yderligere
lgbende krav om effektiviseringer i lighed med, hvad der kraeves af andre statslige
virksomheder og institutioner.

102. | dette kapitel undersager vi, om DSB’s danske forretning er blevet drevet omkostnings-
effektivt og med fokus pa positive driftsresultater i perioden 2011-2013, hvor vi i kap. IV sa
pa perioden 2007-2011. Vi har delt analysen i 2 perioder, da DSB i 2011 aendrede sin strate-
gi markant som fglge af den pressede gkonomiske situation efter 2010-regnskabet og skif-
tet af ledelsen i 2011.
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Kapitlet tager saledes udgangspunkt i den nye strategi "Sundt DSB”. Vi ser i afsnit A pa
DSB'’s forbedringsinitiativer i form af effektiviseringer og styring af investeringer i perioden
2011-2013, idet situationen ultimo 2011 repraesenterer situationen fgr "Sundt DSB”. Da ind-
holdet i "Sundt DSB” er forskelligt fra "Sporskifte 2010”, er fokus anderledes end i kap. V.
Fx er der stort fokus pa det karende personale. | afsnit B ser vi pA DSB’s indteegter, om-
kostninger og resultater og giver en status pa mal og delmal for "Sundt DSB”, som Igber
indtil udgangen af 2014. | afsnit C sammenlignes DSB’s totale omkostninger med 5 andre
europeeiske jernbaneoperatgrer (benchmark).

A. Effektiviseringer og investeringer
103. Vores undersggelse har vist fglgende:

o Malet for "Sundt DSB” er at forbedre resultatet med 1 mia. kr. i 2014 i forhold til en prog-
nose for resultatet i 2014, som blev udarbejdet i 2011, og som viste, at gkonomien i DSB
ville blive forveaerret med ca. 400 mio. kr. i 2014, hvis der ikke blev iveerksat effektivise-
ringstiltag. Mélet for "Sundt DSB” er desuden at reducere antallet af medarbejdere i Dan-
mark med ca. 1.000 arsveerk. | modsaetning til "Sporskifte 2010” er malet knyttet direkte
op pa den gkonomiske udvikling i DSB. DSB har delmal om at reducere omkostninger-
ne betragteligt og forage passagerindteegterne. Men DSB har ikke operationaliseret del-
malene og har derfor ikke gjort sig klart, hvordan de skal opggre, om de opfylder delmé-
lene ved udgangen af 2014.

e DSB har i perioden 2011-2013 taget en raekke initiativer til at forbedre effektiviteten af det
karende personale og har reduceret det karende personale med 331 arsvaerk (10 %).
DSB er naet et stykke med at nedbringe behovet for togpersonale ved at indfere fleksi-
belt servicepersonale og enmandsbetjening. DSB er dog stadig langt fra at indfri poten-
tialet for at effektivisere arbejdstiden for det kgrende personale, og produktiviteten for lo-
komotivfarerne er trods forbedringer i 2012 og 2013 stadig under niveauet for god prak-
sis.

e DSB har i perioden 2011-2013 nedbragt antallet af arsveerk i administrationen med 14 %
og antallet af ledere med over 20 %. Der er dog stadig potentiale for at effektivisere, da
administrationsprocenten er forholdsvis hgj (23 %), og der er stadig mange ledere i DSB
med fa medarbejdere under sig. Da DSB ikke er bundet af aftaler med de faglige orga-
nisationer pa HK- og AC-omréaderne, kan der fortsat ske reduktioner pa omradet inden
udgangen af 2014.

e DSB har forelgbig reduceret antallet af handveerkere med 6 %, hvilket er mindre end po-
tentialet pa 10 %. Selv om der reelt er overtallige handvaerkere, har DSB bundet sig til
ikke at afskedige handvaerkere i 2012, 2013 og 2014 og kan derfor ikke tilpasse antallet
til det aktuelle behov. P& butiksomradet er DSB né&et langt med at effektivisere og brin-
ge personaleomkostningerne pa niveau med sammenlignelige butikkers.

¢ Investeringsniveauet i DSB er faldet i perioden 2011-2013. Det skyldes dels, at DSB har
indfgrt nye procedurer for investeringer, som giver stgrre overblik og bedre muligheder
for at prioritere investeringerne, dels en starre tilbageholdenhed i forhold til at igangsaet-
te investeringsprojekter, isaer i 2012. Der er dog stadig store afvigelser mellem investe-
ringsbudget og -regnskab.

104. | dette afsnit ser vi pa baggrunden for og indholdet i de forbedringsinitiativer, der i l@-
bet af 2012 blev samlet under overskriften "Sundt DSB”. Vi ser pa effektiviseringerne og
styring af investeringerne og pa de umiddelbare effekter af initiativerne.
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Benchmarkanalyserne var
udarbejdet for Transportmini-
steriet og DSB af forskellige
konsulentfirmaer i perioden
2007-2010.

Quartz og benchmark
Quartz-rapporten indeholder
data og sammenligninger fra
en benchmarkanalyse fra primo
2009 udarbejdet af det tyske
konsulentfirma BSL. | Quartz-
rapporten er benchmarkdata,
som oprindeligt var fra 2007,
opregnet til 2010-niveau.
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Baggrund for og mal med ”Sundt DSB”

105. | januar 2011 orienterede DSB’s ledelse bestyrelsen om, at gkonomien ville fortseette
med at udvikle sig negativt, og at DSB ville fa underskud fra 2014 og frem, hvis der ikke blev
taget initiativ til at effektivisere. Det var kun 5 maneder efter, at DSB’s ledelse havde erklae-
ret sig i mal med "Sporskifte 20107, jf. kap. IV, men for hensaettelserne til tab mv. i DSBFirst
a&ndrede forventningerne til 2010-regnskabet markant.

106. De darlige resultater i datterselskaberne accelererede DSB’s gkonomiske problemer.
Som vist i kap. IV, havde DSB’s danske aktiviteter udviklet sig negativt i en arraekke med
omkostningsforggelser, der oversteg indteegtsstigningerne. | sommeren 2011 fik DSB ud-
arbejdet en ny prognose for gkonomien, som viste, at DSB’s resultater ville forveaerres yder-
ligere med ca. 400 mio. kr. ved udgangen af 2014, medmindre der blev igangsat et markant
forbedringsprogram. Prognosen viste saledes, at den danske del af DSB ville fa underskud
fra 2011, og at dette underskud ville belgbe sig til 674 mio. kr. fgr skat i 2014, hvis indtaeg-
ter og omkostninger fortsatte med samme tendens som hidtil. | denne beregning indgik ikke
en reduktion af kontraktbetalingen pa 300 mio. kr. arligt, som ellers fremgik af finanslovsaf-
talen for 2011.

107. Samtidig orienterede ledelsen bestyrelsen om, at DSB i en raekke internationale bench-
markanalyser af togoperatgrer i Europa 18 under middel i effektivitet. Omkostningsniveauet
i den danske forretning 1& 15-20 % over omkostningsniveauet hos operategrer med god prak-
sis 0g 25-35 % over omkostningsniveauet hos operategrer med bedste praksis. Det skyldtes
starre resurseforbrug til togfremferings- og togpersonaleopgaver, hgjere lgnniveau og hg-
jere administrations- og overheadomkostninger.

DSB’s analyser viste, at DSB skulle skaere mellem 0,8 mia. kr. og 1,2 mia. kr. af sine om-
kostninger for at na god praksis og mellem 1,5 mia. kr. og 2 mia. kr. for at na bedste prak-
sis. Pa den baggrund besluttede ledelsen i DSB i efteraret 2011 at iveerkseette et effektivise-
ringsprogram, som skulle forbedre kerneproduktet og produktiviteten i Danmark og over en
3-arig periode forbedre resultatet for af- og nedskrivninger med 1 mia. kr. i forhold til prog-
nosen for 2014-resultatet. DSB’s ledelse besluttede desuden at afvikle alle tabsgivende ak-
tiviteter uden for Danmark.

108. Sidelgbende med dette offentliggjorde Finansministeriet og Transportministeriet i ef-
teraret 2011 Quartz-rapporten om effektiviseringspotentialet i DSB. Quartz-rapporten opggr
potentialet til mellem 1,2 mia. kr. og 1,3 mia. kr., jf. boks 8.

BOKS 8. QUARTZ-RAPPORTEN

Formalet med konsulentundersggelsen var at identificere besparelser i DSB, som ville muligggre den
nedsatte kontraktbetaling, som Folketinget vedtog i 2011.

Quartz-rapporten indeholdt en reekke konkrete forslag il effektiviseringer med et samlet potentiale pa
mellem 1,2 mia. kr. og 1,3 mia. kr. Rapporten havde szerligt fokus pa det karende personale, og nze-
sten halvdelen af potentialet i rapporten kom saledes fra initiativer om at effektivisere arbejdstiden for
det kgrende personale. Rapporten pegede fx pa, at op mod halvdelen af lokomotivfgrernes og tog-
personalets arbejdstid gik med andet end de primzere opgaver — at kgre tog og betjene kunder i toge-
ne. Rapporten analyserede den tid, som lokomotivfgrerne i fiern- og regionaltog brugte pa at kere tog
(ekskl. at rangere og klarggre tog, som ogsa er primaere opgaver i DSB), og opgjorde tiden til 407 ti-
mer om aret i 2011, hvilket svarer til 1 time og 45 minutter pr. arbejdsdag i 46 uger. Til sammenligning
fremferte lokomotivfarere hos operatgrer i Europa med god praksis tog i 700-800 timer om aret.
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Quartz-rapporten blev et udgangspunkt for DSB’s videre arbejde med at effektivisere virk-
somheden fra efteraret 2011. | foraret 2012 blev programmet viderefgrt og udviklet som en
del af koncernstrategien "Sundt DSB”. Mélet for "Sundt DSB” var at skabe et veldrevet DSB
i skonomisk balance, som var pa niveau med operatagrer med god praksis. Mal og delmal
fremgar af boks 9.

BOKS 9. MAL FOR "SUNDT DSB”

Malet for "Sundt DSB” er et resultat for af- og nedskrivninger pa 1 mia. kr. i 2014 i forhold til en prog-
nose for resultatet i 2014 ved uaendret adfeerd, hvor ekstraordinaere engangsposter var holdt uden
for regnestykket. | absolutte tal er malet et resultat for af- og nedskrivninger pa 2.650 mio. kr. i 2014
og et resultat for skat pa ca. 350 mio. kr. i den danske del af DSB. Malet er desuden at reducere an-
tallet af medarbejdere i Danmark med ca. 1.000 arsveerk.

Delmal for "Sundt DSB” for perioden 2011-2014 er:
¢ reduktion af lanomkostningerne med 650 mio. kr.

o reduktion af omkostningerne til indkeb med 175 mio. kr.
o forbedring af passagerindtaegterne med 175 mio. kr.

109. Det overordnede mal med "Sundt DSB” er at forbedre resultatet med 1 mia. kr. i 2014
i forhold til prognosen for 2014, som blev udarbejdet i sommeren 2011, og dermed opna et
resultat far af- og nedskrivninger pa 2,65 mia. kr. i 2014. Derudover er det méalet at reducere
antallet af medarbejdere i Danmark med ca. 1.000 &rsvaerk. Mal og delmal for "Sundt DSB”
gar pa den danske del af forretningen og opgeres uden engangsposter (fx avancer fra ejen-
domssalg og fratreedelsesomkostninger).

I modsaetning til "Sporskifte 20107, jf. kap. IV, er det overordnede mal med "Sundt DSB” fi-
nansielt og knyttet op pa udviklingen i DSB’s gkonomiske resultater. "Sundt DSB” er saledes
primeert rettet mod at effektivisere og reducere omkostningerne i Danmark. "Sundt DSB” in-
deholder ogsa et delmal og initiativer rettet mod at @ge passagerindtaegterne, jf. boks 9. Vi
har ikke vurderet sammenhaengen mellem det overordnede mal for "Sundt DSB” og delma-
lene. DSB har ikke operationaliseret delméalene og har derfor ikke fra start gjort sig klart, hvil-
ke metoder og standarder der skal bruges for at afggre, om delmalene er naet ved udgan-
gen af 2014.

110. DSB er ikke gaet efter at udlgse det fulde potentiale i Quartz-rapporten, bl.a. fordi ikke
alle forslag er i overensstemmelse med DSB’s gnsker til serviceniveau og kundebetjening,
og fordi nogle af initiativerne efter DSB’s opfattelse er meget sveere at implementere. DSB
er saledes nadt til at effektivisere pa en made, som reducerer risikoen for, at bl.a. det kgren-
de personale nedlaegger arbejdet, da det vil kunne stoppe togdriften i Danmark.

Effektiviseringer i perioden 2011-2013

111. DSB har fra sommeren 2011 planlagt og gennemfart effektiviseringer. DSB har med
"Sundt DSB” arbejdet med at na malet om at reducere personalet med ca. 1.000 arsvaerk
og delmalet om at reducere personaleomkostningerne med 650 mio. kr. i forhold til niveauet
ved udgangen af 2011, jf. boks 9. DSB har derfor gennemfgrt personalereduktioner i 2012
og 2013. Personalereduktionerne er gennemfart forskelligt for forskellige personalegrupper
i DSB. Vi ser i det fglgende pa initiativerne rettet mod det kerende personale (lokomotivfa-
rere og togpersonale), de administrative medarbejdere og lederne, handvaerkerne og butiks-
personalet.
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DSB’s mél og Quartz-rappor-
ten

DSB’s méal om at forbedre re-
sultatet med 1 mia. kr. kan ik-
ke direkte sammenlignes med
Quartz-rapportens effektivise-
ringspotentiale pa mellem 1,2
mia. kr. og 1,3 mia. kr. pa grund
af en raekke metodiske forskel-
le mellem DSB’s og Quartz+
Co'’s beregningsmetoder og af-
graensninger. Fx indgar vedlige-
holdelsesomradet kun delvist i
Quartz-rapporten.
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DSB'’s effektiviseringsforslag
vedrgrende det karende perso-
nale gik fx pa at omleegge de-
poter og dermed nedbringe
DSB'’s store buffere af lokomo-
tivferere og togpersonale, op-
na starre fleksibilitet i brug af
personalet og reducere beho-
vet for togpersonale ved at ind-
fare nye koncepter for service
og billettering i togene, herun-
der fjerne den underskudsgi-
vende salgsvogn.

Aftalen for 2013 for lokomo-
tivfarerne indeholdt overgang
til individuel fastsat kompen-
sation for ubekvem arbejdstid
og leengere tjeneste i weeken-
den. For lokomotivfarere i DSB
S-tog blev den daglige togfrem-
faringstid haevet med 1 time og
15 minutter, og bestemmelser
om pauser og om, at der kun
kunne kares hele omgange,
udgik.

Effekten af aftalerne for 2013
Med aftalerne for 2013 har DSB
reduceret sit behov for kerende
personale med ca. 50 lokomo-
tivfgrerarsvaerk og ca. 200 tog-
personalearsvaerk i 2015, nar
aftalerne er fuldt indfaset.
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Det karende personale

112. Quartz-rapporten indeholdt som naevnt en raekke forslag til tiltag, som ville nedbringe
DSB'’s behov for kerende personale. Pa den baggrund udarbejdede DSB i efteraret 2011 si-
ne egne forslag til effektiviseringer. Forslagene gik bl.a. pa at @age den effektive arbejdstid
ved at fjerne og justere en rackke bestemmelser i lokalaftaler og overenskomster, som med-
forte spildtid og gjorde det svaert at forbedre maden at tilretteleegge arbejdet pa. Nogle af for-
slagene kunne DSB gennemfgre som led i almindelig ledelsesret ved at afskedige og flytte
personale. Andre forslag kraevede, at DSB aendrede sine aftaler med Dansk Jernbanefor-
bund, som organiserer det kgrende personale. DSB havde i 2011 over 400 lokalaftaler. DSB
havde ikke et samlet overblik over alle disse aftaler.

113. 12012 indgik DSB en aftale med Dansk Jernbaneforbund om rammerne for effektivise-
ringerne for det karende personale. | aftalen forpligtede DSB sig til at gennemfgre persona-
lereduktionerne ved frivillige fratreedelser for medarbejdere over 60-62 ar med kompensa-
tion i form af ekstra pension svarende til, hvad man kan optjene pa 4-5 ar. Aftalen begraen-
sede dermed DSB’s muligheder for at afskedige lokomotivfarere og togpersonale kraftigt.
DSB har oplyst, at baggrunden for aftalen var, at det var billigere at gennemfere reduktio-
nerne i 2012 ved frivillige fratraedelser end afskedigelser, da ca. halvdelen af det karende
personale i 2011 var tjenestemaend, som er meget dyre at afskedige. Som modydelse bak-
kede Dansk Jernbaneforbund op om personalereduktionerne og accepterede flere forslag
om at effektivisere — seerligt for togpersonalet. For lokomotivfgrerne beted aftalen primeert,
at bufferne af overtallige lokomotivfarere blev nedbragt. | alt 120 medlemmer af Dansk Jern-
baneforbund valgte at fratreede frivilligt.

114. 12013 indgik DSB en ny aftale med Dansk Jernbaneforbund om personalereduktioner
for 2013 og 2014. Med aftalen fulgte DSB op pa flere af de tiltag, som ikke var blevet imple-
menteret i 2012, og iveerksatte en raekke nye tiltag. Aftalen for 2013 indeholdt et krav om,
at effektiviseringerne skulle ske, uden at medarbejdere blev afskediget. Men aftalen inde-
holdt ikke mulighed for at fratraede frivilligt mod kompensation. Reduktionerne i 2013 og

2014 skulle altsa alene ske ved naturlig afgang som fglge af jobskifte, pension mv. Sidelg-
bende hermed indgik DSB aftaler med Dansk Jernbaneforbund om at forny overenskom-
sterne for det kgrende personale. Disse aftaler indeholdt ogsa tiltag til at effektivisere. Det
samlede resultat af aftalerne blev en raekke initiativer rettet mod at gere arbejdstiden for lo-
komotivfgrerne, primeert i DSB S-tog, mere effektiv og tilpasse servicekonceptet yderligere,
jf. boks 10. Aftalerne indeholdt ogsa mulighed for reduktion pa op til 25 % af DSB’s ca. 400
lokalaftaler.

BOKS 10. FARRE SALGSVOGNE OG UDVIDET ENMANDSBETJENING 12012 OG 2013

I 2012 indfgrte DSB — som led i aftalen med Dansk Jernbaneforbund — et nyt servicekoncept i fiern-
og regionaltog med enhedsmedarbejdere, der skulle Igse flere forskellige opgaver, fx tiekke billetter,
saelge kioskvarer og udfere afgangsprocedurer, og feerre salgsvogne. | juni 2013 afskaffede DSB tog-
personalet helt og indfarte enmandsbetjening pa enkelte straekninger (Aarhus-Aalborg-Frederikshavn,
Fredericia-Esbjerg og Roskilde-Kage-Naestved). | oktober 2013 blev salgsvognen helt afskaffet pa
gvrige straekninger pa neer lyntog. | januar 2014 overgik DSB @resund til enmandsbetjening pa Kyst-
banen, da Transportministeriet gnskede dette.

Med aftalerne i 2013 nedbragte DSB sit behov for kerende personale i arene fremover, sa
DSB kan undga nye anseettelser uden at komme til at mangle lokomotivfarere og togperso-
nale og dermed reducere personalet. Samtidig fik DSB nedbragt antallet af lokalaftaler til
290.
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115. | tabel 8 viser vi den forelgbige effekt af tiltagene ved at se pa, hvordan antallet af ars-
veerk for lokomotivfgrere og togpersonale udviklede sig i perioden 2011-2013. | tabellen ind-
gar som reference tal for perioden 2008-2011, som vi behandlede i kap. IV.

Tabel 8. Kerende personale i den danske del af DSB i perioden 2011-2013
(Antal arsvaerk)
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2011 2012 2013 i 2011-2013
Lokomotivfarere 2.061 1.939 1.883 +178
Togpersonale 1.394 1.307 1.241 i +153
I alt 3.455 3.246 3.124 | +331

Note: Antallet er opgjort i december hvert ar.
Kilde: DSB.

Det fremgar af tabel 8, at DSB i perioden 2011-2013 nedbragte antallet af lokomotivfgrere
med 178 arsvaerk og togpersonale med 153 arsveerk, i alt 331 arsveerk (10 %).

116. Pa baggrund af tabel 8 kan vi konstatere, at DSB er meget langt fra at indfri de poten-
tialer for at effektivisere, der omtales i Quartz-rapporten, og et stykke fra at indfri det poten-
tiale, som DSB selv beregnede forud for processen i efteraret 2011. Dette skyldtes bl.a. en
sveer forhandlingssituation, og at DSB valgte at anvende frivillig fratraedelse og naturlig af-
gang som redskaber. Effekten af tiltagene blev mindre end forudsat, da DSB indgik den for-
ste aftale i 2012. Samtidig kom DSB til at betale en hgj pris for reduktion af medarbejdere,
som alligevel ville veere gaet pa pension inden for en kort arraekke. Det skal dog bemaerkes,
at DSB forelgbig har effektiviseret, uden at det kerende personale har nedlagt arbejdet, og
at den endelige effekt af tiltagene i 2013 forst kan opgegres i 2015.

117. Den forelgbige effekt af tiltagene i 2012 og 2013 kan ogsa ses pa udviklingen i det kg-

rende personales produktivitet malt som antal togkilometer pr. lokomotivfgrer og antal plads-
kilometer pr. togmedarbejder, jf. tabel 9.

Tabel 9. Produktivitet for lokomotivferere og togpersonale i perioden 2011-2013

Effektiviseringspotentialer

| Quartz-rapporten opggres po-
tentialet for effektivisering af det
karende personale til 750-1.000
arsveerk, athaengigt af i hvilket
omfang DSB veelger at indfore
enmandsbetjening. DSB op-
gjorde i september 2011 effek-
tiviseringspotentialet til ca. 400
lokomotivfgrerarsveaerk og 240-
500 togpersonalearsveerk.

2011 2012 2013 ©  2011-2013
Togkilometer pr. lokomotivfgrer — fijern- og regionaltog 30.741 31.289 33.767 E 10 %
Togkilometer pr. lokomotivfgrer — S-tog 29.118 30.332 32.716 12 %
Pladskilometer pr. togmedarbejder 164.439 176.579 201.812 23 %

Note: Produktivitet for lokomotivfarere er pr. ar og for togmedarbejdere pr. maned.
Kilde: DSB.

Det fremgar af tabel 9, at hver lokomotivfarer i fiern- og regionaltog ved udgangen af 2013
karte 10 % flere togkilometer end i 2011, og at hver lokomotivfarer i DSB S-tog kerte 12 %
flere togkilometer. En stor del af denne effekt kan tilskrives personalereduktionerne i 2012.
Det fremgar ogsa af tabellen, at produktiviteten er steget med 23 % for togpersonalet. Den-
ne stigning skyldes ifalge DSB, at DSB har reduceret personalet i togene i forbindelse med
initiativerne i 2012 og 2013. Da der er indgaet aftaler om udvidet enmandsbetjening i 2014,
vil togpersonalets produktivitet stige yderligere i 2014.

Antal pladskilometer er et
mal for antal kilometer togker-
sel, hvor der indregnes antallet
af saeder i det enkelte tog. For
togpersonalet gor det en for-
skel, om der er tale om lange
eller korte tog med mange el-
ler fa passagerer.
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Togfremfaring

Det at kagre tog med passage-
rer (togfremfaring) er en primaer
opgave for en lokomotivfgrer.

| DSB er det at rangere og klar-
gare tog ogsa opgaver, som lo-
komotivfagrere varetager. Dette
ger sig ikke nadvendigvis gael-
dende hos de andre europzei-
ske togoperatarer.

Administrative medarbejdere
(antal arsvaerk)

2008 2009 2010 2011 2012 2013
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118. Det fremgik af Quartz-rapporten, at lokomotivfarere i fiern- og regionaltog i 2011 i gen-
nemsnit farte tog 407 timer om aret (svarende til 1 time og 45 minutter om dagen i 46 uger),
jf. boks 8. 12013 er dette steget med 10 % og dermed til 446 timer (1 time og 55 minutter
om dagen). Trods initiativerne i 2012 og 2013 er togfremfaringen i fiern- og regionaltog sta-
dig kun godt halvt s& hgj som hos operatgrer i Europa med god praksis, der i Quartz-rap-
porten er opgjort til 700-800 timer om aret.

Administrative medarbejdere og ledere

119. Det administrative omrade og ledelsen blev behandlet i Quartz-rapporten, som bl.a.
sammenholdt DSB’s omkostninger til administration med god praksis pa omradet, som ifal-
ge Quartz var ca. 10 %. Rapporten pegede pa, at DSB kunne reducere omkostningerne til
administration og ledelse, fx ved at fijerne overlappende administrative stgttefunktioner og
reducere antallet af ledere, sa det svarer til niveauet i staten.

120. DSB valgte at gennemfare effektiviseringer i administrationen ved at fastlaegge et be-
sparelsesmal i kroner og nedbringe antallet af ledere, som kun havde 0-4 medarbejdere
under sig. | 2012 indfgrte DSB en norm om, at hver leder bgr have mindst 5 medarbejdere
under sig og hgjst 5 ledelseslag. Normen blev understgttet af nye procedurer for, hvornar
der matte oprettes lederstillinger.

DSB gennemfgrte personalereduktioner rettet mod administration og ledelse i 2012 og
2013. Pa det administrative omrade kunne ledelsen gennemfgre reduktionerne uden de
faglige organisationers medvirken, da der ikke var stramme arbejdstids- og bemandings-
regler at tage hensyn til. DSB gik alligevel aftalevejen for at sikre en god proces omkring
personalereduktionerne og undga uro. DSB indgik saledes i 2012 en 3-arig aftale med Aka-
demikernes Centralorganisation (AC) om tilbud om frivillige fratraedelser pa linje med de
vilkar, som DSB tilbgd Dansk Jernbaneforbunds medlemmer. Det indgik dog ogsa i afta-
len, at der skulle afskediges personale. DSB forsggte ogsa uden held at indga en aftale
med HK Trafik og Jernbane (HK), som bl.a. organiserer en del af det administrative perso-
nale. HK’erne fik dog ogsa tilbud om frivillige fratreedelser i 2012. DSB har i 2012 og 2013
afskediget bade AC’ere og HK’ere.

121. Som konsekvens af personalereduktionerne har DSB i perioden 2011-2013 reduceret
antallet af arsveerk i administrationen med 290. Dette svarer til en reduktion pa 14 %. Re-
duktionerne har nedbragt andelen af DSB’s ansatte, der beskaeftiger sig med administra-
tion (administrationsprocenten), fra 24 % til 23 %. P4 trods af denne reduktion ligger DSB
stadig vaesentligt over 10 %, som Quartz-rapporten pegede pa som god praksis.

122. Effekten af initiativerne rettet mod lederne kan opggres ved at se pa udviklingen i an-
tallet af ledere i DSB i perioden 2011-2013, jf. tabel 10.

Tabel 10. Antal ledere i forskellige kategorier i DSB i perioden 2011-2013

2011 2012 2013 | 2011-2013
0-4 underordnede 100 82 57 . +43 %
5-9 underordnede 145 100 98 i +32 %
10-14 underordnede 77 79 80 4%
15-19 underordnede 36 47 36 0%
20 underordnede og derover 153 139 136 i +11 %
I alt 511 447 407 ! +20 %

Kilde: DSB.
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Det fremgar af tabel 10, at DSB ved udgangen af 2011 havde 511 ledere. | oktober 2013 var
antallet af ledere reduceret til 407, hvilket svarer til en reduktion pa 20 %. Reduktionen af
ledere er isaer sket blandt ledere med fa underordnede. Der er dog stadig 57 ledere i DSB
med 0-4 medarbejdere under sig.

123. En anden made at opggre effekten af initiativerne vedrgrende administration og ledel-
se er at se pa omkostningsreduktionerne. DSB har opgjort sine sparede lgnudgifter efter af-
skedigelser og frivillige fratreedelser i 2012 og 2013 til 116 mio. kr. fra 2014, hvor persona-
lereduktionerne er fuldt indfaset. DSB har forelgbig reduceret omkostningerne med mere
end de 100 mio. kr. arligt, der var DSB’s eget méal, men mindre end de 144 mio. kr., som
Quartz-rapporten udpegede som potentiale for omradet. Da DSB fortsat har mulighed for at
reducere antallet af medarbejdere i 2014, er det endnu for tidligt at afgere, om potentialet
vil blive fuldt udnyttet inden udgangen af 2014.

Handveerkerne

124. Handveerkerne i DSB er ansat pa veerkstederne i DSB Vedligehold A/S. Da vedlige-
holdelsesomradet kun delvist indgik i Quartz-rapporten, tager vi her afsaet i DSB’s egne be-
regninger, som i efteraret 2011 viste et effektiviseringspotentiale pa 85 mio. kr. arligt ved
udgangen af 2014 i DSB Vedligehold A/S.

125. DSB indgik i 2012 en 3-arig aftale om personalereduktioner og frivillige fratreedelser
med faellesorganisationen for handvaerkere. DSB forpligtede sig til at effektivisere uden at
afskedige handveerkere, pa trods af at handveerkerne i DSB er overenskomstansatte og
dermed forholdsvist billige at afskedige. Med aftalen fik DSB justeret handvaerkernes ar-
bejdstid. Dette kunne DSB dog godt have gjort uden at indga en aftale med feellesorgani-
sationen for handvaerkere.

Aftalen for 2012 gav mulighed for at reducere mandskabet p& veerkstederne med 10 %.
Men aftalen tog ikke hgjde for de geografiske forskelle i personale til radighed og persona-
lebehov. Der kan saledes vaere overskud af handvaerkere i Vestdanmark og mangel pa

mandskab i @stdanmark. Da DSB ikke bare kan flytte medarbejdere fra Vest til @st og ikke
har mulighed for at afskedige medarbejdere i perioden 2012-2014, er DSB afheengig af, at
medarbejderne veelger at flytte eller forlade DSB frivilligt.

126. | perioden 2011-2013 har DSB reduceret antallet af handvaerkere med 69 arsveerk,
svarende til 6 %. Som konsekvens af de frivillige fratreedelser i 2012 har DSB sparet 45
mio. kr. arligt fra 2014. Alligevel er personaleomkostningerne i DSB Vedligehold A/S sam-
let set steget med 38 mio. kr. i perioden 2011-2013.

Butikspersonalet i Kort & Godt A/S

127. DSB tog i 2012 initiativ til at nedleegge DSB’s rejsebureau samt reducere antallet af
Kort & Godt-butikker og antallet af salgsmedarbejdere. Ved overenskomstforhandlingerne i
2013 lykkedes det endvidere DSB at reducere omkostningerne til Igan og pension for bu-
tikspersonalet ved at tilpasse overenskomsten for Kort & Godt til butiksoverenskomsten i
Dansk Erhverv. Aftalen reducerer nyansattes Ien og pension, mens allerede ansattes lgn
fastfryses, og pensionsindbetalingen aftrappes. Der er derudover justeret andre forhold. Fx
er der indfgrt selvbetalt frokost.

DSB’s initiativer i forhold til de butiksansatte skal ses i lyset af, at Kort & Godt i perioden
2008-2012 havde akkumuleret et underskud pa 42 mio. kr. pa grund af underskud pa drif-
ten i 2008, 2009 og 2011. For DSB betyder aftalen, at Kort & Godt vil kunne naerme sig et
omkostningsniveau, der svarer til gvrige butikkers, og blive en rentabel del af DSB.

128. Personalereduktionerne i Kort & Godt har samlet set medfgrt et fald i arsvaerksforbru-
get pa 14 % og en reduktion af personaleomkostningerne pa 51 mio. kr. i perioden 2011-
2013. DSB har opgjort effekten af at justere overenskomsten til 13 mio. kr. arligt fra 2014
stigende til 19 mio. kr. i 2020.
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Franchiseaftale med 7-ele-
ven

12010 indgik DSB en aftale
med 7-eleven, som indebar in-
vesteringer og ombygning af
de Kort & Godt-butikker, som
DSB driver (dvs. alle ekskl. bu-
tikkerne langs Kystbanen). Af-
talen havde ikke en umiddel-
bar positiv effekt pa det skono-
miske resultat i 2011. Resulta-
tet er dog positivt i 2012, og
DSB forventer, at det ogsé bli-
ver positivt for 2013.
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DSB’s investeringsforum be-

stér af DSB’s skonomidirektar
og en repreesentant for hver af
DSB’s direktgromréader.

Investeringer (budgetterede og
realiserede) (mio. kr.)
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Styring af investeringer i perioden 2011-2013

129. "Sundt DSB” indeholder ikke mal for investeringer. Men som led i arbejdet med at gen-
oprette gkonomien i DSB, skaerpede DSB ved udgangen af 2011 sine regler og procedurer
for investeringsprojekter. Formalet var bl.a. at stabilisere koncernens investeringsniveau og
at sikre, at der blev prioriteret bedre mellem projekter, og at projekterne blev styret bedre.
DSB etablerede derfor et investeringsforum, som fik til opgave at prioritere og godkende in-
vesteringsprojekter med udgangspunkt i ensartede regler og procedurer.

De nye regler og procedurer for investeringsprojekterne indebar, at projekter over 2 mio. kr.
og investeringsprojekter med it-omkostninger pa over 350.000 kr. skulle godkendes af inve-
steringsforummet pa det manedlige made. Dermed holdt DSB op med at bruge dispositions-
befajelser til direktarerne, jf. kap. IV. Investeringsforummet skal desuden overvage projek-
ternes gkonomi. Hvis projekternes omkostninger afviger fra budgettet, skal det rapporteres
til investeringsforummet, og en styregruppe skal felge og styre projektet.

130. Det samlede investeringsniveau i DSB faldt fra 1,9 mia. kr. i 2011 til 1,7 mia. i 2013, og
investeringerne i IC2- og IC4-tog faldt fra 600 mio. kr. i 2011 til ca. 350 mio. kr. i 2013. Inve-
steringsbudgettet er ogsa blevet beskaret. Saledes var budgettet 2,9 mia. kr. i 2011, 2,5 mia.
kr. 12013 og 1,6 mia. kr. i 2014. 1 2012 14 savel budgettet som de realiserede investeringer
under niveauet i 2013. Vi kan pa den baggrund konstatere, at DSB ved at etablere investe-
ringsforummet og ved at veere mere tilbageholdende over for at investere isaer i 2012 har
medfgrt, at investeringsniveauet er faldet i perioden 2011-2013. | 2014 ser det ud til at fal-
de endnu mere — primeert som fglge af et lavere IC2- og IC4-budget.

Det er dog endnu for tidligt at vurdere, om de nye procedurer ogséd medfgrer, at DSB er ble-
vet bedre til Isbende at styre projekterne gennem hele deres levetid. | forhold til budgette-
ring af investeringerne kan vi konstatere, at der indtil videre stadig er store afvigelser mel-
lem budget og regnskab.

B. Indtaegter, omkostninger og resultater
131. Vores unders@gelse har vist fglgende:

e DSB har i perioden 2011-2013 forbedret sit skonomiske resultat for den danske forret-
ning og er pa ve;j til at na 2014-malet for resultat fgr af- og nedskrivninger og resultat for
skat. Da der stadig er 1 ar tilbage af maleperioden, er det endnu for tidligt at vurdere, om
DSB opfylder malene for "Sundt DSB”. Da DSB ikke pa forhand har gjort sig klart, hvor-
dan DSB ved udgangen af 2014 vil vurdere, om delméalene er opfyldt, bliver det sveert
for DSB at vurdere dette uden at gare sig sarbar over for kritik af opgarelsesmetoden.

e DSB har gget sine indtaegter med 1,1 mia. kr. i perioden 2011-2013. Knap halvdelen
kan tilskrives passagerindteegterne, som er steget med ca. 500 mio. kr. Dette skyldes
dels takststigninger pa billetter, dels @gede passagerindtaegter som fglge af vaekst i an-
tal rejser og gennemsnitlig rejselaengde. Resten skyldes hovedsageligt egede trafikkon-
traktindtaegter (366 mio. kr.) og @get salg af reparation og vedligeholdelse (160 mio. kr.).

e DSB har ved udgangen af 2013 reduceret personaleomkostningerne med 441 mio. kr.
DSB er endnu et stykke vej fra at reducere personaleomkostningerne med 650 mio. kr.,
og uanset opggrelsesmetode vurderer Rigsrevisionen, at det bliver sveert for DSB at na
delmalet for 2014. Dette skyldes bl.a., at DSB i 2012 og 2013 indgik aftaler med flere af
personaleorganisationerne, som begraenser DSB’s muligheder for at afskedige medar-
bejdere i 2014.

e DSB har ifalge egne opgarelser sparet 185 mio. kr. pa indkgb i perioden 2011-2013. Al-
ligevel er DSB’s gvrige omkostninger, hvori indkebsomkostninger indgar, steget med
511 kr. mio. kr. Dette skyldes bl.a. ggede omkostninger til konsulenter, flytning og out-
sourcing af it, men det er ogséa en fglge af, at DSB har gget sin produktion af vedlige-
holdelse og togkilometer.
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Indtzegter i perioden 2011-2013

132. DSB har i perioden ultimo 2011-2013 gget sine indteegter med 1,1 mia. kr. i den dan-
ske del af forretningen. Det svarer til, at indtaegterne er steget med 10 % i labende priser
og 8 % i faste priser. Heraf stammer de 869 mio. kr. fra stigninger i passagerindtaegter og
trafikkontraktindteegter, og de 160 mio. kr. fra stigende salg af reparation og vedligehold-
else.

133. Trafikkontraktindteegterne er steget med 366 mio. kr. i perioden 2011-2013, svarende
til en stigning pa 7 % i faste priser. Denne stigning skyldes bl.a., at DSB i 2013 har taget
en raekke IC2- og IC4-tog i brug, og at trafikkontrakten med staten derfor i 2013 ikke er

blevet reduceret i samme omfang som i de tidligere ar. Derudover har DSB faet kompen-
sation for ekstraomkostninger til dobbeltdeekkervogne.

134. Passagerindtaegterne er steget med 503 mio. kr. i perioden 2011-2013. Denne stig-
ning skyldes bl.a. stigende rejseaktivitet. Tabel 11 viser passagerindtaegterne pr. rejse og
pr. togkilometer i perioden 2011-2013.
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Passagerindtaegter og trafik-
kontraktindtzegter (mio. kr.)
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Tabel 11. Passagerindtaegter pr. rejse og pr. togkilometer i Danmark ekskl. Kystbanen i perioden 2011-2013 (faste priser)

2011 2012 2013 2011-2013
Passagerindtaegter pr. rejse (kr.) 26,5 27,0 27,6 . 4 %
Passagerindteegter pr. togkilometer (kr.) 75,8 80,1 81,8 E 8 %

Note: Rejser og togkilometer er ekskl. Kystbanen, da DSB @resund har nettokontrakt med staten og derfor ikke far lov til at be-
holde passagerindtaegterne. Passagerindteegter pr. rejse i 2011 afviger fra opggrelsen i tabel 6, da DSB i 2011 skiftede

opgerelsesmetode.

Kilde: Rigsrevisionen pa baggrund af data fra DSB.

Det fremgar af tabel 11, at passagerindtaegterne pr. rejse i faste priser er steget med 4 %
og med 8 % pr. togkilometer i perioden ultimo 2011-2013. DSB har derfor faet flere passa-
gerindteegter — bade som falge af hgjere billetpriser og som faglge af flere og gennemsnitligt
leengere rejser.

135. DSB har som naevnt i boks 9 et delmal under "Sundt DSB” om at gge passagerind-
teegterne med 175 mio. kr. fra 2011 til 2014. DSB har i 2013 besluttet at opggre, om DSB
opfylder dette delmal ved at male stigningen i passagerindtaegter fra 2011 til 2014 og fra-
treekke veerdien af de gennemsnitlige takststigninger i perioden. | perioden 2011-2013 har
de gennemsnitlige takststigninger vaeret pa 6,6 %, jf. takstloftet. DSB har opgjort, at pas-
sagerindteegterne er steget med 216 mio. kr. mere, end hvad hgjere takster kan forklare i
perioden 2011-2013.

Vi har ikke i denne undersggelse set pa DSB'’s initiativer til at forbedre passagerindtaegter-
ne og kan derfor ikke vise, hvor meget de enkelte initiativer har bidraget med. Da der er ta-
le om et 2014-mal, skal DSB fgrst ved udgangen af 2014 opgare, om delmalet for passa-
gerindteegterne er opfyldt. Denne opggrelse vanskeliggares dog af, at DSB ikke ved opstil-
lingen af delmalet, men farst i 2013 gjorde sig klart, hvordan DSB vil vurdere, om delmalet
er opfyldt. Fx gjorde DSB sig ikke klart, om DSB vil teelle alle stigninger med, og hvordan
hgjere takster skal indga i regnestykket. Det kan derfor blive sveert for DSB at vurdere, om
delmalet er opfyldt, uden at DSB’s opggrelsesmetode kan kritiseres. Vi kan dog konstate-
re, at de 216 mio. kr. overstiger de 175 mio. kr., som delmalet for 2014 lyder pa.

Takstlofterne hari 2012 og
2013 veeret pa henholdsvis
3,1 % og 3,5 %. Det er mere
end PL-opregningen i perio-
den.

Initiativer vedrarende billet-
priser

DBS har i 2012 bl.a. reduceret
udbuddet af de billige orange-
billetter med 30 % og heevet
priserne med 20 % pa orange-
billetter. Dette har givet DSB
en merindtaegt pa 31,5 mio. kr.
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Lenstigninger i DSB er her
malt i forhold til personale,
som har veeret ansat i hele
perioden 2007-2013, jf. kap.
V.
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Omkostninger i perioden 2011-2013

136. DSB’s samlede omkostninger er steget med 70 mio. kr. i perioden ultimo 2011-2013.
| faste priser svarer det til, at omkostningerne er faldet med 1 %. Personaleomkostningerne
er faldet med 441 mio. kr., hvilket svarer til et fald pa 13 % i faste priser. Omkostningerne
til andet end personale (gvrige omkostninger) er derimod steget med 511 mio. kr., hvilket
svarer til 8 % i faste priser.

137. Faldet i personaleomkostningerne skyldes primzaert, at DSB har reduceret antallet af
medarbejdere i den danske del af forretningen med 881 arsveerk i perioden 2011-2013. Len-
nen i DSB er steget med 2 % i perioden 2011-2013, hvilket er pa niveau med lgnudviklingen
i staten i samme periode. Lannen til togpersonalet og stations- og servicepersonalet er dog
steget mere end gennemsnittet (3-4 %), og lenniveauet for det kgrende personale er fort-
sat hgjt sammenlignet med det gvrige arbejdsmarked, jf. kap. IV. Til det hgje lgnniveau skal
leegges en raekke personalegoder, som repraesenterer en vaesentlig veerdi, jf. boks 11.

BOKS 11. PERSONALEGODER

DSB’s ansatte har en raekke personalegoder, fx betalt medlemskab af fitnessklub og sundhedsforsi-
kring. Derudover har de ansatte seerlige personalegoder i form af ubegraenset fribefordring i Danmark,
fribillet til en arlig rejse i udlandet og fribilletter til familiemedlemmer.

| 2013 tog DSB'’s ledelse initiativ til delvist at udfase frikort til pensionister og fribilletter til familiemed-
lemmer. Frem til 2013 kunne DSB’s ansatte fa fribilletter til rejser i Danmark, dog maks. 24 rejser om
aret. | 2014 nedsaettes dette antal til 12 fribilletter og i 2015 og 2016 til 6 fribilletter. Derefter opharer
ordningen.

138. DSB har opgjort effekten af afskedigelser og frivillige fratraedelser til 440 mio. kr. i spa-
rede arlige (varige) lanomkostninger fra 2015, hvor de gennemfarte initiativer har fuld ef-
fekt. De sparede lsnomkostninger skal sammenholdes med engangsomkostningerne til af-
skedigelser og frivillige fratreedelser, som DSB har opgjort til 325 mio. kr. i 2012 og 97 mio.
kr. 2013, i alt 422 mio. kr. Isoleret set har personalereduktionerne — seerligt i 2012, hvor DSB
tilbed frivillige fratraedelser med kompensation — vaeret dyre. Men set i forhold til, hvor man-
ge medarbejdere DSB har reduceret med i perioden 2011-2013, har fratreedelsesomkost-
ningerne kun veeret ca. halvt s hgje som i perioden 2007-2011.

139. DSB har som nzevnt i boks 9 et mal om at reducere antallet af medarbejdere med ca.
1.000 arsveerk i perioden 2011-2014 og et delmal om at reducere personaleomkostninger-
ne med 650 mio. kr. Det er endnu for tidligt at vurdere, om mal og delmal er opfyldt. Vi kan
dog konstatere, at DSB har reduceret antallet af arsvaerk med 881 i perioden ultimo 2011-
2013 og dermed naermer sig malet om at reducere personalet med 1.000 arsveerk.

For sa vidt angar delmalet om personaleomkostningerne havde DSB ikke pa forhand gjort
sig klart, hvilken metode DSB vil anvende til at opgere, om malet er opfyldt. Fx havde DSB
ikke indledningsvist gjort sig klart, om det kun er reduktioner som fglge af afskedigelser og
frivillige fratreedelser, der skal indga, eller om ogsa effekten af naturlig afgang og lgntilbage-
holdenhed skal indregnes. Det var heller ikke klart, hvornar effekten ngjagtig skal vaere op-
naet, da den fulde effekt af afskedigelser og frivillige fratreedelser fgrst opnas efter et styk-
ke tid som fglge af opsigelsesvarsler og eventuelle godtgarelser. Det kan derfor blive sveert
for DSB at vurdere, om delmalet er opfyldt, uden at DSB opgerelsesmetode kan kritiseres.
Vi kan dog konstatere, at det uanset opggrelsesmetode bliver sveert for DSB at na malet.
Dette skal seerligt ses i lyset af, at DSB har indgaet aftaler med personaleorganisationer-
ne, som begraenser muligheden for at effektivisere ved at afskedige kgrende personale og
handveerkere i 2014.
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140. Stigningen i de gvrige omkostninger pa 511 mio. kr. kan tilskrives flere forskellige for-
hold. Fx er DSB’s omkostninger til konsulenter steget med 184 mio. kr. i perioden ultimo
2011-2013, mens de gvrige eksterne omkostninger er steget med 211 mio. kr. DSB oply-
ser i arsrapporten for 2013, at stigningen i gvrige eksterne omkostninger fra 2012 til 2013
bl.a. kan forklares med flytning til et nyt domicil, outsourcing af it-driften samt omkostninger
vedrgrende den nye materielstrategi og forberedelse til indkab af fremtidens tog.

DSB'’s gvrige omkostninger er steget, pa trods af at DSB har et delmal om at reducere om-
kostningerne til indkgb med 175 mio. kr. i perioden 2011-2014, som indgar i de gvrige om-
kostninger. DSB har taget en raekke initiativer til at reducere omkostningerne til indkgb. Vi
har ikke i denne undersggelse vurderet disse initiativer. DSB havde heller ikke vedrgrende
delmalet om indkgb pa forhand gjort sig klart, hvordan DSB ved udgangen af 2014 vil op-
goere, om delmalet er opfyldt. Farst i 2013 har DSB taget stilling til de metodiske udfordrin-
ger, der er i at male, om man sparer penge pa indkgb. Vi kan konstatere, at DSB har op-
gjort, at DSB har sparet 185 mio. kr. ved udgangen af 2013 pa indkgb. Dette overstiger del-
malet pa 175 mio. kr. i 2014 i faste priser.

141. Afslutningsvist ser vi pa udviklingen i DSB’s samlede omkostninger i forhold til udvik-
lingen i DSB’s kerneproduktion. DSB har saledes @get antallet af togkilometer i Danmark
med 1 % i perioden 2011-2013. Derudover har DSB gget salget af reparation og vedlige-
holdelse. Begge dele har bidraget til DSB’s ggede indteegter, men har ogsa gget omkost-
ningerne til fx fremfaring af tog, vedligeholdelse, energi og materialer. Tabel 12 viser udvik-
lingen i DSB’s samlede omkostninger i forhold til produktionen af togkilometer i perioden
2011-2013 i faste priser.

Tabel 12. Omkostninger pr. togkilometer i den danske del af DSB i perioden 2011-2013 (faste priser)

2011

2012

2
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Fremtidens tog

Den 14. januar 2014 indgik re-
geringen en aftale med Enheds-
listen og Dansk Folkeparti om
udmgntning af togfonden. Af-
talen indeholder bl.a. elektrifi-
cering af jernbanenettet og an-
dre investeringer i jernbanein-
frastruktur.

DSB’s indkegbsinitiativer
DSB har etableret en central
indkabsfunktion og indfert en
ny indkebsproces, som skal si-
kre, at alt indkeb ledelsesgod-
kendes, for det foretages, og
at fakturaflow foregér effektivt.

013 : 2011-2013

Omkostninger pr. togkilometer (kr.) 138,0

130,3

1342 |

+3 %

Kilde: Rigsrevisionen pa baggrund af data fra DSB.

Det fremgér af tabel 12, at DSB’s omkostninger pr. togkilometer er faldet med 3 % i faste
priser i perioden 2011-2013.

Resultater i perioden 2011-2013

142. Da DSB’s indteegter i perioden 2011-2013 er steget med 1 mia. kr. mere end omkost-
ningerne, er ubalancen fra perioden 2007-2011 blevet udlignet. Det afspejler sig i DSB’s
resultat, der i 2013 blev pa 466 mio. kr. fgr skat i den danske del af forretningen og 2,84
mia. kr. far af- og nedskrivninger, nar der korrigeres for en reekke engangsposter, herunder
fratreedelsesomkostninger. Uden korrektioner var resultatet for af- og nedskrivninger pa
2,78 mia. kr.

Dermed var DSB'’s resultater i 2013 pa niveau med malet for 2014. Det er DSB’s forvent-
ning, at resultaterne vil veere p4 mindst samme niveau for 2014, men at DSB er ngdt til at
effektivisere yderligere, hvis DSB skal na malene ved udgangen af 2014. Det skyldes bl.a.,
at kontraktbetalingen for 2014 er faldet som fglge af de almindelige effektiviseringskrav, at
pulijemidler er bortfaldet, og at DSB imgdeser starre omkostninger til it og til arbejdet med
fremtidens tog. Samlet set belgber dette sig til ca. 150 mio. kr.

Resultater i den danske del af DSB
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Passagerkilometer
Maleenhed for persontransport-
arbejdet. 1 passagerkilometer
er det transportarbejde, der ud-
fores, nar en passager rejser
1 kilometer.

Omkostninger pr. togkilo-
meter i DSB-koncernen

Ser man pé udviklingen i om-
kostninger pr. togkilometer for
DSB-koncernen i perioden
2007-2011, viser den en ned-
adgaende tendens. Dette
skyldtes dog ikke, at DSB for-
bedrede sin omkostningseffek-
tivitet, men er en konsekvens
af, at DSB i perioden 2009-
2011 overtog driften af flere
togbaner i Sverige med lange
straekninger. Antallet af togki-
lometer i udlandet steg séle-
des fra 2,5 mio. kr. til 30,2 mio.
togkilometer fra 2007 til 2011.
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C. DSB’s omkostningsniveau sammenlignet med ovrige operatorers
143. Vores gennemgang af benchmarkanalysen fra 2014 har vist fglgende:

¢ Analysen viser, at DSB’s samlede omkostninger pr. togkilometer la pa niveau med gen-
nemsnittet af omkostningerne hos de 5 andre operatgrer i benchmarkanalysen baseret
pa regnskabstal for 2012 og 2013.

144. | dette afsnit ser vi p4 DSB’s omkostningsniveau sammenlignet med omkostningsni-
veauet hos 5 andre operatgrer i Europa. Vi baserer afsnittet pa en benchmarkanalyse, som
Transportministeriet i 2014 har faet udarbejdet af det tyske konsulentfirma Civity som for-
beredelse til forhandlingerne om en ny trafikkontrakt for DSB, jf. boks 12.

BOKS 12. METODE | BENCHMARKANALYSEN FRA 2014

Civity’s benchmarkanalyse bygger pa sammenligninger af virksomhedsinterne oplysninger om 6 tog-
operatgrers (heriblandt DSB’s) omkostninger pr. togkilometer og pr. passagerkilometer. De 5 gvrige
operatgrer i analysen er valgt ud fra en bruttoliste pa 8 selskaber, som Transportministeriet har ud-
arbejdet. Transportministeriet har oplyst, at ministeriet ved udvaelgelsen har lagt veegt p4 sammen-
lignelighed med hensyn til jernbaneoperatgrernes stgrrelse i markedet og har inddraget operatarer
med passende performance, som forventes at forbedre effektiviteten for omraderne for S-tog og fiern-
og regionaltog. 5 af de 8 operatgrer valgte at deltage i undersggelsen.

Benchmarkanalysen sammenligner relevante totalomkostninger pr. togkilometer og pr. passagerkilo-
meter, hvor relevante omkostninger er omkostninger, som operatgrerne kan pavirke. Omkostninger,
som operatgrerne ikke kan pavirke, er fx omkostninger til baneafgifter og stationer samt kapitalom-
kostninger. Omkostningerne er korrigeret for strukturelle forskelle, fx i toghastigheder og prisniveau
i de enkelte lande. Benchmarkanalysen er baseret pa regnskabstal for 2012 og 2013.

Det er ikke med benchmarkanalysen muligt at sammenligne togoperatarernes omkostninger til fx tog-
fremfering, vedligeholdelse og administration. Dermed adskiller undersggelsen sig vaesentligt fra den
benchmarkundersggelse, som Transportministeriet fik udarbejdet i begyndelsen af 2009, og som bl.a.
blev anvendt i Quartz-rapporten og i DSB’s eget arbejde med at identificere omrader med effektivi-
seringspotentiale. Den nye benchmarkanalyse adskiller sig desuden fra 2009-analysen ved, at DSB
har haft mulighed for at kommentere pa rapportens konklusioner.

145. | benchmarkanalysen sammenlignes selskabernes relevante totalomkostninger pr. tog-
kilometer og pr. passagerkilometer. Analysen viser, at DSB’s relevante omkostninger pr. tog-
kilometer ligger pa gennemsnittet af de avrige 5 operatarer i undersagelsen. Der er 2 sel-
skaber, som har hagjere omkostninger, og 3 selskaber, som har lavere omkostninger. Malt i
forhold til omkostninger pr. passagerkilometer kommer DSB lidt darligere ud af sammenlig-
ningen. Det skyldes ifalge Transportministeriet, at DSB’s fiern- og regionaltog kegrer med re-
lativt feerre passagerer end de gvrige operatgrer. DSB er kontraktligt bundet til at kere for-
holdsvis mange tog i tyndtbefolkede omrader.

Benchmarkanalysen viser, hvordan omkostningerne pr. togkilometer og pr. passagerkilome-
ter har udviklet sig i de 6 selskaber i perioden 2008-2012 malt i faste priser. | denne sam-
menligning har DSB arligt reduceret sine omkostninger mere end 3 af de gvrige operatgrer.
Til dette skal vi dog bemzerke, at DSB i perioden 2008-2012 har haft store arlige fluktatio-
ner i antallet af togkilometer og passagerkilometer som fglge af indfasning og udfasning af
udenlandske banestraekninger, og som derfor pavirker opgerelsen betydeligt. | den danske
kerneforretning faldt omkostningerne pr. togkilometer i faste priser med i alt 2 % fra 2007 til
2011, jf. kap. IV.
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Opdelt pa togsystemer, dvs. henholdsvis S-tog og fjern- og regionaltog, viser benchmark-
analysen, at DSB’s omkostningsniveau for S-tog (malt pr. togkilometer) er lavere end de 2
andre operatgrer, som har S-togslignende togsystemer. For fjerntog ligger DSB’s omkost-
ninger pa gennemsnittet af operatgrerne, og for regionaltog ligger DSB noget over gennem-
snittet. Resultatet kan veere pavirket af, at S-togssystemer og S-togslignende systemer for
3 ud af 6 operatarer i sammenligningsgruppen er flyttet til regionaltog.

146. At DSB’s omkostninger for S-tog er relativt lave i sammenligning med gvrige operatga-
rer bestyrkes af konklusionerne i 2 rapporter fra henholdsvis 2011 og 2013, som er udar-
bejdet for den internationale benchmarkinggruppe 1ISBeRG, som DSB er medlem af. Disse
analyser sammenligner en lang raekke faktorer for operatgrer af S-togslignende togsyste-
mer. | disse analyser ligger driftsomkostningerne for DSB S-tog forholdsvist lavt i sammen-
ligninger af driftsomkostninger pr. vognkilometer pr. passager og pr. rejse.
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ISBeRG er en international
benchmarkgruppe for jernbane-
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cere og dele oplysninger om
god praksis i et fortroligt miljo.
Gruppen ejes og drives af
medlemmerne, men ledes af
Railway and Transport Stra-
tegy Centre ved Imperial Col-
lege London.
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VI. Transportministeriets tilsyn og DSB’s vilkar
| perioden 2007-2013

Transportministeriet har i perioden 2007-2013 i nogen grad understattet, at DSB er
blevet drevet forretningsmaessigt. Ministeriet er ejer af DSB og skal som led i sit tilsyn
lgbende veere i dialog med DSB om selskabets overordnede strategi og gkonomiske
udvikling. | dag er ministeriet i dialog med DSB om selskabets strategi, men dette var
kun delvist tilfaeldet for 2011.

Transportministeriet har i hele perioden fulgt med i DSB’s gkonomi og var allerede fra
2008 opmeerksom pa DSB’s gkonomiske problemer. Ministeriet draftede dog kun fa
gange de gkonomiske problemer med DSB og handlede ikke tilstraekkeligt pa proble-
merne. Ministeriet overvejede Igbende bestyrelsens sammensaetning, men foretog ik-
ke starre strategiske skift i bestyrelsen som fglge af DSB’s gkonomiske problemer.
Ministeriet burde have handlet yderligere pa de identificerede gkonomiske problemer
ved at indgé i dialog med DSB og ved at sikre, at bestyrelsen havde de rette kompe-
tencer til at handle pa gkonomiske problemer.

DSB er en selvsteendig offentlig virksomhed (SOV) og skal drives forretningsmaes-
sigt. Men da DSB leverer en veesentlig samfundsmeessig ydelse, kan det ikke und-
gas, at Folketinget labende traeffer beslutninger mere ud fra transportpolitiske end
forretningsmaessige hensyn. Der kan i disse tilfeelde opsta et dilemma mellem de 2
hensyn. | 4 gkonomisk veesentlige sager, hvor der har vaeret transport- og samfunds-
politiske hensyn involveret, er DSB’s drift og dermed resultat blevet pavirket i nega-
tiv retning. Fx traf Folketinget i 2010 beslutning om at reducere DSB’s kontraktbeta-
ling med 300 mio. kr. arligt som fglge af generelle besparelser i staten, og fordi DSB
i en arraekke havde haft store overskud. Dette pavirkede DSB's resultat i negativ ret-
ning. Rigsrevisionen kan i gvrigt konstatere, at oplysningerne pa finansloven for 2013
om udmgntningen af reduktionen var uigennemsigtige, da en reduktion af kontrakt-
betalingen som fglge af forsinkelser i IC2- og IC4-leverancen blev sammenkaedet

med udmegntningen af de 300 mio. kr., selv om denne reduktion skulle vaere foreta-
get under alle omsteendigheder.

147. | dette kapitel undersgger vi, om Transportministeriet i perioden 2007-2013 har under-
stattet, at DSB er blevet drevet forretningsmaessigt, dvs. med fokus pa bl.a. at skabe over-
skud, jf. kap. II.
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148. DSB er en selvstaendig offentlig virksomhed, som primeert drives ved en trafikkontrakt
med staten. Transportministeriet har 2 roller i forhold til DSB. Ministeriet er for det farste ejer
af DSB og for det andet kaber af en trafikydelse hos DSB. Ifglge publikationen "Staten som
aktioneer” skal der veere en klar adskillelse af ministeriets roller, da ministeriet har forskellige
interesser som henholdsvis kgber og ejer. Disse roller kan vaere modstridende. Som kgber
gnsker ministeriet fx den bedst mulige pris pa transportydelsen, og som ejer gnsker ministe-
riet ligesom DSB et selskab med positive driftsresultater. Ministeriet skal dog forsgge at mind-
ske problemets omfang med modsatrettede kaber- og ejerinteresser.

149. Transportministeriet skal som ejer fare tilsyn med DSB for at sikre, at DSB’s resurser
udnyttes bedst muligt. Fokus i ministeriets tilsyn er séledes, at DSB skal vaere en veldrevet
virksomhed med positive gkonomiske resultater. Ministeriets primaere ejeropgaver er beskre-
vet i boks 13.

BOKS 13. TRANSPORTMINISTERIETS OPGAVER SOM EJER
Transportministeriets primaere opgaver i forhold til DSB er fglgende:
¢ Ministeriet og DSB’s bestyrelse ber drgfte, hvilken retning DSB skal udvikle sig i, og pa den bag-

grund tage stilling til DSB’s strategi.

* Ministeriet skal vaere velorienteret om DSB’s gkonomiske udvikling. Det er afggrende herfor, at der
er en velfungerende kommunikation mellem ministeriet og DSB, at der holdes regelmaessige mg-
der mellem ministeren og bestyrelsesformanden om DSB’s overordnede udvikling, og at ministe-
riet og DSB aftaler, hvilken information ministeriet skal have som led i en Igbende orientering.

¢ Ministeriet skal reagere, hvis den gkonomiske udvikling hos DSB tilsiger det.

¢ Ministeriet skal sikre, at bestyrelsen har en sammensaetning, der matcher de problemstillinger og
udfordringer, som DSB star over for. Dette er en vaesentlig opgave, da bestyrelsen har en central
rolle i styringen af DSB.

Kilde: "Staten som aktionzer”, 2004 (Finansministeriet) og notater fra Transportministeriet.

150. Da DSB er en selvsteendig offentlig virksomhed, har transportministeren ikke instruk-
tionsbefajelser over for DSB og kan saledes ikke som ejer bede DSB implementere bestem-
te beslutninger. DSB skal ifglge DSB-loven drive sin virksomhed pa et forretningsmaessigt
grundlag. Folketinget treeffer ud fra transportpolitiske hensyn beslutninger med betydning for
DSB, der har et bredere sigte end DSB’s forretning. Da DSB er en selvsteendig offentlig virk-
somhed, kan ministeriet implementere disse beslutninger pa 2 mader. For det farste kan mi-
nisteriet som kgber af en trafikydelse indga en tillzegskontrakt med DSB, som implemente-
rer beslutningen. For det andet kan ministeriet som ejer via udbyttebetaling regulere DSB’s
vilkar.

151. Vi vil pa den baggrund i afsnit A undersage, hvordan Transportministeriet via sit tilsyn
med DSB’s gkonomi har understgttet, at DSB er blevet drevet forretningsmaessigt. | afsnit B
vil vi illustrere, hvilke vilkar DSB har som selvstaendig offentlig virksomhed, med udgangs-
punkt i en analyse af ministeriets ageren i 4 konkrete sager, hvor de forretningsmaessige
hensyn har vaeret udfordret af transportpolitiske hensyn.
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”Staten som aktionaer” er en
publikation fra Finansministeriet
fra 2004, der beskriver, hvordan
staten i praksis skal varetage sit
ejerskab af selskaber.
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Virksomhedsmade

DSB afholder ordinaert virksom-
hedsmgade én gang arligt. Virk-
somhedsmgdet svarer til gene-
ralforsamlingen i aktieselska-
ber. Pa madet deltager bl.a.
transportministeren og DSB’s
bestyrelse. Magdet er offentligt.

Kvartalsmoder er mgder mel-
lem pa den ene side transport-
ministeren og forskellige em-
bedsmeend fra Transportmini-
steriet og pa den anden side
DSB’s bestyrelsesformand og
ledelse.
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A. Transportministeriets tilsyn med DSB’s gkonomi
152. Vores undersggelse har vist fglgende:

e Transportministeriet har i perioden 2007-2013 fulgt godt med i DSB’s gkonomiske udvik-
ling, og ministeriet har haft et tilstraekkeligt grundlag til at kunne identificere gkonomiske
problemer i DSB. Saledes blev ministeriet allerede i 2008 opmeerksom pa, at DSB'’s @ko-
nomi begyndte at udvikle sig negativt med stigende omkostninger og faldende indtjening
bade nationalt og internationalt. De problemer, som ministeriet identificerede, blev dog re-
lativt sent og sjeeldent drgftet med DSB’s bestyrelse og ledelse. Set i lyset af DSB’s gko-
nomiske situation var ministeriets reaktion ikke tilstreekkelig i perioden 2008-2011.

e Transportministeriet drgftede i perioden 2007-2011 ikke i tilstraekkeligt omfang DSB’s
strategiske udvikling med DSB'’s bestyrelse. Saledes orienterede DSB i 2008 ministeriet
om strategien "Sporskifte 2010”, men indholdet blev ikke draftet neermere. Ministeriet og
DSB dreftede i 2011 den strategi, som skulle aflase "Sporskifte 2010”. Ministeriet bar
som ejer indgd i dreftelser med DSB om DSB’s strategiske udvikling, s& DSB udvikler sig
i en retning, som ejeren er enig i. Dette sker i dag, men burde ogsa veere sket far 2011.

¢ Transportministeriet overvejede lgbende, om bestyrelsens sammenseetning var optimal.
Ministeriet foretog dog ikke starre strategiske skift i bestyrelsen, selv om ministeriet fra
2008 i tiltagende grad var klar over, at DSB’s gkonomi udviklede sig negativt, og sam-
tidig havde en utilstraekkelig dialog med DSB herom.

153. Vi vil i det fglgende undersgge Transportministeriets tilsyn ved at se pa, hvordan mini-
steriet har forholdt sig til DSB’s gkonomiske udvikling og strategi. Desuden vil vi se pa mini-
steriets sammensaetning af DSB’s bestyrelse.

Transportministeriets og DSB’s dialog om DSB’s gkonomi

154. Transportministeriet har vaeret og er fortsat Isbende i dialog med DSB om DSB’s gko-
nomiske udvikling. Pa det arlige ordinaere virksomhedsmade giver bestyrelsen og transport-
ministeren deres overordnede syn pa DSB’s gkonomi og udvikling, men der er ikke en me-
re reel og dybtgdende drgftelse heraf. Det sker i stedet pa kvartalsmgder, hvor ministeriet
farer sit overordnede tilsyn med DSB. P4 mgderne orienterer DSB ministeriet om sager af
vaesentlig betydning og gennemgar DSB’s gkonomiske kvartalsrapporter.

Forud for kvartalsmgderne har Transportministeriet modtaget forskelligt materiale fra DSB.
Ministeriet skal for at kunne fgre tilsyn med DSB’s gkonomi veere tilstraekkeligt informeret
herom, og ministeriet har derfor Igbende veeret i dialog med DSB om, hvilket materiale mi-
nisteriet gnsker at modtage forud for kvartalsmgderne. Ministeriet har oplyst, at ministeriet
som udgangspunkt gnsker at modtage de samme oplysninger, som tilgar bestyrelsen. Ifal-
ge DSB-loven skal DSB pa begeering stille enhver oplysning om sin virksomhed til radighed
for transportministeren. Boks 14 viser, hvilket materiale ministeriet i dag ensker at modtage
fra DSB i forbindelse med kvartalsmgder.

BOKS 14. MATERIALE, DER INDGAR | TRANSPORTMINISTERIETS FORBEREDELSE TIL
KVARTALSM@DER

Transportministeriet gnsker i dag, at DSB rapporterer pa 5 hovedomrader: DSB’s prissaetning, investe-
ringer, omkostninger, forretningssegmenter samt driftsresultat og balance.

Transportministeriet gnsker at modtage negletal for rentabilitet, likviditet og balance, herunder inve-
steret kapital. Ministeret gnsker fremover ogsa at modtage oplysninger om straekningsgkonomi, dvs.
de enkelte jernbanestreekningers omkostninger og indteegter. DSB har oplyst, at DSB arbejder pa det-
te, men at det er en udfordring at udarbejde valide data.
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155. Transportministeriet har i perioden 2007-2013 péa baggrund af DSB’s rapporter udar-
bejdet grundige interne notater til transportministeren som forberedelse til kvartalsmgder-
ne. Notaterne indeholdt forslag til spgrgsmal, der kunne stilles pa4 mgderne. Vi kan i nota-
terne se, hvornar ministeriet blev opmaerksom pa DSB’s gkonomiske problemer. Af refera-
terne til kvartalsmgderne kan vi se, om ministeriet dragftede deres bekymringer med DSB,
og hvad DSB svarede. Tabel 13 viser, hvilke gkonomiske problemer ministeriet identifice-
rede, hvornar ministeriet blev opmaerksom pa problemerne, og hvordan ministeriet reage-
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Transportministeriets interne
notater til hvert kvartalsmade
indeholder DSB’s resultatop-
garelse, balance og finansielle
nggletal, fx gearing og solidi-
tet.

rede.

Tabel 13. Transportministeriets viden om og reaktion pa DSB’s gkonomiske udvikling i perioden 2007-2011

Problem

Hvornar har ministeriet beskrevet
problemet i de interne notater?

Hvordan har ministeriet reageret
herpa?

Stigende omkostninger

Faldende driftsindtaegter og
svingende passagerindtaegter

De internationale aktiviteters
indtjening

AEndringer i regnskabsmaessige

skan

Fra juni 2008 og knap 2 ar frem pape-
gede ministeriet, at DSB havde stigen-
de omkostninger — saerligt personale-
omkostninger.

| juni 2009 papegede ministeriet, at
DSB’s indteegter udviklede sig nega-
tivt. Ministeriet var labende opmaerk-
som herpa til udgangen af 2010.

I april 2010 stillede ministeriet i sit no-
tat spegrgsmal ved, om aktiviteterne i
udlandet var rentable. | september 2010
onskede ministeriet at vide, hvordan
lensomheden i DSB’s aktiviteter kunne
sikres.

Ministeriet var opmaerksom pa, at
brugstiden for tog blev aendret i 2010,
sa regnskabet blev forbedret med 98
mio. kr., men ikke at det skete for 4. ar
i traek. Rigsrevisor gjorde ministeriet
opmeerksom pa problemet.

Ministeriet drgftede én gang i bade
2009 og 2010 de stigende omkostnin-
ger med DSB. DSB kunne dog ikke
genkende problemet, og farst i 2011
erkendte DSB, at de stigende omkost-
ninger var et problem.

Ministeriet dreftede én gang i 2010 ud-
viklingen i indteegterne med DSB og
spurgte til baggrunden for de faldende
indteegter. DSB svarede ikke pa dette,
og ministeriet forfulgte ikke spgrgsma-
let yderligere.

Ministeriet papegede pa mgdet i april
2010, at tiden ikke var moden til starre
udvidelser af aktiviteter i udlandet. Mini-
steriet var fra juni 2010 til januar 2011 i
dialog med DSB om at fa rapportering,
der kunne vise, hvor rentable DSB’s
udenlandske investeringer var.

Ministeriet meddelte DSB, at ministe-
riet som ejer ikke ville godkende ars-
regnskabet, hvis brugstiden for tog
blev forlaenget, hvorefter bestyrelsen
rullede den planlagte sendring tilbage.

Det fremgar af tabel 13, at Transportministeriet tidligt blev opmaerksom p4, at der i perioden
2008-2010 opstod gkonomiske problemer i DSB i form af en ubalance mellem indtaegter
og omkostninger for bade DSB’s nationale og internationale aktiviteter. Det fremgar ogsa
af tabel 13, at ministeriet relativt sjaeldent og sent spurgte ind til de gkonomiske problemer
pa kvartalsmgderne, selv om problemerne fremgik af ministeriets interne notater forud for
medet. Nar ministeriet tog emnerne op pa kvartalsmederne, fik ministeriet ofte ikke svar pa
sine spargsmal, og problemerne blev derfor ikke draftet saerligt grundigt.

Transportministeriet valgte dog i flere tilfaelde at f& belyst DSB’s gkonomiske problemer
yderligere ved at fa udarbejdet forskellige undersggelser af DSB. Saledes betad draftelsen
af det stigende Ignniveau, at ministeriet i 2011 fik udarbejdet en Ignanalyse. Ministeriet fik i
2011 ogsé udarbejdet en regnskabsanalyse af DSB’s resultater for perioden 2006-2010 af
KPMG. Det skyldtes, at ministeriet havde en fornemmelse af, at der var en alvorlig ubalan-
ce i DSB’s gkonomi.

| regnskabsanalysen fra 2011
normaliserede KPMG DSB’s
regnskab for bl.a. eendrede af-
skrivningsprofiler, salg af ejen-
domme og andre typer af en-
gangshaendelser.
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DSB’s bestyrelse bestar p.t.
af 6 medlemmer udpeget af

transportministeren og 3 orga-

nisationsvalgte medlemmer.
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156. DSB har i perioden 2011-2013 i hgjere grad draftet sin gkonomi med Transportministe-
riet end i perioden 2007-2011. Fra midt 2011 og frem udtalte DSB pa kvartalsmgderne, at
resultatet ikke var tilfredsstillende, og at DSB skulle effektivisere. Ministeriet og DSB har Ig-
bende dreftet strategien "Sundt DSB”, og DSB har orienteret ministeriet om, hvor langt DSB
er i forhold til at opfylde de gkonomiske mal i "Sundt DSB”. Fx drgftede ministeriet og DSB
i starten af 2013, hvilke udfordringer DSB sa i forhold til at komme helt i mal med "Sundt
DSB".

Transportministeriets og DSB’s dialog om DSB’s strategi

157. DSB og Transportministeriet draftede ikke DSB’s strategi i perioden 2007-2011. DSB
redegjorde for strategien "Sporskifte 2010” pa et mgde med ministeriet i 2008, hvor ministe-
riet bad om fremover at blive Igbende orienteret. Der var alene tale om, at DSB orienterede
ministeriet. Ministeriet kommenterede ikke pa strategien.

I 2011 kommenterede Transportministeriet pa DSB’s nye koncernstrategi, som skulle aflgse
"Sporskifte 2010”. Ministeriets kommentarer til strategien var bl.a., at DSB’s engagementer
i bade ind- og udland skulle vaere lsnsomme, og at et mal om at tilireekke flere kunder ikke
var tilstraekkeligt, hvis daekningsbidraget samtidig var faldende. Dette var indvendinger, som
ministeriet med fordel kunne have gjort gaeldende i forbindelse med "Sporskifte 2010”, hvis
ministeriet og DSB havde haft en dialog herom.

158. | perioden 2011-2013 har Transportministeriet og DSB Igbende drgftet DSB’s strate-
giske udvikling. Saledes har ministeriet og DSB drgftet strategien "Sundt DSB” fra start, og
ministeriet bliver Igbende orienteret om strategien. Dertil kommer, at DSB’s bestyrelsesfor-
mand efter 2011 har afstemt holdninger og preeferencer med ministeriet, fx i forbindelse med
at DSB’s bestyrelse har haft en intern droftelse af DSB’s strategi og udvikling.

Transportministeriets sammenszatning af bestyrelsen

159. Transportministeriet er eneejer af DSB, og bestyrelsens sammensaetning er derfor
transportministerens ansvar. Bestyrelsesmedlemmerne udpeges pa et vicksomhedsmgde.
Forud for virksomhedsmgdet drgfter bestyrelsesformanden og ministeriet bestyrelsens sam-
mensaetning, s& ministeriet er orienteret om, hvorvidt der ifglge bestyrelsesformanden er
behov for nye kompetencer i bestyrelsen. Fx vurderede bestyrelsesformanden i 2012, at der
manglede revisionskompetencer, hvilket farte til en udskiftning i bestyrelsen. Siden 2012
har bestyrelsen valgt at gennemfgre en arlig selvevaluering, som ligger til grund for besty-
relsesformandens og ministeriets drgftelser.

160. | perioden 2007-2011 overvejede Transportministeriet Isbende, om der skulle foreta-
ges skift i bestyrelsens sammensaetning, og foretog mindre udskiftninger. Selv om ministe-
riet i tiltagende grad fra 2008 var klar over, at DSB’s gkonomi blev forveerret, og pa trods af
at ministeriets og DSB’s dialog om DSB’s gkonomi var utilstraekkelig, valgte ministeriet ikke
at foretage storre strategiske skift i bestyrelsen. | 2011 valgte den daveerende bestyrelses-
formand at traekke sig et par dage inden virksomhedsmeadet. Ministeriet foretog ikke andre
skift i bestyrelsen i 2011, da ministeriet anskede, at en ny formand skulle veere tiltradt, sa
eventuelle skift kunne foretages i dialog med en ny formand.
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B. DSB'’s vilkar som selvstandig offentlig virksomhed

161. Vores undersgagelse har vist fglgende:

DSB skal som en selvstaendig offentlig virksomhed drives forretningsmaessigt. Men DSB
leverer en vaesentlig samfundsmaessig ydelse, og derfor kan det ikke undgas, at Folke-
tinget labende traeffer beslutninger, som har mere fokus pa generelle transportpolitiske
hensyn end pa forretningsmaessig drift af DSB. Transportministeriet implementerer Fol-
ketingets beslutninger og bar i den forbindelse sa vidt muligt understatte, at DSB har de
fornadne betingelser for forretningsmaessig drift. Ministeriet kan implementere beslutnin-
gerne ved at anvende de 2 redskaber, som ministeriet har til radighed over for en selv-
steendig offentlig virksomhed: tilleegskontrakt eller udbyttebetaling.

| 4 gkonomisk vaesentlige sager, hvor der har veeret transport- og samfundspolitiske hen-
syn involveret, er DSB’s drift og dermed resultat blevet pavirket i negativ retning. | de 4
sager har Transportministeriet implementeret beslutningerne enten ved at indga tillaegs-
kontrakt eller via udbyttebetaling. Men der er eksempler pa, at ministeriets ejer- og ke-
berrolle er blevet blandet sammen, hvilket fx har gjort det uklart, om ministeriet i sine krav
om udbyttebetaling har taget behgrigt hensyn til DSB’s gkonomi. Desuden er DSB’s mu-
ligheder for at disponere over sine gkonomiske resurser blevet begraenset i forbindelse
med de 4 sager.

En af de sager, vi har undersagt, er en beslutning om at reducere DSB’s kontraktbeta-
ling med 300 mio. kr. arligt (budgetreguleringen), som Folketinget traf i 2010 pa grund af
generelle statslige besparelser, og fordi DSB i en arreekke havde haft store overskud.
Beslutningen er blevet udmgntet via udbyttebetaling, og saledes tog Transportministe-
riet som ejer for regnskabet for 2010 et udbytte p& 300 mio. kr., selv om DSB havde sto-
re gkonomiske problemer. For regnskaberne for 2011 og 2013 blev budgetreguleringen
annulleret pa grund af DSB’s gkonomiske problemer. Det fremgik af finansloven for 2013,
at budgetreguleringen pa ca. 300 mio. kr. for regnskabet for 2012 skulle udmgntes dels
som et ekstraordingert udbytte, dels som en reduktion af kontraktbetalingen som fglge af
forsinkede IC2- og IC4-leverancer. Denne reduktion skulle dog veere foretaget under al-
le omstaendigheder, og budgetreguleringen blev derfor reelt kun udmentet som et eks-
traordinzert udbytte pa 56 mio. kr. Beskrivelsen af udmgntningen af budgetreguleringen
er saledes uigennemsigtig pa finansloven for 2013, da det ikke fremgar, at en stor del af
budgetreguleringen reelt blev annulleret over for DSB.

162. DSB er en selvsteendig offentlig virksomhed og skal drives forretningsmaessigt, jf. kap.
Il. Men DSB leverer en veesentlig samfundsmaessig ydelse, og Folketinget treeffer derfor be-
slutninger med betydning for DSB. Vi vil i det fglgende illustrere DSB’s vilkar som selvstaen-
dig offentlig virksomhed med udgangspunkt i en analyse af Transportministeriets ageren i
4 konkrete sager, hvor forretningsmeessige hensyn har veeret udfordret af transportpolitiske
hensyn, fx at forbedre forholdene for passagererne. Sagerne er ikke udvalgt tilfeeldigt, men
ud fra at der er indikationer pa, at beslutningerne er truffet ud fra transport- eller samfunds-
politiske hensyn og ikke ud fra forretningsmaessige hensyn. Der er desuden tale om 4 gko-
nomisk vaesentlige sager i perioden 2007-2013.
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Etablering af parkeringspladser

BOKS 15. BESLUTNINGEN OM ETABLERING AF PARKERINGSPLADSER

| januar 2009 vedtog et flertal i Folketinget aftalen "En gren transportpolitik”, der bl.a. indeholder et
initiativ om at etablere flere parkeringspladser ved stationerne og generel bedre adgang til stationer-
ne med investeringer for i alt 1 mia. kr. i perioden 2009-2020. Parkeringspladserne skulle finansieres
af avancen fra DSB'’s salg af ejendomme, der ikke vedrerte togdriften direkte. Transprtministeriet og
DSB indgik en tilleegskontrakt, som palaegger DSB at foretage investeringer i parkeringspladser ved
stationerne.

163. Som det fremgar af boks 15, besluttede Folketinget at anvende avancen fra salg af
ejendomme til investering i parkeringspladser ved stationerne. Beslutningen er hensigts-
maessig ud fra transportpolitiske hensyn, da flere parkeringspladser ved stationerne fx gi-
ver bedre forhold for passagererne. Ifalge DSB er businesscasen for nogle parkeringsplad-
ser positiv, men den kan for andre vaere negativ, fx hvis der ikke er et tilstreekkeligt kunde-
grundlag ved en station.

164. DSB har ogsa tidligere solgt ejendomme og har haft store avancer herfra, jf. kap. lll.
Avancen herfra indgik positivt i DSB’s resultat og i Transportministeriets udbytte, og dertil
kom, at DSB kunne disponere over midlerne. Nu kan DSB ikke prioritere over avancen pa
1 mia. kr. fra salg af eiendomme, men skal anvende den til parkeringspladser. Det er der-
med en gkonomisk veesentlig sag, der pavirker DSB’s drift og resultat. DSB blev i tillaegs-
kontrakten indirekte kompenseret for investeringerne i parkeringspladser, og séledes gav
ministeriet med tillaegskontrakten afkald pa udbytte fra salg af DSB’s kommercielle ejen-
domme. Konsekvensen af dette er dermed, at statens udbytte fra DSB fremover ma for-
ventes at blive mindre end ellers.

Transportministeriet var bade som ejer og keber involveret i implementeringen. Saledes
gennemfgrte ministeriet beslutningen som kagber ved at indga en tilleegskontrakt. Den kom-
pensation, ministeriet som kaber aftalte med DSB i tillzegskontrakten, var dog, at ministe-
riet som ejer fremover ville give afkald pa udbytte. Ministeriet har oplyst, at alternativet til at
indga en tillaegskontrakt om parkeringspladser var at overfare ejendommene til fx Statens
Ejendomssalg A/S gennem udbyttebetaling og lade staten finansiere parkeringspladserne.

Udlodning af kombiterminalerne

BOKS 16. BESLUTNINGEN OM UDLODNING AF KOMBITERMINALERNE

| 2009 besluttede Transportministeriet at overdrage kombiterminalerne i Haje Taastrup, Taulov og
Padborg fra DSB til Banedanmark med det formal at styrke banegodstrafikkens konkurrencedygtig-
hed. DSB leverede ikke kombiterminalydelser, og terminalerne var saledes ikke en del af DSB’s pri-
meere forretning.

Transportministeriet besluttede, at overdragelsen af kombiterminalerne skulle forega ved, at de blev
udloddet som udbytte i andre veerdier end kontanter. DSB’s bestyrelse var enig i den valgte model.
Der blev udarbejdet en vurderingsberetning, der fastsatte veerdien af kombiterminalerne til 167 mio.
kr. Udlodningen blev vedtaget pa et virksomhedsmgde i december 2011, hvor bestyrelsen ogsa tog
stilling til udlodningen i forhold til DSB’s samlede gkonomi.
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165. Som det fremgar af boks 16, besluttede Transportministeriet at udlodde kombitermina-
lerne. Det fremgar af et aktstykke fra juli 2011, at DSB skulle kompenseres for veerdien af
kombiterminalerne i den ordingere udbyttebetaling for 2011 og eventuelt for 2012, hvor mini-
steriet skulle beslutte, om kompensationen skulle udskydes eller (delvist) bortfalde. Ministe-
riet kompenserede ikke DSB for udlodningen af kombiterminalerne. Dette skyldtes DSB’s
gkonomiske situation, hvor DSB i regnskabet for 2011 havde et underskud pa 698 mio. kr.
efter skat og i 2012 et overskud pa 50 mio. kr. | ingen af arene udbetalte DSB ordineert ud-
bytte, men i 2012 udbetalte DSB dog 56 mio. kr. i ekstraordinaert udbytte. Kompensationen
skulle kun foretages i den ordinaere udbyttebetaling og ikke i den ekstraordinzere.

Hvis DSB havde haft store overskud og udbetalt ordinzert udbytte, ville det have veeret en
fordel for DSB at udlodde kombiterminalerne i udbytte i andre veaerdier end kontanter. Det
skyldtes, at DSB pa grund af den aftalte kompensation i udbyttebetalingen sa skulle betale
167 mio. kr. mindre i ordinzert udbytte end ellers. Modellen for overdragelsen af kombiter-
minalerne og DSB’s gkonomiske situation i 2011 og 2012 betad, at DSB ikke blev kompen-
seret for udlodningen af kombiterminalerne, selv om terminalerne udgjorde et gkonomisk
aktiv for DSB.

Reduktion af statens betaling til DSB (budgetreguleringen)

BOKS 17. BESLUTNINGEN OM AT REDUCERE STATENS BETALING TIL DSB

Et flertal i Folketinget besluttede med finansloven for 2011, at DSB’s kontraktbetaling skulle reduceres
med 300 mio. kr. arligt. Baggrunden for beslutningen var en benchmarkanalyse, der viste et effekti-
viseringspotentiale i DSB. Desuden havde DSB i en arraekke haft store overskud. Derfor skulle kon-
traktbetalingen reduceres, uden at der skulle zendres pa den ydelse, som DSB skulle levere. DSB
har informeret Transportministeriet om, at DSB ansa en abning af trafikkontrakten som en mislighol-
delse af kontrakten, da kontrakten ikke giver mulighed herfor. Ministeriet indgik en 10-arig kontrakt
med DSB i 2004, og det har gjort det vanskeligt for ministeriet undervejs at udnytte et besparelses-
potentiale ved at reducere kontraktbetalingen. Dog vil DSB fremover automatisk skulle betale noget
af kontraktbetalingen tilbage ved et for stort overskud, da der fra 2010 er indfgrt en kontraktregule-
ringsmekanisme, jf. kap. Il

166. Som det fremgar af boks 17, besluttede Folketinget at reducere DSB’s kontraktbeta-
ling med 300 mio. kr. | stedet for at reducere kontraktbetalingen valgte Transportministeriet
at @ge udbyttebetalingen for regnskabsarene 2010 og 2012. DSB’s gkonomiske problemer,
som opstod, efter beslutningen om at reducere kontraktbetalingen var truffet, farte dog til,
at budgetreguleringen ikke blev udmgntet i 2011 og 2013. Tabel 14 viser, hvordan budget-
reguleringen er blevet udmgntet og arets resultat efter skat.

Tabel 14. Udmentning af budgetreguleringen

Regnskab  Arets resultat efter skat Udmegntning af budgetreguleringen

2010 +578 mio. kr. 300 mio. kr. som udbytte i 2011.

2011 +698 mio. kr. 0 kr. i 2012.

2012 50 mio. kr. 56 mio. kr. som ekstraordinzert udbytte i 2013.
2013 483 mio. kr. 0 kr. i 2014.

Kilde: Rigsrevisionen pa baggrund af finanslovene for 2011-2014 og DSB’s regnskaber
for 2010-2013.
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Det fremgar af tabel 14, at DSB i 2010 havde et underskud pa 578 mio. kr. efter skat og be-
talte 300 mio. kr. i udbytte. DSB ggede saledes sin nettogaeld i 2010. 1 2011, hvor DSB hav-
de et underskud pa ca. 700 mio. kr., blev budgetreguleringen ikke udmgntet. | 2012 havde
DSB et overskud pa 50 mio. kr., og budgetreguleringen blev udmegntet som et ekstraordi-
neert udbytte pa 56 mio. kr. | 2013 blev budgetreguleringen ikke udmeantet.

167. For regnskabsaret 2011 orienterede DSB’s bestyrelse Transportministeriet om, at DSB
ikke havde det finansielle raderum til at kunne betale et udbytte pa 300 mio. kr. Ligeledes
meddelte DSB’s bestyrelse i 2013, at bestyrelsen ikke ville godkende udbyttebetalingen af
hensyn til opbygningen af et tilstraekkeligt kapitalberedskab. Ministeriet har oplyst, at mini-
steriet pa baggrund af bestyrelsens henvendelse i 2011 og 2013 havde drgftelser med Fi-
nansministeriet om budgetreguleringen, hvorefter budgetreguleringen for regnskaberne for
2011 og 2013 blev annulleret i forbindelse med finanslovsaftalen for 2012 og 2014.

168. For regnskabsaret 2012 skulle budgetreguleringen pa 308 mio. kr. udmgntes dels ved
reduktion af kontraktbetalingen som felge af forsinkede 1C2- og IC4-leverancer, dels ved ud-
byttebetaling, jf. finansloven for 2013. Reduktionen af kontraktbetalingen blev estimeret til
200 mio. kr. pa finansloven, men blev senere endeligt opgjort til 252 mio. kr. Udbyttebeta-
lingen blev pa finansloven estimeret til 108 mio. kr. og blev senere opgijort til 56 mio. kr. for
at na de 308 mio. kr. Reduktionen af kontraktbetalingen skulle dog veere foretaget under al-
le omsteendigheder. Forsinkelserne af IC2- og IC4-tog giver DSB faerre udgifter til renter og
afskrivninger, og DSB skal derfor ikke kompenseres herfor, fgr togene er leveret og taget i
drift, jf. kap. Ill. Budgetreguleringen blev séledes reelt ikke udmantet over for DSB med mere
end 56 mio. kr. i 2012. Beskrivelsen af udmgntningen af budgetreguleringen er uigennem-
sigtig pa finansloven for 2013. Det fremgéar séledes ikke, at budgetreguleringen kun udmgn-
tes ved udbyttebetalingen, og at den gvrige del af budgetreguleringen (252 mio. kr.) reelt
blev annulleret over for DSB. Transportministeriet har oplyst, at den samlede ramme for fi-
nanslovens § 28 er blevet reduceret med 308,5 mio. kr. i 2013.

169. Transportministeriet gennemfgrte budgetreguleringen som ejer ved udbyttebetaling og
ikke som keber ved reduktion af kontraktbetalingen, som der oprindeligt var lagt op til. Kon-
sekvensen af dette var, at ministeriet som ejer tog udbytte pa op til 300 mio. kr. i en perio-
de, hvor DSB havde gkonomiske problemer. Budgetreguleringen er en gkonomisk vaesent-
lig sag, der har pavirket DSB'’s resultat.

Indkeb af dobbeltdaekkervogne

BOKS 18. BESLUTNINGEN OM AT INDK@BE DOBBELTDAKKERVOGNE

| foraret 2012 dreftede DSB og Transportministeriet, om DSB som forsikring for IC4 fortsat skulle leje
45 dobbeltdaekkervogne i 1, 2 eller 3 ar, der ellers efter den davaerende lejeaftale skulle tilbageleve-
res i september 2013. Dobbeltdeekkervognene bliver anvendt i den sjeellandske regionaltrafik. | juni
2012 indgik et flertal i Folketinget en aftale om takstnedsaettelser og investeringer til forbedring af den
kollektive trafik. Folketinget besluttede, at DSB skulle kabe 55 dobbeltdeekkervogne for 660 mio. kr.
som en forsikring i forhold til IC4-togene, der endnu ikke var kommet ud at kere.

DSB endte med at kebe 46 vogne for 494 mio. kr. og ikke 55 vogne, hvilket ellers var forventningen
til antallet af vogne, da aftalen om indkeb af dobbeltdeekkervogne for 660 mio. kr. blev indgaet. Det
skyldtes, at Transportministeriet ikke havde regnet moms med i prisen samt prisudviklingen pa tog-
vogne.
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170. Som det fremgar af boks 18, besluttede Folketinget, at DSB skulle kgbe dobbeltdaek-
kervogne. | dag har DSB kgbt 46 dobbeltdaekkervogne og lejer fortsat nogle vogne. DSB
vurderede, da aftalen blev indgéet, at der ikke var behov for at kabe dobbeltdeekkervogne-
ne. Det skyldtes, at DSB arbejdede med at gare IC4-togene Klar til indsaettelse og vurde-
rede, at hvis IC4-togene blev klar, ville der ikke veere behov for at kabe dobbeltdeekkervog-
nene. Saledes forventede DSB pa baggrund af sin prognose for IC4-tog, at DSB i en perio-
de fremover ville have tog i overskud, hvis DSB indkgbte dobbeltdeekkervogne. DSB blev
saledes palagt at investere i materiel, som DSB pa davaerende tidspunkt ikke selv vurde-
rede, der var behov for. | dag er dobbeltdeekkervognene dog stadig i brug, og selv om alle
IC4-tog er leveret, er hovedparten endnu ikke i drift.

171. Transportministeriet og DSB indgik en tillzegskontrakt om investeringen, hvor DSB
blev kompenseret for kgbet af dobbeltdaekkervognene. DSB modtog i 2013 kontraktbeta-
ling pa 200 mio. kr., og derefter modtager DSB for perioden 2014-2033 en arlig kontraktbe-
taling til at deekke restfinansieringen pa 449 mio. kr. Dog har kagbet gget DSB’s nettogaeld
pa et tidspunkt, hvor DSB har arbejdet og fortsat arbejder pa at nedbringe gaelden, og der-
med har beslutningen om kgb af dobbeltdaekkervogne haft konsekvenser for DSB’s gko-
nomiske situation.

Rigsrevisionen, den 12. marts 2014

Lone Strem

/Inge Laustsen
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STATSREVISORERNES SP@RGSMAL

Bilag 1. Statsrevisorernes spgrgsmal

Statsrevisorerne stiller i deres anmodning fglgende 5 spargsmal:

1. Hvordan har DSB'’s resultater udviklet sig i perioden 1999-2012 (gkonomiske resultater
og performancenggletal)? | den forbindelse gnskes en opggrelse af, hvor meget staten
har betalt for DSB’s ydelser (jf. trafikkontrakter mv.), og hvor meget DSB har udbetalt i
udbytte til staten i samme periode?

2. | hvilken udstreekning har DSB veeret drevet omkostningseffektivt og pa et forretnings-
meessigt grundlag, herunder hvordan DSB har sikret, at investeringer og engagementer
har veeret rentable og inden for formalet?

3. Hvordan har resultatdannelsen veeret pa de konkurrenceudsatte aktiviteter?

4. Hvilken betydning har det haft for DSB at veere organiseret som selvstaendig offentlig
virksomhed?

5. Har Transportministeriet som ejer af DSB fort et tilfredsstillende overordnet tilsyn med,
om DSB drives efter formélet og pa et forretningsmeaessigt grundlag?

Statsrevisorerne gnsker pa den baggrund en bredt anlagt undersggelse af, hvordan DSB
har levet op til formalet om at drive jernbanevirksomhed og besleegtet virksomhed pa et for-
retningsmeessigt grundlag. Statsrevisorerne gnsker en vurdering af, om DSB er en veldre-
vet virksomhed, sa vidt muligt med benchmarks til lignende virksomheder internationalt.

Rigsrevisionen har i et notat til Statsrevisorerne i august 2013 beskrevet, hvordan vi fore-
slar, at undersggelsen tilrettelaegges.



Bilag 2. Performancemal for DSB

Trafikkontrakt 2000-2004

PERFORMANCEMAL FOR DSB

Trafikkontrakt 2005-2014

Andringer

Rettidighed
(omfanget af forsinkelser)

Palidelighed
(omfanget af aflyste tog)

Kundetilfredshed

Fjern- og regionaltog:
Kriteriet for rettidige tog er,
at fiern- og regionaltog hgjst
ma veere 5 minutter forsin-
ket i forhold til den geelden-
de kgreplan. DSB skal beta-
le bod, hvis rettidigheden for
den samlede trafik ligger
under et minimumskrav pa
90 %.

S-tog:

Kriteriet for rettidige tog er,
at S-tog hgjst ma veere 2,29
minutter forsinket i forhold til
den gaeldende kareplan.
DSB skal betale bod, hvis
rettidigheden for den samle-
de trafik ligger under et mini-
mumskrav pa 95 %.

Ingen mal for palidelighed.

Fjern- og regionaltog og
S-tog:

DSB er forpligtet til hvert
halve ar at gennemfgre en
maling af kundetilfredshe-
den.

Fjern- og regionaltog:
Ueendret i forhold til tidligere.

S-tog:
Ueendret i forhold til tidligere.

Fjern- og regionaltog:
DSB skal betale bod, hvis
palideligheden for den sam-
lede trafik ligger under et mi-
nimumskrav pa 99 %.

S-tog:

DSB skal betale bod, hvis
palideligheden for den sam-
lede trafik ligger under et
minimumskrav pa 97,5 %.

Fjern- og regionaltog og
S-tog:

DSB er forpligtet til hvert hal-
ve ar at gennemfgre en ma-
ling af kundetilfredsheden,
der opggres pa en skala fra
1-5. Der skal betales bod,
hvis den sammenvejede kun-
detilfredshed ligger under et
minimumskrav pa 2,5.

1 2008 blev kriteriet heevet til
5,59 minutter.

Fra 2008 foretages arlige ju-
steringer af minimumskravet.

12008 blev boden erstattet af
en kompensationsordning.

Fra 2007 foretages arlige ju-
steringer af minimumskravet.

12008 blev boden erstattet af
en kompensationsordning.

1 2008 blev minimumskravet
skeerpet til 99,3 %.

12008 blev boden erstattet af
en kompensationsordning.

Fra 2007 foretages arlige ju-
steringer af minimumskravet.

12008 blev boden erstattet af
en kompensationsordning.

12009 blev skalaen i opge-
relsesmetoden aendret til en
skala fra 0-10, og minimums-
kravet blev justeret til 3,75.

63



64

DSB'S DANSKE OG UDENLANDSKE BANER | 2010

Bilag 3. DSB’s danske og udenlandske baner i 2010

Gavle

Upptaget (junj 2011)

Uppsala| Karsta

- aa
Ti2015 & Osterskar
Upplands = m
Visby Nasbypark
Amal Stockholm

Roslagsbanen

Toreboda
Stromstad

S

Goteborg
Frederikshavn Oskarshamn
Kalmar
Strior Varberg
Halmstad
Helsingor Helsingborg Karlskrona

e

Esbjerg Odense
Malmo
DSB fjern- og regionaltog Yetad
Flensburg

Nykebing F

Hamburg

DSB's int. trafik

Berlin

Koblenz
Frankfurt (M)
Riidesheim 5
sl Odenwaldbahn
Darmstadt

Eberbach

Kilde: DSB’s arsrapport for 2010.




Bilag 4. Ordliste

ORDLISTE

Administrationsprocent

Benchmarkanalyse

Budgetregulering

Dansk Jernbaneforbund

DSB-loven

Enmandsbetjening

Feellesorganisationen for
handveerkere
Forretningsmeessigt grundlag
Kombiterminaler
Kontraktreguleringsmekanisme
(claw back)

Kundetilfredshed

Kvartalsmade

Kgrende personale

Normaliseret resultat

Omkostninger pr. togkilometer

Passagerkilometer

Performancemal

Pladskilometer

Palidelighed

Et mal for, hvor stor en andel af virksomheden administrationen udger. Her males ad-
ministrationsprocenten som andelen af DSB’s medarbejdere, der beskaeftiger sig med
administration. Administrationsprocenten kan ogsa opgeres i forhold til omkostninger
i alt.

En analyse, hvor DSB’s omkostninger mv. sammenlignes med andre jernbaneoperatg-
rers. Transportministeriet har i perioden 2007-2014 faet udarbejdet 2 benchmarkana-
lyser. En i 2009 af det tyske konsulentfirma BSL og én i 2014 af det tyske konsulent-
firma Civity. Derudover har indgéet DSB i flere andre benchmarkanalyser i perioden
2007-2009.

Et flertal i Folketinget besluttede med finansloven for 2011, at DSB’s kontraktbetaling
skulle reduceres med 300 mio. kr. arligt.

Dansk Jernbaneforbund organiserer det kerende personale.

Lov nr. 485 af 1. juli 1998 om den selvstaendige offentlige virksomhed DSB og om DSB
S-tog A/S med senere aendringer.

Enmandsbetjening betyder, at der kun er én lokomotivfarer ombord pa toget, men ikke
noget togpersonale til at udfgre forskellige serviceopgaver, fx billettere, gennemfgre
afgangsprocedurer og saelge kioskvarer.

Feellesorganisationen for handvaerkere organiserer handveerkerne hos DSB Vedlige-
hold A/S.

Vi forstar i denne beretning forretningsmaessigt grundlag som selskabsdrift med fokus
pa overskud, omkostningseffektivitet og kunder.

Logistikomrader, hvor gods kan flyttes mellem vej og bane.

DSB og Transportministeriet har fra 2010 etableret en kontraktreguleringsmekanisme,
der skal sikre, at DSB’s indtjening ikke overstiger en rimelig fortjeneste. Hvis indtjenin-
gen er for hgj, bliver kontraktbetalingen automatisk nedsat.

Kundetilfredsheden males ved hjeelp af halvarlige spergeskemaundersggelser foreta-
get blandt passagererne.

Transportministeriet og DSB’s bestyrelsesformand og ledelse holder mader hvert kvar-
tal, hvor DSB’s gkonomiske rapportering gennemgas. DSB orienterer desuden mini-
steriet om sager af vaesentlig betydning.

Det karende personale bestar af lokomotivfarere og togpersonale. Sidstnaevnte gen-
nemfgrer afgangsprocedurer og servicerer passagerer (fx billetkontrol og salg fra salgs-
vogn) i fiern- og regionaltog.

Resultat reguleret for poster af engangskarakter og eendringer i regnskabsmeaessige
skon.

Omkostningerne pr. togkilometer afhaenger af omkostninger og banestraekningernes
leengde — altsd om der kares tog pa korte eller lange straekninger.

Maleenhed for persontransportarbejdet. 1 passagerkilometer er det transportarbejde,
der udfgres, nar en passager rejser 1 kilometer.

Transportministeriet fastlaegger de overordnede krav til den service, som DSB skal pro-
ducere. Méalene for rettighed, palidelighed og kundetilfredshed fremgar af kontrakten
med DSB.

Et mal for antal kilometer togkgrsel pr. togmedarbejder, hvor der indregnes antallet af
saeder i det enkelte tog.

| forhold til jernbanedrift bruges ordet palidelighed som begreb for, hvor mange af de
planlagte afgange der bliver afviklet i forhold til den gaeldende kareplan.
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ORDLISTE

Rentebaerende nettogaeld

Rettidighed

Selvsteendig offentlig
virksomhed (SOV)

Soliditetsgrad

Sporskifte 2010

Sundt DSB

Tilleegskontrakt

Togfremfgring

Trafikkontrakt

Togkilometer

Virksomhedsmgde

Quartz-rapporten

Rentebaerende forpligtelser fratrukket rentebaerende aktiver, herunder likvide midler.

Rettidighed angiver, hvor mange tog der ankommer til tiden i forhold til den gaeldende
kareplan.

En selvsteendig offentlig virksomhed er ejet af den danske stat. En virksomhed kan

have status som en selvstaendig offentlig virksomhed, hvis den varetager en bestemt
statslig opgave — i DSB'’s tilfaelde togtrafik — har selvsteendig indtaegt og formue og fun-
gerer uden for bevillingssystemet.

Soliditetsgraden viser forholdet mellem egenkapital og fremmedkapitel. Den siger no-
get om virksomhedens evne til at baere et sterre tab.

Strategien blev ivaerksat i begyndelsen af 2008 og var rammen for DSB’s initiativer il
at forbedre DSB'’s effektivitet og performance frem til 2010.

DSB'’s strategi for perioden 2012-2014. Strategien blev udviklet og igangsat under en
anden overskrift i 2011. Malet for "Sundt DSB” er en forbedring af resultatet for af- og
nedskrivninger pa 1 mia. kr. i 2014 i forhold til en prognose fra 2011 for resultatet i
2014 ved uaendret adfeerd.

Transportministeriet og DSB har Igbende indgaet tilleegskontrakter til den nuvaerende
trafikkontrakt, som gaelder for perioden 2005-2014.

Togfremfering er en betegnelse for at kere tog med passagerer og er en primaer op-
gave for en lokomotivfgrer. | DSB kerer lokomotivfgrere ogsa tog i forbindelse med
rangering og klargering.

En kontrakt mellem Transportministeriet og DSB, der saetter rammerne for de speci-
fikke forpligtelser, DSB som togoperater har til at levere offentlig servicetrafik.

Maleenhed for trafikarbejdet med tog. 1 togkilometer svarer til et togs bevaegelse over
en straekning pa 1 kilometer.

DSB afholder ordinzert virksomhedsmeade én gang arligt. Virksomhedsmeadet svarer til
generalforsamlingen i aktieselskaber.

| 2011 udarbejdede konsulentfirmaet Quartz+Co en analyse af DSB’s effektiviserings-
potentiale. Rapporten var bestilt af Transportministeriet og Finansministeriet.






