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DEL | - BUDGETFORBEDRINGSPOTENTIALE

1. OMKOSTNINGSBASE OG -UDVIKLING

Farste trin i Del Il har som naevnt to overordnede formal

1. At etablere en omkostningsbaseline hvorfra der skal genereres effektiviseringsinitiativer samt undersgge
udviklingen af denne baseline fra 2007-2010

2. At etablere et samlet og opdateret bruttoeffektiviseringspotentiale baseret pa den tidligere
benchmarkanalyse, hvor DSB sammenlignes med andre internationale operatgrer (BSL Rapport:
"Benchmark — Danish railway sector, 2009)

1.1. ETABLERING AF EN OMKOSTNINGSBASELINE

Formalet med etableringen af en omkostningsbaseline har vaeret at skabe et faelles billede af, hvilke af DSB’s
omkostninger der kan pavirkes. Denne omkostningsbase udgares af den pavirkelige kerneoperation i DSB og er
fokus for den videre analyse. Kerneoperationen er i 2010 beregnet til ca. DKK 5,8 milliarder ud af en samlet
omkostningsbase pa knap DKK 12 milliarder. Dvs. omtrent halvdelen af den samlede omkostningsbase.

For at komme fra DKK 12 milliarder frem til DKK 5,8 milliarder udskilles farst detailorganisationen "Kort og Godt
A/S" (DKK 0,9 milliarder) og samtlige kommercielle og internationale aktiviteter (DKK 1,9 milliarder). Denne
afgreenses fra updavirkelige omkostninger som afskrivninger, infrastruktur, vareforbrug af kioskvarer, ikke-
aflgftningsbaseret moms og finansielle poster (DKK 3,3 milliarder). Derudover normaliseres omkostningsbasen
for aktivitets-sendringer og engangseffekter, som eksempelvis ekstraomkostninger, til tidligere
personalereduktioner samt udskillelse af Kystbanen i 2007. 1 2010, som vist nedenfor, ophaever positive og
negative effekter stort set hinanden.

Herved fokuseres analysen pa den pavirkelige del af DSB's kerneforretning. Det er sdledes ogsa pa denne
omkostningsbase (DKK 5,8 milliarder), at effektiviseringsideerne i de efterfglgende kapitler skal ses op imod.

1.2. UDVIKLING AF DSB'S OMKOSTNINGER 2007-2010

Fokus har veeret at se pa, hvordan omkostningsbasen (de DKK 5,8 milliarder) har udviklet sig fra 2007-2010
versus de underliggende aktivitetsdrivere.

Over de sidste fire ar er DSB blevet betydelig mere kompleks. Organisationen er vokset fra ni selskaber i 2007

til 17 selskaber i 2010. Der er taget hgjde for dette i det videre arbejde — bade i analysen af

omkostningsudviklingen og aktivitetsudviklingen i samarbejde med DSB. | figur 8 nedenfor er udviklingen fra

2007-2010 vist pa henholdsvis totaludvikling samt overordnet udvikling i aktivitetsniveauet. Ud fra figur 8 kan

falgende konkluderes

e En stigning pa knap DKK 0,9 milliarder(labende priser) svarende til 18 procent i den samlede
omkostningsbase over de sidste fire ar, hvilket ligger over stigningen i producerede togkilometer (5 procent)

e Forskellen i denne faktiske omkostningsstigning og en omkostningsstigning der fx var i takt med producerede
togkilometer, er en forskel pa ca. DKK 0,6 milliarder i perioden

e Omkostningsbhasen er primaert drevet af ggede personaleudgifter med godt DKK 0,6 milliarder svarende til 22
procent og repraesenterer hovedparten af totalstigningen. Det skal bemaerkes, at antallet af arsveerk i samme
periode kun er steget med knap 2 procent. Stigningen er derfor drevet af en uforholdsmaessig storforggelse i
den gennemsnitlige lgnomkostning pr. arsveerk

e Herudover undergar DSB prisstigninger for ravarer og hjeelpematerialer — primeert energi. Udgifter til ravarer
og hjeelpematerialer som personaleudgifter er steget markant fra 2007 til 2010. Omkostningerne vedrgrende
rvarer er primeert relateret til togmaterialer og energi til fremfegring. Energi udggres af karestrgm og olie,og
disse er vanskelige at pavirke, da de i hgj grad er pavirket af markedspriser
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e @vrige omkostningsgrupper som "Andre eksterne udgifter" samt "Reparation, vedligeholdelse, og renggring”
er overordnet set holdt p& usendret niveau

Figur 1. Omkostningsudvikling 2007-2010
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Kilde: Koncerngkonomi, DSB

Udvalgte omrader er behandlet detaljeret under afsnittene om de faktiske effektiviseringsinitiativer.

2. BENCHMARK

Transportministeriet gennemfgarte i samarbejde med et tysk konsulenthus, BSL, et internationalt benchmark i
2009 - "Benchmark — Danish railway sector — DSB 2009". Her sammenlignes DSB's omkostningseffektivitet i
2007 med gvrige togoperatgarer i Europa. Denne base kan ikke fuldsteendig sammenlignes med den
omkostningsbase, der netop er gennemgaet, da DSB's omkostninger i det oprindelige benchmark er harmoniseret
séledes, at de kan sammenlignes med tilsvarende omkostninger hos andre operatarer.

Den daveerende konklusion i BSL-rapporten var, at DSB i forhold til en omkostningsbase pa knap DKK 4
milliarder havde et effektivitetspotentiale pa DKK 851 millioner mod et vurderet realistisk omkostningsniveau for
DSB - benaevnt "god praksis". "Bedste praksis" effektivitetspotentialet |& pd DKK 1.500 millioner.

Med udgangspunkt i den gamle beregningsmetode er det gamle benchmark blevet opdateret til 2010 niveau —
dvs. skrevet tre ar frem. Derefter etableredes aktivitetsniveauet for 2010. Da de oprindelige omkostningsniveauer
for benchmark-virksomhederne er baseret pa 2007, er disse — som omkostningsbasen — fremskrevet til 2010 med
en faktor vurderet til 12,5 procentl. Konklusionen for det opdaterede benchmark er fglgende, idet det bemaerkes,
at benchmark vedr. "bedste praksis” ikke er opdateret

e Potentialet er stadigveek til stede og forgget fraDKK 851 millioner til DKK 1.049 millioner (lgbende priser)

e 80 procent af potentialet ligger i F/R (44 procent af potentialet findes i Regional, 36 procent i InterCity (IC)

e Det resterende potentiale ligger i S-tog (20 procent af potentialet)

tvurderet af Civity Management Consultants
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Figur 2. Effektiviseringspotentiale (DKK millioner, lgbende priser, 2007 og 2010 )
[ ] Effektiviseringser ved god praksis* [Jll Omkostninger

4.283 _
—>
Regional
1142
+
—
Effektiviserings- Effektiviserings- S-tog

potentiale 2007 potentiale 2010

*God praksis svarer til "realistic target cost" i BSL rapporten, ""bedste praksis" cost" tages ikke i anvendelse. Effektiviseringspotentialet er udledt
pa baggrund af opjusterede target costs (+12,5 procent) fra BSL rapport af 2009 samt fremskrevet BSL omkostningsbase for DSB, 2010
Kilde: Produktgkonomi og S-tog, DSB

Hovedveegten i denne opgave har veeret, sammen med DSB, at identificere mulige effektiviseringsinitiativer pa
minimum DKK 300 millioner. Benchmarkanalysen indikerer overordnet set, at DSB stadigvaek har et
effektiviseringspotentiale i forhold til @vrige operatgrer, og at niveauet pa dette ligger pa ca. DKK 1 milliard.
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3. DET KORENDE PERSONALE

3.1. OM DET KORENDE PERSONALE

Lokomotivfgrere og togfarere
Det kgrende personale omfatter to hovedgrupper med markant forskellige opgaver

e Lokomotivfgrerne har ansvaret for at kare toget. Der er en og altid kun en lokomotivfgrer i tieneste pa hvert
tog

o Togfarerne udfarer forskellige serviceopgaver ved og inde i toget. Antallet af togfarere varierer med togets
type, rute og leengde samt i forhold til tidspunkt pa dagen. Dette przeciseres i det fglgende

Inden for begge grupper er der en mindre undergruppe, der betegnes "instruktgrer" i stedet for "fgrere".
Instruktarerne |gser ledelses- og undervisningsopgaver. De forskellige titler og opgaver er sammenfattet i figur 10
og togfgrernes forskellige opgaver er uddybet nedenfor.

Figur 3. Togfarer- og lokomotivfgreropgaver

Togferere Lokomotivferere

Toginstrukter Lokomotivinstrukter p
(leder/instrukter) (leder/instrukter) X

Ra

Lokomotiviarer

Togfarernes opgaver adskiller sig fundamentalt henholdsvis pa S-togsnettet og i Fjern- og Regionaltrafikken
(FIR):

e S-tog: Et S-tog har ikke fast tilknyttede togfarere. | stedet varetages kundeinformation, billetkontrol og
handtering af uforudsete situationer af en gruppe "S-togsrevisorer", der er opdelt p4 omrader, men kan lgse
deres opgaver fleksibelt alt efter behovet

e F/R: 1 etfjern- eller regionaltog er der minimum en skemalagt togfﬂrerz, men der kan veere flere afhaengig af
rute, tidspunkt og togstarrelse. P& sidebaner forekommer sakaldt "en-mandsbetjening”, dvs. kersel uden
togfarer.

Togfarerne har saledes forskellige roller i et fiern- og regionaltog

e Togferer: Der er altid kun en med titlen Togfarer pa hver afgang. Togfgreren har ansvaret for sikkerheden i
forbindelse med afgang fra stationerne og skal desuden servicere kunder og kontrollere billetter

e Togbetjent: Hvis toget er langt, hjeelpes Togfareren af en eller flere Togbetjente, der har samme arbejdsfelt

? Eneste undtagelse er Odense-Svendborg-banen, som kgres uden fast togfgrer
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e Togsteward: Endelig har nogle fierntog tilknyttet en eller flere togstewards, der tilhgrer samme
personalekategori, men har en kort supplerende uddannelse. Togstewards seelger kioskvarer og betjener
geesterne pa 1. klasse

3.2. DET KORENDE PERSONALE | TAL

Som illustreret i figuren nedenfor udger det karende personale knap halvdelen af det samlede antal medarbejdere
i DSB.

Figur 4. Fordeling af medarbejdere pa kgrende personalekategorier i 2010 (Arsvaerk)
7.286 4.174

3112 1.342
1.085
I I 529 156
Arsveerk, i alt @vrige grupper Kgrende Lokomotiv- Togferere, FIR Lokomotiv- S-togs-
personale farere, FIR farere, S-tog revisorer

Bem. Arsveerk i alt deekker DSB Koncern eksklusive Kort & Godt, DSB First-ansatte (Danmark og Sverige) samt Sverige AB, inklusive
datterselskaber. | alt 7.286 arsveerk, jf. Medarbejderregnskabet 2010

Af de 3.112 karende arsveerk er 1.871 saledes lokomotivfgrere, mens 1.241 er togfarere. Til sammen er langt
starstedelen (2.427) ansat i F/R, mens de resterende (685) er ansat i S-tog.

Gruppen er kendetegnet ved en hgj gennemsnitsalder og en hgj andel af tienestemaend. Disse to forhold er i hgj
grad korrelerede, idet de sidste tjenestemaend blev ansat i 1995. Figur 12 herunder illustrerer denne
sammenhaeng.

Figur 5. Fordeling mellem overenskomstansatte og tienestemaend (Arsvaerk)
Lokomotivfgrere Togfarere

OK-ansatte Tjenestemaend OK-ansatte Tjenestemaend

50-59 96 501 153 281

30-39 305 | 10 220 4
20-29 69 0 43 I: 0

Kilde: DSB HR Igndata. Yngste tienestemaend er 37 &r, og anseettelsen af tienestemaend ophagrte i 1995

I udgangspunktet ligger der en betydelig kompleksitet i det forhold, at gruppen er fordelt p& overenskomstansatte
og tjenestemaend, som har vidt forskellige arbejdstidsregler og anseettelsesforhold. DSB har imidlertid valgt at
begraense denne kompleksitet ved at bruge samme arbejdstidsregler for begge grupper i den daglige
planleegning. Denne praksis baseres pa tjienestemaendenes arbejdstidsaftale, som anvendes bredt i Staten.

Grupperne er imidlertid helt forskellige med hensyn til deres kontraktuelle forhold. Saerligt vil tienestemeaend i
forbindelse med eventuelle afskedigelser have betydeligt bedre vilkar end de overenskomstansatte.
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3.3. ANALYTISK FOKU

Analysen fokuserer pa de udfordringer, der kan veere for DSB's optimale anvendelse af det kgrende personale.
Disse udfordringer koncentreres om tre temaer: effektiv arbejdstid, lgn og rekruttering/uddannelse.

Udfordringerne i forbindelse med effektiv arbejdstid vil veere forskellige i de forskellige grupper

e Lokomotivfarere, F/R: Fokus vil primeert vaere pa at tilpasse kapaciteten til behovetog reducere
denuproduktive del af arbejdstiden gennem aendrede arbejdstidsregler

e Togfarere, F/R: Fokus vil veere pa mulighederne for at reducere den uproduktive delaf arbejdstiden gennem
&ndrede arbejdstidsregler

e Lokomotivfarere, S-tog: Fokus vil ligeledes veere pa at reducere den uproduktive delaf arbejdstiden, men
arbejdstiden er anderledes end i F/R

e S-togsrevisorer: Denne gruppe har allerede en relativt effektiv anvendelse af arbejdstiden og vil sdledes
ikke blive undersggt neermere i forhold til dette

For alle ansatte vil der veere fokus pa Ignnen, som udger en jeevnt fordelt udfordring for henholdsvis lokomotiv- og
togfgrere og for S-tog og F/R.

Endelig er udfordringerne i forbindelse med rekruttering og uddannelse af lokomotivfgrere belyst i
overensstemmelse med analysens opdrag.

| det falgende beskrives de veesentligste resultater af analyserne af henholdsvis effektiv arbejdstid, lan og
rekruttering/uddannelse.

3.4. EFFEKTIV ARBEJDSTID

Denne delanalyse har til formal at udpege initiativer, der kan gge den effektive arbejdstid for det karende
personale. Tiltagene er for det fgrste baseret pa det realiserede tidsforbrug i 2010 for lokomotivfgrere i bade F/R
og S-tog samt for togfarere.

For det andet er tiltagene baseret pa analyser af samtlige organisationsaftaler og lokalaftaler indgaet af DSB
vedrgrende arbejdstidsregler for det karende personale. Dette er sket i samarbejde med advokatfirmaet Accura.

For det tredje er der herudover gennemfgart en reekke interview med ledere og eksperter i DSB, som har bidraget
til at identificere initiativer, der kan gge den effektive arbejdstid.

Som tidligere beskrevet behandles S-togsrevisorerne ikke under arbejdstid.

Anvendelse af arbejdstiden

Tidsanvendelsen for det kgrende personale er opgjort efter deres realiserede tidsforbrug i 2010. Tiden opdeles
efter planlagte opgaver og funktioner. Opggrelserne viser det gennemsnitlige tidsforbrug pa forskellige aktiviteter.
Der tages udgangspunkt i et arbejdsar med 52 uger af 37 timer, hvilket giver de 1.924 timer, som en fuldtidsansat
bliver lgnnet for i Igbet af et arbejdsar.

Lokomotivfgrere i F/R
Lokomotivfgrerne i F/R havde i 2010 en gennemsnitlig arbejdstid pa blot 1.288 timer ud af de 1.924 timer. Det
gennemsnitlige tidsforbrug for 2010 fremgar af nedenstaende figur.
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Figur 6. Detaljeret arbejdstid for lokomotivfgrere, F/R, 2010 (timer)

1.924
222
,,,,, r -74%
=
***** 1.559
178
""" [ 83 | 1.288
238
Estimeret**** 154
125
102 |
,,,,, 557
,,,,,
,,,,, v
407
Arbejdsar Ferie 35- FUA Potentiel Netto Syge- Orlov Gns.  Ophold Person- Radig- Trans- Uddan- Opstart/ Direkte Togran- Togklar- Togfrem-
timers* 51 timer* arbejds- afspad- fraveer** m.v. arbejds- tid#x* hed port  nelse og afslut tid gering  gering  faring
uge tid sering tid tienestelige m.v.
mgder

Note: Data er trukket fra DSB tidsregistrering, realiseret tid

* 35-timers uge og FUA-kompensation erstatter frined i forbindelse med skeeve helligdage og ubekvem arbejdstid
** Sygefraveer er taget fra Medarbejderregnskabet 2010 med 11,9 dage i gennemsnit

**+ Persontid deekker over diverse pauser samt tjek-in og tjek-ud

*xxx Afspadsering og orlov m.v. er udregnet som residualen mellem potentiel arbejdstid og gennemsnitlig arbejdstid

Opggrelsen af tidsforbruget viser, at lokomotivfgrerne i 2010 i gennemsnit anvendte 407 timer til fremfaring af tog.
Dette svarer til ca. 1 time og 45 minutters fremfaring for hver arbejdsdag fordelt pa 46 uger arligt. En del af
udfordringen for effektiviteten af lokomotivfgrerne i F/R er, at der er en vaesentlig overkapacitet, som mindsker det
gennemsnitlige antal timer til fremfaring. F/R har lokomotivfgrerdepoter fordelt rundt om i landet, og
overkapaciteten varierer fra depot til depot.

Derudover fremgar det, at veesentlige maengder af tid bliver brugt pa indirekte opgaver sdsom ophold, pauser og
transporttid. Denne spildtid er primeert drevet af de detaljerede arbejdstidsbestemmelser. Endvidere er den
gennemsnitlige arbejdstid meget lav og med betydelige regionale forskelle.

Lokomotivfgrere, S-tog

Lokomotivfgrerne i S-tog har feerre typer af opgaver end i F/R, da farstneevnte ikke skal rangere eller klarggre tog.
Derfor vil den direkte tid veere lig fremfaring af tog med passagerer. For lokomotivfgrere i S-tog var den
gennemsnitlige arbejdstid i 2010 fordelt som beskrevet i nedenstaende figur.



Figur 7. Detaljeret arbejdstid for lokomotivfgrere, S-tog, 2010
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uge 51timer* arbejds- afspad-  fravaer™ arbejds- mellem** mellem*** veringer og nelse m.v.
tid sering tid afslutning

Note: Data er trukket fra DSB S-tog tidsregistrering

* 35-timers uge og FUA-kompensation erstatter frihed i forbindelse med skeeve helligdage og ubekvem arbejdstid

** Sygefraveer er taget fra Medarbejderregnskabet 2010 med 11,9 dage i gennemsnit

** "Tid mellem" er spildtid mellem opgaver. "Varighed tilbage" er forskellen i tid pa tjenestens leengde og den maksimale tjenestetidsleengde
*rxx Afspadsering og orlov m.v. er udregnet som residualen mellem potentiel arbejdstid og gennemsnitlig arbejdstid

Lokomotivfgrere i S-tog anvender 638 timer ud af en potentiel arbejdstid pa 1.559 timer arligt i gennemsnit til
togopgaver (fremfaring). Derved anvendes ca. 60 procent af tidsforbruget i gennemsnit til gvrige opgaver end
fremfaring af kunder. En stor del af den indirekte tid er i form af spildtid mellem opgaver og manglende udnyttelse

af lokomotivfgrernes normperiode.

Togferere i F/IR

Togfarere i F/R anvendte i gennemsnit 46 procent af deres potentielle arbejdstid i 2010 pa kundevente opgaver,

som det fremgar af nedenstaende figur.

Figur 8. Detaljeret arbejdstid for togfarere, F/R, 2010 (timer fordelt p& arsbasis)
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Arbejdsér Ferie Hellig- Potentiel Netto Syge- Orlov  Gns. Maskin- Pause Opstart Trans- Reserve Uddan- @vrige Direkte Tog- Togferer- Tog- — @vrigt
dage arbejds- afspad- fraveer* m.v. arbejds-genereret og port nelse, tid forer steward betjent
tid sering tid gap afslutning mader
m.v.

* Sygefraveer er taget fra Medarbejderregnskabet 2010, med 14,9 dage i gennemsnit for togfgrere. Afspadsering og orlov m.v. er udregnet som

residualtid

Note: Data er trukket fra DSB tidsregistrering, realiseret tid 2010. Leveret 2. maj 2011. "Maskingenereret gap" udgar opgaver uden opgavekode

Af de godt 45 procent af tidsforbruget pa direkte opgaver var starstedelen (384 timer)i rollen som togferer,
dernaest steward (179 timer) og togbetjent (110 timer). Derudover blev omkring 74 timer brugt pa infovagter m.v.
Meget af den indirekte arbejdstid opstar som falge af arbejdstidsregler, der heemmer effektiv planleegning.
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Initiativer for at gge den effektive arbejdstid
DSB's europeeiske konkurrenter har opnaet mellem 700-800 timers fremfering pr. lokomaotivfarer arligt. Kunne
DSB realisere en lignende effektivitet for lokomotivfarere ville potentialet veere stort.

Figur 9. Fremfaringstimer for lokomotivfarere(Timer pr. ar)
+84%
v

750

407
Lokomotiv- Lokomotiv- God praksis
forere i FIR** farere i S-Tog Europa (F/R)

Bem.: Nuveerende performance for andre europaeiske togoperatgrer ligger op mod 700-800 timers fremfaring pr. lokomotivfgrere i F/R, nogle
endda hgjere. Til denne benchmarking er anvendt 750 timer &rligt, hvilket svarer til, at DSB lokomotivfagrere skal fremfgre lidt under halvdelen af

deres potentielle arbejdstid.
Kilde: Dr. Heiner Bente, Civity Management Consultants. Der er dog ikke forelagt understgttende data herfor.

Skal DSB neerme sig sine europeeiske konkurrenters effektivitet, skal en raekke reguleringer for arbejdstiden for
det karende personale tilpasses for bedre at understatte togproduktionen. Seerligt skal fokus rettes mod at
reducere omfanget af de indirekte timer saledes, at man pa samme arbejdstid kan frigagre mere tid til at fremfgre
tog. | nedenstadende eksempel er illustreret hvorledes visse af de nuveerende arbejdstidsregler er en hindring i
forhold til at sikre en effektiv arbejdstid.

Boks 2. Eksempel pa kompensation for overarbejde

Hvis en person fra det kgrende personale har ét minuts overarbejde pa en maned rundes op til neeste halve
time, dernaest leegges 50 procent oveni og sé rundes op til naeste halve time igen. Dvs. i yderste konsekvens
kan 1 minuts overarbejde give kompensation svarende til en times overarbejde — ogsa selvom den praesterede
arbejdstid i den givne maned tilsammen udger et mindre antal timer end det, som medarbejderen lannes for.
Denne regel er med til at gge timer til afspadsering.

Regulering af arbejdstiden
Pa baggrund af interview, dataanalyser og Accuras juridiske analyse er der identificeret en reekke initiativer forat
@ge den effektive arbejdstid for lokomotivfarerne i bade F/R og S-tog samt togfarerne i F/R. Tidsforbruget viser

forskellige udfordringer pr. personalegruppe. Derfor er tiltagene malrettet de specifikke barrierer for effektivitet i de

enkelte grupper. Nedenfor ses en tabel med hypoteser og initiativer — samt hvilken personalegruppe, som
initiativerne sigter mod.
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Tabel 1. Oversigt over hypoteser og initiativer

Hypotese Initiativ Lokomotiv- Lokomotiv- Togfaerere i FIR S-togsrevisorer
farere i FIR farere i S-tog

Tilpasse Tilpasse bemandingen \/ \/

kapaciteten til produktionen

til eksisterende

Tilpasse bemandingen

behov til depoterne

@ge den effektive | Normalisering af arbejdstid
arbejdstid

Fjerne tjek ud tid

Bedre muligheder for at kare
halve omgange

Laengere tjenester

Kompensation og opggrelse
af overarbejde

Togfarere pa lokomotivfarernes
arbejdstidsregler

/AEndre frihed hver anden
weekend

Reducere behovet | Tilpasning af togfegreropgaven til
enmandsbetjening

t I NEE S NS R NI I 3 BN E NI
t R NEE SN NN NI

AEndring af togservice

DNIANE NN N R R R I N
X % [% |%X % |%x|%x|%x|%|%|%

x
x

Ovenstaende bruttoliste af hypoteser og initiativer er blevet reduceret til fglgende fem hypoteser, idet der

fokuseres pa tiltag, der groft sagt kan gennemfares inden for ledelsesretten, dvs. uden at hovedaftalen ml. DSB

og de faglige organisationer opsiges

1. Reduktion af ren overkapacitet blandt lokomotivfgrere. | F/R er der vurderet at vaere en ren overkapacitet
pa omkring 120 arsveerk lokomotivfgrere og ca. 24 arsveerk i S-tog. Dermed er der i alt 144 arsveerk, som
ikke bidrager direkte til produktionen

2. Tilpasning af togfarerkapacitet til depotstruktur. Total set er der efter nuveerende bemandingsmodel ikke
en overkapacitet blandt togfgrere. DSB Onboard Service vurderer reelt en underkapacitet i omfanget af 10
procent. Togfgrerne i F/R er dog fordelt uhensigtsmaessigt p& de forskellige depoter i forhold til den
nuvaerende produktion, hvilket skaber en lokal overkapacitet pa omkring 60 arsvaerk

3. Optimering af arbejdstidsregler for lokomotiv- og togfarere. Ved aendring af de veesentligste barrierer for
effektivitet i planleegningen af det kerende personale, vil dette medfare betydelige effektiviseringsgevinster
for togdriften. Det samlede potentiale herfor udgar omkring 250 arsveerk samlet set for bade lokomotivfgrere
og togfarere®

4. Tilpasning af togfgreropgaven med anvendelse af teknologi. Togfarer- og togbetjentopgaven kan
erstattes af teknologi og et revisorkoncept — som det kendes fra S-tog. Der er arbejdet med to scenarier
herfor. Gennemfgres dette i mindre regionale tog, vil det reducere omkostningerne med omkring 250
arsveerk. Ved et eendret sikkerhedskoncept ogsa i fierntrafikken vil togfarer- og togbetjentopgaven kunne
reduceres til sikkerhedsbemanding ved karsel pa tveers af Storebaelt. En sddan starre reduktion vil kunne
omfatte ca. 500 arsvaerk, eller DKK 230 millioner. Dog skal prisen for installation af video i et tog modregnes.
Dette skgnnes at koste omkring DKK 450.000 pr. tog, hvilket er mindre end en enkelt togfarers arslgn

5. /ndring af togservice. Yderligere kan togsteward-opgaven delvist erstattes med automater og eventuelt
vouchers og saledes fokuseres pa de omrader, hvor togservicen i sig selv er kommercielt baeredygtig.
Alternativerne kan tilvejebringes af samarbejdspartnere. Dette tiltag kan reducere lanomkostningerne med op
til 260 arsveerk. Safremt man beholder betjening pa fx 1’ klasse, vil effektiviseringspotentialet vaere mindre

® Dette er eksklusive elimineringer fra gvrige tiltag
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Boks 3. @konomien i Onboard Service
Pa rejser med Intercitytog har passagererne mulighed for at kgbe varer af en togsteward med en salgsvogn i
toget. Desuden sgrger togstewards for at servicere passagerne pa 1. klasse med gratis kaffe, vand m.v.

Samlet set var omsaetningen i 2010 DKK 47 millioner, og gav et samlet underskud pa DKK 135 millioner. DSB’s
udgifter til logistik og vareforbrug var alene i alt DKK 62 millioner. Hertil kommer den starste udgift pa DKK 120
millioner til Ignninger til togstewards.

Effekt af initiativer for at gge den effektive arbejdstid
Initiativer for effektivisering af arbejdstid kan medfare effektiviseringer pa op til 844 arsveerk, svarende til DKK 464
millioner, gennem de fem hypoteser for det k@rende personale.

Figur 10. Effektiviseringspotentiale for det karende personale(Arsvaerk (DKK millioner))

1. Reduktion af overkapacitet blandt lokomotivfgrere 144 (76)
2. Tilpasning af togfarerkapacitet til Depotstruktur |: 60 (29)
3. Optimering af arbejdstidsregler :l 215 (109)
4. Tilpasning af togfgreropgaven _ 250 (121) — 500 (231)
5. /Endring af togservice _ 260 (135)
Eliminering fra tiltag** - 86
Overhead besparelser 0(38)
Total 844 (464) — 1.094 (574)

* Der udestar en detaljeret beregning af potentialet ved disse initiativer, men estimater er lagt ind som potentiale
** Eliminering af tiltag er beregnet p& baggrund af samtlige tiltag og vil blive reduceret, sdfremt enkelte tiltag ikke gennemfares

Safremt alle tiltagene gennemfgres vil det bidrage til at gge andelen af fremfgringstimer for lokomotivfgrerne i
bade F/R og i S-tog samt effektivisere togfarernes arbejdstid.

Alle tiltagene tilsammen vil bidrage til en reduktion af 172 arsveerk for lokomotivfagrere i F/R. Det vil gge antallet af
fremfaringstimer med 16 procent, svarende til en stigning fra 407 timer arligt til 473 timer. Selvom alle de
foreslaede tiltag implementeres vil der saledes fortsat vaere et betydeligt effektiviseringspotentiale i F/R i forhold til
at na op pa niveau med "god praksis i Europa” for fjern- og regionaltrafik. For S-tog vil initiativerne resultere i en
stigning i fremfaring pa omkring 20 procent, svarende til en stigning fra 638 fremfgringstimer arligt til 771 timer.
Der foreligger ikke et europaeisk sammenligningsgrundlag for S-tog. De mulige effektforbedringer ses af figur 18
nedenfor.

Figur 11. Potentielt antal fremfgringstimer for lokomotivfarere (Timer pr. ar)

+58%
] Il Effekt af initiativer
771 750 [ Performance 2010
133
473
638
407
Lokomotiv- Lokomotiv- God praksis
forere i F/IR farere i S-Tog Europa (F/R)
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3.5. LON

| denne sektion behandles initiativer, der kan nedbringe lgnomkostninger til det karende personale —
lokomotivfgrere og togfarere i Fjern/Regional (F/R) samt lokomotivfgrere og S-togsrevisorer i DSB S-tog.
Initiativerne er inddelt efter disse fire personalegrupper og peger pa effektiviserings for alle grupper.

De foreslaede initiativer kan implementeres uden at komme i bergring med hovedaftalens regler®, men vil kreeve
gendring af en reekke lokalaftaler. Eneste undtagelse er en generel Ignnedgang for alle nyansatte, som vil kraeve
en eendret overenskomst. Det har veeret et kriterium for udvaelgelsen af Igninitiativer, at de ikke i sig selv virker
som opsigelser af samtlige eller flertallet af medarbejderne.® Muligheder for og konsekvenser af
kapacitetsreduktion er behandlet i arbejdstidsanalyse.

Boks 4. Hovedaftaler og lokalaftaler

Samarbejdet mellem ledelse og medarbejdere i DSB er i hgj grad reguleret af aftaler. Hvilken type aftale der
skal eendres for at gennemfgre et initiativ har stor betydning for, hvor let implementeringen bliver.
Hovedaftalerne er overordnede aftaler, der er indgaet mellem Finansministeriet (hhv. DSB S-tog) og
Statsansattes kartel i 1991 (hhv. 1999). Disse fastlaegger hvordan overenskomster mellem partnerne indgas.
/ndringer til aftaler der er bundet af overenskomsten vil minimum krzeve to ars varsel.

Lokalaftalerne er indgéet mellem DSB (hhv. DSB S-tog) og Dansk Jernbaneforbund og kan opsiges med
kortere varsel — typisk tre maneder.

Beskrivelse af det kgrende personale
De gennemsnitlige, arlige lanomkostninger til lokomotivfarere i bAde F/R og S-tog er i 2010 DKK 525.000. For
togfarere og s-togrevisorer er gennemsnitsomkostningen DKK 481.000.

Lanstrukturen for det kgrende personale viser en forholdsvis hgj andel af fast lgn og faste tilleeg og lav andel af
overarbejde. Derfor fokuseres analysens hypoteser pa at reducere fast lgn og faste tillaeg. Dog kan reduktioner
lettest implementeres, hvis de ikke pavirker centrale aftaler. Derfor vil der ligeledes indga initiativer om reduktion
af de variable tillaeg. Udgifter til pension og ferie drives af den faste lgn og faste tillaeg og vil derfor indirekte blive
pavirket.

Figur 12. Lenkomponenter for det karende personale 2010 (DKK millioner)

Overarbejde :|24 (2%)
| 10%
Variabelt ,
tillaeg 1 %)
|
Ferie 31 G%)
|
Pension 183 (12%)
—
| 90%
|
Fast tillaeg 292 (18%)
|
Fastlgn | 928 (59%)
|

Kilde: HR lgndata, 2010 DSB. Overarbejde: arbejde ud over skemalagt arbejdstid. Variabelt tilleeg: tilleeg afhaengig af produktion. Ferie: udbetalt
feriegodtgerelse. Pension: indbetaling til pensionsopsparing. Fast tilleeg: tildelte forudbetalte tillaeg (fx produktions-, funktions- og
kvalifikationstilleeg). Fast lgn: grundign

* Hovedaftale mellem Finansministeriet og Statsansattes Kartel, overenskomstsektionen af 21. juni 1991
® Veesentlige forringelser i lannen som fas gennem den faste lgn eller de faste tillzeg, som starstedelen af medarbejderne far, vil
kunne tolkes som en fyring. Derfor er tiltag med disse fortolkningsmuligheder ikke foreslaet eller beregnet.
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Ud af en samlet lgnudgift i DSB i 2010 pa ca. DKK 3,5 milliarder® var lgnudgifter for det karende personale pa
DKK 1.579 millioner, hvoraf 90 procent af lgnudgifterne var faste. Dermed udggr Ignudgifterne til det kerende
personale ca. 45 procent af den samlede lgnsumsudgift.

Lgnudvikling
Nar udviklingen i lokomotiv- og togfgrernes lgnninger sammenholdes med de generelle lgnninger i Staten, er der
historisk set en hgjere stigning for det karende personale i DSB.

Figur 13. Lgnudvikling for gennemsnitlig lan 2001-2010 (Q2) (Arlig og samlet stigning i procent, DKK tusinde)

Lokomotivfgrere (SOV) Togfarere (SOV) Stat, samlet
4,1%/+44% 4,5%/+49% 3,9%/+41%
510 462 474
355 311 335
2001 2010 2001 2010 2001 2010

Kilde: DSB Lgnudviklingsanalyse til supplement af Personalestyrelsens lgnudviklingsanalyse. Opgjort i Igbende priser. Bemeerk, at lgn for DSB
udelukkende er for SOV (F/R)

Som fglge af den stejlere lgnudvikling for det karende personale end for Staten generelt er lan-gabet for
lokomotivfgrere i perioden 2001-2010 steget med DKK 9.000 i arslgn — DKK 23.000 for togfarere.

Derudover har begge faggrupper haft et relativt hgjt lanmaessigt udgangspunkt i forhold til sammenlignelige
faggrupper i det offentlige. | den sammenhaeng bemaerkes, at lokomotivfgreruddannelsen er 10 maneder, mens
togfarere er ufaglaerte medarbejdere med seks maneders indledende traening, hvor der gives fuld lgn.

Figur 14. Lanforskel for hhv. lokomotivfgrere og togfarere ift. offentligt ansatte faggrupper (Indekseret, 2009)

150 4 148 160 ~ 153

117 140 A
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100 120 -

100 + 100
100 +
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Buschauffar Fagleert i staten Lokomotiv- Specialarbejder Passager- Kontrol- og
og elektrofarer i staten betjening information,
(lokomotivfarere) rejser (togfarere)

Kilde: Danmarks Statistik indeholdende bade faste og variable lankomponenter.
Figurerne viser, at bade lokomotivfgrere og togfgrere har opnaet et hgijt Ianniveau, som ligger veesentligt over

niveauet for tilsvarende offentligt ansatte personalegrupper. For lokomotivfgrerne ses det, at de far en lgn, som er
48 procent hgjere end for buschauffagrer. For togfarerne geelder det, at disse far 53 procent mere i lgn end

® Omfatter DSB Koncern eksklusive Kort & Godt, DSB First-ansatte (Danmark og Sverige) samt Sverige AB, inklusive
datterselskaber. Total lansum er fra baselineberegning, spor 1, korrigeret for engangseffekter.
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specialarbejdere i staten.

Da det kgrende personale udgar en stor andel af de ansatte i DSB, er der betydelige effektiviseringspotentialer
ved at tilpasse lgnningerne for det karende personel i DSB til Ignniveauet for tilsvarende offentligt ansatte
personalegrupper.

Initiativer for at reducere lgnnen
P& baggrund af lankomponenternes starrelse og deres respektive bindinger er der i analysen af len udarbejdet

fire hypoteser, som kan bidrage til at reducere lgnomkostningerne. Det drejer sig om fglgende
Begraensning af variable tillaeg. Der er en lang raekke af gvrige variable tillaeg, der kan reduceres ved at

seette en belgbsgraense pa DKK 10.000 og etablere en kort positiv-liste for hvilke situationer, som kan udlgse
et tillaeg. Dette vil bade reducere lgnudgifterne med DKK 8 millioner ud af DKK 122 millioner og desuden
reducere kompleksiteten i Ignadministrationen

7. Begreensninger af mulige faste tilleeg og tillaegsstarrelser. Puljen til nye kvalifikationstilleeg fastseettes af
ledelsen og kan saledes reduceres. Reduktion af andre faste tillaeg sdsom fastholdelsestilleeg foreslas
afskaffet i en situation med overkapacitet. Dette vil medfgre en reduktion pa i alt DKK 40 millioner ud af DKK
292 millioner

8. Lgn pa SU-niveau for lokomotivfarerelever. Der forslas en reduktion i den arlige lan for
lokomotivfgrerelever til SU-niveau under uddannelsesperioden pa 10 maneder. Initiativet vil medfgre en
nedgang i fast lgn p& nuvaerende DKK 274.000 til DKK 101.000 for det fgrste ar.” Samlet medfarer initiativet
et effektiviseringspotentiale pd DKK 12 millioner ved et usendret indtag af elever

9. Reduktion af fast lgn for nyankommne medarbejdere. En reduktion af lgnnen pa 20 procent for
nyankommne vil bringe Ignniveauet naermere niveauet for tilsvarende personalegrupper. Efter en periode pa
tre ar estimeres effekten heraf at veere godt DKK 23 millioner

Tiltagene for at reducere omkostninger til fast lan og faste tillaeg vil indvirke pa udgifterne til pension og ferie.
Disse udger, jf. beskrivelse af lasnkomponenter i figur 22, 14 procent af den samlede lgnudgift. Safremt alle de
foreslaede tiltag for reduktion af Ignudgifter til det karende personale gennemfagres som beskrevet ovenfor, vil
dette medfare en effektiviseringseffekt pa yderligere DKK 10 millioner i ar tre.

Figur 15. Effekt af initiativer for at reducere Ignudgifter (DKK millioner)
Ar1 Ar3 Fuldt

e Begraensning
af variable tilleeg
Reduktion af faste

tilleeg

Legn pa SU-niveau for
lokomotivfarerelever

Reduktion af fast lgn
for nye medarbejdere*

Pavirkning af pension
og ferie**

| alt

En -

Bem.: Baselinen er ikke gensidigt udtemmende, da initiativ tre er en delmaengde af initiativ fire, endvidere indgar overarbejde ikke i oversigten
* Reduktion af fast Ign er efter tre ars indfasning af ny lgn for nyansatte, hvor grundlgnnen foreslas reduceret med 20 procent
** Effekt pension og ferie er produktet af reduktion af fast lgn og faste tillaeg, som er pensionsdrivende

(8]

 Bemeerk at de DKK 274.000 udelukkende indeholder fast Ign, hvor variable tillaeg, pension og ferie ikke indgér
(da disse til dels indgar under reduktion af henholdsvis faste- og variable tillaeg)
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Effekt af Igntiltag

Effekten af de foreslaede tiltag for at reducere lgnomkostningerne pr. medarbejder blandt det karende personale
vil have forskellig indvirkning. Nogle vil fa fuld effekt fra &r 1, hvor andre vil have en indfasningseffekt. Nedenfor
ses den aggregerede effekt af Igninitiativerne beregnet ud fra en konstant arvaerksbemanding.

Figur 16. Samlet lanomkostninger til det karende personale (DKK millioner)

Lgnomkostninger Ar1l Ar2 Ar3 Fuld indfasning
2010
Bem: Tallene inkluderer effekter for pension og ferie. Der er ikke indregnet pris- og lenreguleringer. Tilsvarende er antallet af arsvaerk holdt
uzendret i beregningen

Som det fremgar af figur 23 ovenfor, vil Igninitiativerne efter tre ars indfasning give en effekt pa i alt DKK 92
millioner. Den stiplede sgjle med "“fuld indfasning" viser effekten, nar alle medarbejdere har lgn for nyankommne
samt fuld effekt af en strammere puljestyring af kvalifikationstilleeg p& 0,2 procent. Det er dog uvist, hvor lang
tidshorisonten er for fuld indfasning af reduktion af fast lgn for nye medarbejdere.

Leneffekten af tiltagene vil efter en trearig indfasningsperiode give en reduktion i omkostningerne pr. arsveerk pa
mellem 4-8 procent. De gennemsnitlige lgnninger i ar tre efter succesfuld implementering af Igninitiativerne ses af
nedenstaende figur.

Figur 17. Gennemsnitlige lanomkostninger pr. arsveerk efter tre ars indfasning (DKK tusinde)

[_] Total lgn 2010
I Potentiel lon

532
Lokomotivfarer F/R
500

Togfarer FIR
46

484
3
507
Lokomotivfarer S-Tog
66
0

4
46
S-togsrevisor
431

Den potentielle Ign er inklusive effekterne af besparelsesinitiativerne p& omkostninger til pension og ferie og efter tre ars indfasning af tiltag vedr.
reduceret lgn til nyankommne samt kvalifikationstillaeg. L@nnen er opgjort pr. &rsveerk

Safremt initiativerne for reduktion af lgnudgifterne til det karende personale gennemfares, vil disse derved fortsat i
gennemsnit have et Ignniveau, som ligger veesentligt over sammenlignelige personalegrupper.
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Implementeringsudfordringer forbundet hermed er beskrevet i afsnit 5.8.

3.6. REKRUTTERING OG UDDANNELSE

Et seerligt tema i forhold til lokomotivfgrerne er de hgje adgangsbarrierer for at blive lokomotivfarer, der gar det
sveert for DSB at tilpasse ressourcerne lgbende.

Disse barrierer handler primeert om to forhold
e Uddannelsesomkostningerne for nye lokomotivfgrere
e Adgangskravene, der stilles til potentielle lokomotivfarere

Dette afsnit rummer en analyse af hvert af disse forhold baseret pa en sammenligning med vores nabolande og et
afsnit om mulighederne for at eendre uddannelsen — og dermed rekrutteringen — af lokomotivfgrerne.

Analysen er primzaert baseret p& Teknologisk Instituts rapporter: "Adgangskrav til lokomotivfgreruddannelser i
Europa" fra 2008 og "Rekruttering af fremtidens lokomotivfgrere" fra 2009. Som en del af analysen har
advokatvirksomheden Accura undersggt hvilke regelaendringer, der har fundet sted i sammenligningslandene
siden rapporterne udkom.

Desuden inddrager analysen Undervisningsministeriets "Bekendtggrelse om en praktikplads- og betalingsordning
m.v. ved uddannelse af lokomotivfarere” samt ekspertbidrag fra Roland @sterlund, tidligere direktar i
Undervisningsministeriet med ansvar for erhvervsuddannelser.

Uddannelsesleengde

| alle de sammenlignede lande rummer uddannelsen til lokomotivfarer tre elementer

e Teori, der dels handler om de fysiske og meteorologiske forhold, som arbejdet foregar under, og dels om de
sikkerhedsmaessige regler og procedurer for en lokomotivfgrer

e Praktik, hvor teorien afprgves i praksis

e Indgvning af streekninger/litra, som er en specifik treening i at anvende netop den type tog/lokomotiver
(litra) pa netop de streekninger, som lokomotivfareren skal kare pa. Denne sidste del gennemfgres ofte af
operatgrerne selv

Omfanget af disse tre elementer og laengden af den samlede uddannelse varierer markant fra land til land, som
beskrevet i figur 25 nedenfor. Der er ikke nogen systematisk sammenhaeng mellem adgangskravene og

uddannelsens leengde.

Figur 18. Sammenligning af uddannelsesleengde (Uger)

Danmark 46 —— Il skole
[ Praktik
Sverige 45-55 [ Litra/streekning
Norge [ 8 |54 (+53%
Tyskland
Holland &
UK 43

Kilde: Rapport fra Teknologisk Institut: Adgangskrav til lokomotivfgreruddannelser | Europa

Analysen viser, at den danske uddannelse er en af de leengste og mere end 50 procent leengere end den
hollandske, der er den korteste. Hvis den specifikke treening i litra og streekninger fraregnes, er den danske
uddannelse mere end dobbelt s& lang som den hollandske. Teknologisk Institut vurderer,at der ikke er beleeg for
at haevde, at uddannelsen i ét land er bedre end i et andet trods forskellen i uddannelseslaengde.
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Danmark skiller sig ud som det eneste land i sammenligningen, der ikke bruger simulatorer. Til gengeeld rummer
uddannelsen et relativt langt praktikforlgb, og det forekommer oplagt, at der en sammenhaeng mellem disse to
forhold.

Hvis leengden af praktikken halveres fra de nuveerende 27 uger til de 13,5 uger, der er pa niveau med de gvrige
lande, kan de arlige praktikomkostninger (Ignninger til elever og karelzerere) halveres, svarende til en
effektivisering pa ca. DKK 11 millioner. En aendring af praktikperioden vil formentlig forudseette, at
Undervisningsministeriet indkgber simulatorer til uddannelsesstederne.

Adgangskrav for lokomotivfgrere
| Danmark skal man veere ansat i et jernbaneselskab for at kunne pabegynde en uddannelse som lokomotivfarer.
Derfor vil analysen fokusere pa de krav, der stilles for at kunne blive ansat som lokomotivfgrerelev i DSB.®

Vores nabolande kan inddeles i to hovedgrupper med fundamentalt forskellig tilgang til udveelgelse og anseettelse

af lokomotivfgrere

e | Sverige, Norge og Tyskland er der hgje krav til de forudgdende kvalifikationer, men man kan starte pa
uddannelsen uden pa forhand at veere ansat i et jernbaneselskab

e | UK og Holland er kvalifikationskravene lave, men man skal til gengaeld veere ansat i et jernbaneselskab

Boks 5. Hgje adgangskrav til lokomotivfgreruddannelsen

Danmark skiller sig ud ved bade at have krav om forudgaende anseettelse og hgje kvalifikationskrav.
Kvalifikationskravene har ikke umiddelbart nogen faglig sammenhaeng med lokomotivfgrerenes arbejdsopgaver
og er sa restriktive, at kun en meget lille andel af befolkningen overhovedet har mulighed for at sage.
Efterhanden som nye ungdomsargange, som ikke har haft mulighed for at tage en matematisk
studentereksamen, treeder ind pa arbejdsmarkedet, vil blot 6 procent have mulighed for at sgge.

Tabel 2. Sammenligning af adgangskrav for lokomotivfgrere*

Alderskrav  Anseettelseskrav ~ Sproglige krav Uddannelseskrav Adgang til Mulig andel**
merit
Danmark 21 Ja Nationalt HTX, matematisk student Nej 12% — 6%****
og engelsk eller svendebrev fra et

metal-/el-fag og udvidet
afgangsprgve i engelsk

Sverige 20 Nej Nordisk og engelsk  Student Ja 25%

Norge 20 Nej Nationalt Student eller teknisk Ja 34%
uddannelse

Tyskland 21 Nej Nationalt Student eller Ja 47%
erhvervsuddannelse

Holland 21 Ja Nationalt Folkeskole Ja 93%

UK 21 Ja Nationalt Folkeskole Ja 93%

EU krav 20/18*** - - Folkeskole - 100%

*Baseret pa Teknologisk Instituts rapport: "Rekruttering af fremtidens lokomotivfgrere". Bemaerk at i alle lande er det yderligere et krav, at man kan
besté en fysisk og psykologisk test

**Den mulige andel viser den ansldede andel af 20-35-arige, der ville kunne sgge lokomotivfareruddannelsen, séfremt de respektive regelsaet
gjaldt i Danmark. Baseret p& demografiske opggrelser fra Statistikbanken. Kravene om anseettelse og sprog er ikke inkluderet og meritadgang er
anslaet til at udvide feltet med 5 procentpoint

**Kravet er 20 &r, men nationalt kan det reduceres til 18 ar. Kravet er ved endt uddannelse. De gvrige krav er ved optagelse

****Ca, halvdelen af de 12 procent er matematiske studenter, som ikke laengere uddannes. P4 sigt vil andelen séledes veere halvt

s stor, grundet ophgret at muligheden for at tage en matematisk studentereksamen. Det skal dog bemaerkes, at der er et marginalt frafald i
Folkeskolen, hvorfor EU kravene ikke helt vil give 100 procent.

De hgje barrierer ggr det sveert for DSB at anseette og afskedige efter behov, da der aldrig opbygges en relevant
kapacitet af lokomotivfgrere uden for DSB. Desuden giver de hgje kvalifikationskrav lgnkonkurrence med relativt
hgijt lsnnede grupper uden for jernbanesektoren.

8 Disse krav er i alt vaesentligt sammenlignelige med de krav, der stilles i andre jernbaneselskaber i Danmark
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Muligheder for at eendre lokomotivfgreruddannelsen
Med de ovenfor beskrevne udfordringer er det relevant at undersgge mulighederne for at eendre
lokomotivfgreruddannelsen.

Den nuveaerende uddannelse bliver varetaget af Undervisningsministeriet. Deltagerne er alle ansatte i danske
jernbaneselskaber, herunder DSB, som betaler for uddannelsen, men som far refunderet stort set hele prisen,
hvis lokomotivfgreren fortseetter i ansaettelsen efter endt uddannelse.

Denne uddannelsesform er unik i Danmark, hvor alle andre erhvervsrettede uddannelser er enten
erhvervsuddannelser eller kurser for ufagleerte i regi af AMU.

/ndringer af uddannelsen kan saledes foretages pa tre niveauer

e Tilpasning af den eksisterende vekseluddannelse: En moderat eendring vil veere at a&endre uddannelsen
inden for de eksisterende rammer. Hvis den sédkaldte vekseluddannelse opretholdes, vil det ikke vaere muligt
at fierne anseettelseskravet. Til gengeeld kan uddannelses- og alderskravene i forbindelse med ansaettelse
reduceres, sa en starre population har mulighed for at sgge, og omkostningerne kan reduceres ved at
erstatte praktik med simulatorgvelser

e Ny erhvervsuddannelse: En principiel mulighed vil veere at etablere en erhvervsuddannelse for
lokomotivfgrere i regi af teknisk skole. P& en erhvervsuddannelse kan man enten komme pa baggrund af en
anseettelse eller ga i gang og derefter finde en leereplads. Det vil tage op til et &r at etablere en ny
erhvervsuddannelse. Indholdet i en erhvervsuddannelse besluttes i det faglige samarbejde mellem
arbejdsgiver- og arbejdstagerorganisationer uden for den enkelte virksomheds kontrol. Uddannelseslaengden
skal minimum vaere 1% &r, og nye elever skal vaere mellem 16 og 19 &r.° En erhvervsuddannelse m& séledes
forventes at veere en dyrere Igsning end den eksisterende uddannelse

e Etablering af AMU-kurser: Endelig vil det veere muligt helt at oplgse den selvstaendige uddannelse til
lokomotivfgrer og erstatte den med et forlgb af kurser for ufagleerte, som ligeledes vil skulle aftales og
etableres i regi af det faglige samarbejde. Laengden af disse kurser er ikke analyseret naermere, men den
gennemsnitlige uddannelsesleengde forventes reduceret ved denne tilgang, da hver lokomotivfarer kun
modtager kurser efter konkret behov

De foreslaede initiativer vil veere afhaengige af aendringer i DSB's overenskomst med DJ og vil yderligere fordre
&ndrede regler og praksis i Undervisningsministeriet, med hensyn til regulering og indhold af uddannelsen.

Effekt af initiativer i forbindelse med rekruttering og uddannelse

Analysen af rekruttering og uddannelse har givet anledning til to initiativer, der kan fgre til omkostningsreduktioner

i forbindelse med det karende personale

10. Halvering af praktik: Praktikperioden i lokomotivfgreruddannelsen kan halveres og delvist erstattes med
simulatortraening. Dette tiltag vil reducere de arlige uddannelsesomkostninger med DKK 11 millioner.
Initiativet kreever anskaffelse af simulatorer pa uddannelsesstederne

11. Reducerede anseaettelseskrav: Lavere krav til kommende lokomotivfarere — herunder fx en ophaevelse af
kravet om forudgaende anseettelse — giver ikke i sig selv gkonomiske gevinster. Til gengeeld vil reducerede
anseettelseskrav styrke DSB's forhandlingsposition i forhold til bade lgn og arbejdstid

3.7. YDERLIGERE MULIGHEDER FOR OMKOSTNINGSREDUKTION

Endelig er der gennem arbejdet med analysen identificeret en reekke yderligere muligheder for
omkostningsreduktioner, som DSB kan veelge at arbejde videre med. Disse vil dog kraeve saerskilte analyser,
safremt disse skal kvalificeres yderligere.

Disse muligheder handler om fire emner
e Muligheden for at etablere linjekarsel pa fiern- og regionalnettet
e Bedre planleegning

® Denne fremgangsmade rummer den udfordring, at en "lokomotiv-leerling” ikke vil kunne udfgre selvstaendigt, vaerdiskabende
arbejde, da der til enhver tid vil vaere en kgrelzerer pa toget. Inden for den danske model for erhvervsuddannelser vil det
saledes ikke veere muligt for lzerlingen at modtage Ign.
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e Yderligere regelforbedringer
e Togfgreruddannelse

Hvor de to midterste temaer handler om at realisere en stgrre del af det potentiale, der er identificeret omkring
effektiv arbejdstid, er linjekarsel i F/R et helt nyt tiltag med mere vidtreekkende effekter. Endelig vil det sidste tema
kunne nedbringe uddannelsesomkostningerne. Alle fire temaer er kort belyst i det fglgende.

Linjekarsel i FIR

En stor del af kompleksiteten omkring planleegning og afvikling af trafikken pa fiern- og regionalnettet skyldes, at
materiellet anvendes pa en lang raekke forskellige straekninger for at sikre starst mulig udnyttelse. | dag er der
séledes en hgj udnyttelse, men systemet gar det sveert at udnytte personaleressourcerne optimalt og er meget
falsomt over for driftsforstyrrelser.

Et alternativ kunne veere at etablere linjekgrsel p& hele F/R-nettet, som det i dag kendes fra S-tog, hvor
materiellet er knyttet til bestemte ruter, hvor der kares kortere straekninger med hgijere frekvens. En sadan tilgang
forventes af DSB at kunne muligggre yderligere optimering af det karende personale og gge effektiviteten og
regulariteten ved uregelmaessigheder, men er endnu ikke analyseret tilstreekkeligt til at kvantificere den preecise
effekt.

Linjestrukturen i F/R-modellen kunne bygge pa to centrale linjer: KBH-Aarhus og KBH-Sgnderborg med en raekke
decentrale linjer, der udspringer af de centrale: fx Aarhus-Aalborg og KBH-Radby. Dette er illustreret i figur
26nedenfor.

Figur 19. Mulige principper for karsel i linjestruktur i F/R
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Da flere af de centrale linjer overlapper hinanden, som iseer omkring Kgbenhavn, vil frekvensen her naturligt
stige. Til gengeeld vil strukturen oftere give skift for passagerer, der skal uden for de centrale linjer.

Bedre planlaegning

Analysen af effektiv arbejdstid pegede p4, at der er et stort uforlgst potentiale i forhold til de bedste

jernbaneselskaber. En del af forklaringen pa dette potentiale skal formentlig findes i planleegningsprocesserne. Et

oplagt sted for DSB at arbejde videre vil saledes vaere at skeerpe det lgbende optimeringsarbejde under to temaer

e @ge koordinationen mellem materiel- og tjenesteplanlaegning: Det er blevet fremfart, at der ikke er en
optimal koordination mellem materiel- og tjenesteplanleegning, og at dette medfgrer ggede omkostninger for
det kgrende personale. Problemets omfang vil skulle analyseres naermere, men vil formentlig delvist kunne
handteres ved at tjenesteplanleeggerei hgjere grad inddrages i kareplanleegningen, s& koordinationen styrkes

e Styrke tjenesteplanleegningsorganisationen: Det er blevet fremfert, at der saerligt i F/R kan opnas
effektiviseringer gennem gget anvendelse af it- og ingenigrkompetencer i planlaegningsfunktionerne. S-tog
har haft gode resultater hermed, men har formentlig ogsa udviklingspunkter. For begge geelder, at der er
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mangelfulde data for den faktiske preestation, hvilket i sig selv er problematisk i forhold til at skabe Igbende
optimering

Yderligere regelforbedringer

Analysen har peget pa en reekke konkrete uhensigtsmaessigheder i reglerne for det karende personale. Der vil

imidlertid fortsat veere temaer, der kunne veere genstand for yderligere analyse

e Fleksibilitet omkring natkarsel (S-tog): For lokomotivfgrere i S-tog er der sat begraensning pa maksimalt 9
tjenester og 12 nattimer pr. kalendermaned, hvilket er heemmende for turplanlaegningen. Seerligt
begraensningen med 12 timer er en hindring for effektiviteten pga. den store weekendproduktion

e Udferelse af rangering: Rangeringsopgaven deles pa nuveerende tidspunkt af bAde handveerkere,
stationsbetjente og lokomotivfgrere. Sidstnaevnte skal kare ind pa perron flere steder, hvilket gger tid brugt
pa transport, ventetid og reduceret karetid. Rangeringsopgaven bgr analyseres og optimeres saledes, at
tidsanvendelse herfor minimeres. Der udestar i den forbindelse en opblgdning af geeldende faggraenser

Togfareruddannelsen

Analyseforlgbet har vist, at der ogsa for togfererne kan veere et potentiale i at reducere uddannelseslaengden.
Uddannelsen er pa fa ar vokset fra en kort introduktion til seks maneders varighed uden at opgaven har sendret
sig.

Denne udvikling har ifglge DSB veeret drevet af stadigt voksende krav om sikkerhedsuddannelse til togfgrere fra
Trafikstyrelsen. Arsag og virkning af uddannelsen skal imidlertid undersgges naermere, inden et potentiale kan
beregnes.

3.8. IMPLEMENTERINGSUDFORDRINGER

Analysen har i alt ledt frem til elleve forslag til effektivisering af det karende personale. De elleve forslag vil
imidlertid vaere forbundet med forskellige implementeringsudfordringer i form af eendrede aftaler med Dansk
Jernbaneforbund, personalereduktioner eller investering i materiel for at potentialet kan realiseres. | tabel 4
preeciseres hvilke bindinger, der vil veere pa de foreslaede tiltag.

Tabel 3. Oversigt over implementeringsudfordringer

Initiativ Aftalesendring Personalereduktion Investeringsbehov

o Overkapacitet blandt lokomotivfgrere X

e Tilpasning af depotstruktur X

e Optimering af arbejdstidsregler X X

° Tilpasning af togfgreropgaven X X X
e AEndring af togservice X X
e Halvering af praktik X

a Reduktion af variable tilleeg X

e Reduktion af faste tillaeg X

e SU-lgnniveau under uddannelse X

@ Reduceret lgn for nyansatte X

@ Reducerede anseettelseskrav X

Alle tre typer udfordringer er uddybet i det falgende.
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Behov for aftaleaendringer

Det kgrende personales arbejde er i hgj grad reguleret af sdvel nedskrevne og uskrevne aftaler mellem DSB og
Dansk Jernbaneforbund. Derfor vil de fleste af de foreslaede tiltag kreeve aftaleaendringer. Hvor lang tid det vil
tage at eendre en aftale er imidlertid afheengigt af aftalens karakter.

| analysen er der sondret mellem fire niveauer af regelbindinger

e Lovgivning — herunder Arbejdsmiljgloven (hvileperioder), Arbejdstidsloven (ret til pause, greenser for
gennemsnitlig arbejdstid og arbejde i nattid), Tjenestemandsloven (ansaettelsesvilkar — herunder
opsigelsesvilkar og pligter). Yderligere bindinger fra dansk eller europeaeisk regulering. £ndringer af disse
kraever lovaendring

e Overenskomsten og organisationsaftalen — herunder overenskomst mellem DSB og OAO (Offentligt
Ansattes Organisationer), der fastleegger de overordnede anszaettelsesvilkar og organisationsaftalen, som
blandt andet indeholder overordnede vilkar om Ign og arbejdstid. £ndringer kreever opsigelse og
genforhandling af overenskomsten eller organisationsaftalen med tre maneders varsel, dog tidligst 31. marts
2013

e Lokalaftaler mellem DSB og DJ. DSB og DSB S-tog har indgaet en raekke lokalaftaler for konkrete forhold
for konkrete medarbejdergrupper i DSB og DSB S-tog — herunder arbejdstid. Lokalaftalerne supplerer oftest
organisationsaftalerne. Zndringer kreever opsigelse af lokalaftalen. Det kan ske pa et hvilket som helst
tidspunkt med tre maneders varsel

e Kutymer og saedvaner. Der geelder en raekke kutymer for lokomotivfgrere i DSB S-tog, seerligt vedrgrende
forstaelsen af arbejdstidsreglerne. Mulighederne for at eendre dem varierer efter deres anvendelse og den
tid, de har fungeret. Kan opsiges seerskilt og uafhaengigt af den aftale de knytter sig til med tre maneders
varsel

| figur 27 nedenfor illustreres de aftalemaessige bindinger, der er pa forskellige foreslaede tiltag og deltiltag sat i
forhold til hvor stort potentiale, de rummer. Figuren viser, at alle de foreslaede tiltag kan gennemfgres uden
loveendringer, men at en stor del af dem kraever opsigelse af overenskomst og/eller organisationsaftale.

Figur 20. Aftalemaessige bindinger pa de foreslaede tiltag
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Behov for personalereduktion
Alle gevinster i forbindelse med de initiativer, der handler om effektiv arbejdstid, er direkte eller indirekte baseret
pa, at opgaverne kan lgses af feerre medarbejdere.

For at realisere gevinsterne vil det sdledes veaere ngdvendigt at reducere personalet. Naturlig afgang kan imidlertid
ikke pa en tre-ars horisont realisere de fulde effektiviseringsmuligheder, som illustreret i figur 28.
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Figur 21. Naturlig afgang (arsvaerk)
Overkapacitet Naturlig afgang* [ ] Lokomotivfarere S-Tog
Arsvaerk Arsveerk Il Togforere F/R
[ Lokomotivfgrere F/IR

1.094 Det forudseaettes, at der
ikke anseettes nye folk,
inklusive elever

348

Minimum Maksimum Ar1 Ar2 Ar3
potentiale potentiale

* Naturlig afgang er beregnet ud fra rlig personaleomseetning pa 4,2 procent for lokomotivfgrere og 3,9 procent for togfarere, jf. DSB
Medarbejderregnskabet 2010.

Behov for materielinvesteringer

Endelig vil tilpasningen af services gennem gget automatisering af togfgreropgaven rumme et behov for

investeringer i teknik

e Omkostninger til opsaetning af automater med kioskvarer er ikke analyseret, men vil formentlig kunne
finansieres af en ekstern leverandgr som en del af en evt. udliciteringskontrakt

¢ Omkostninger til videoovervagning af indgange er af DSB tidligere estimeret til gennemsnitligt ca. DKK
450.000 pr. togsaet. Safremt udstyr skal installeres i samtlige togvogne (307 stk.), vil dette maksimalt koste
DKK 138 millioner*® i forhold til de nuvaerende lgnomkostninger til togfarere vurderes tilbagebetalingstiden at
veere kort

3.9. SAMLET VURDERING AF EFFEKTIVISERINGSMULIGHEDER PA KORT OG
PA LANG SIGT

Der er identificeret et betydeligt effektiviseringspotentiale pd mere end DKK 0,5 milliard i DSB forbundet med det
kagrende personale. Det er konstateret, at Ignniveauet for det karende personale er relativt hgj i forhold til andre
sammenlignelige faggrupper samtidig med, at effektiviteten er meget lav. Som konsekvens heraf eksisterer et
solidt grundlag for at iveerkseette en raekke omfattende effektiviseringsinitiativer i DSB, med fokus pa det kgrende
personale. Endelig er det konstateret, at tilgangen til uddannelse og rekruttering af lokomotivfgrere udger en
betydelig udfordring i forhold til at skabe et dynamisk marked for denne type arbejdskraft.

Der findes saledes en raekke veje til at forbedre effektiviteten, som overordnet ber prioriteres for at skabe den
mindst mulige pavirkning af passageroplevelsen

1. Afvikling af overkapacitet i systemet som helhed og pa enkeltdepoter

2. Udnyttelse af de effektiviseringsmuligheder, der ligger inden for ledelsesretten

3. /Endring af regler for arbejdstid, lgn og rekruttering/uddannelse med henblik pa at hgjne
effektivitet og dbenhed

4. Tilpasning af service gennem gget automatisering

Endelig bgr DSB Igbende arbejde med at udvikle det karende personales effektivitet gennem bedre planlaegning,
yderligere tilpasning af arbejdstidsregler og ved at undersgge mere gennemgribende forandringer af
driftsmodellen.

!9 Inkluderer ikke 1C4, som i forvejen har installeret kameraer m.v. Kilde: DSB materieloversigt 2011-2014. Tallet er hgjt sat, da
dette ikke er ngdvendigt for lokalbaner.
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P& den baggrund er de samlede foreslaede tiltag og deres mulige gevinster opsummeret i figur 29. Som vist i
figuren vil en implementeringsplan skulle tage hgjde for at tiltagene i nogen grad forsteerker eller eliminerer
hinanden. Det ngjagtige omfang af disse effekter vil athaenge af hvilke tiltag, der implementeres. | den forbindelse
bemeerkes, at selvom at samtlige foresléede tiltag gennemfares, vurderes der fortsat at vaere betydelige
effektiviseringspotentialer for det karende personale i forhold til bade lgnniveau og arbejdstid.

Figur 22. Samlede effekter af tiltag i forbindelse med det karende personale(DKK millioner)

o Overkapacitet blandt lokomotivfgrere 76

Tilpasning af depotstruktur
Optimering af arbejdstidsregler 109

Tilpasning af togfgreropgaven 121-231

AEndring af togservice ‘ 135

Eliminering fra tiltag* -61

samlet tids-initiativer | /64574

Reduktion af variable tilleeg

Reduktion af faste tillaeg

SU-lgnniveau under uddannelse

Reduceret Ign for nyansatte
Afledte effekter
Samlet Ign-initiativer

@ Halvering af praktik 711

Total rekruttering og uddannelse |11
v ot | -567-677
for kgrende personale

Bem.: initiativ 11 om reducering af ansaettelseskrav indgar ikke i ovenstdende figur, da denne ikke medfarer direkte effektiviseringspotentialer.

Fremstillingen tager ikke hgjde for, at lan- og arbejdstidstiltag i nogen grad vil eliminere hinanden. Starrelsen af
denne eliminering vil afheenge af hvilke tiltag, der kombineres.

25



Quartz+co

4. INDK@B

4.1. OM INDK@ZB

Indkgb i DSB er i dag organiseret med en central indkgbsfunktion — Koncernindkgb — samt en raekke mindre
decentrale indkgbsfunktioner i Vedligehold, Onboard Services, Ejendomme, It, Marketing med flere, der alle
foretager bade strategisk og operationelt indkgb.

Det anslas, at der p.t. er minimum 12,5 arsveerk i DSB, der anvendes pa strategisk indkab — fx
leverandgranalyser, valg af leverandgrer, forhandling, indgaelse af indkgbsaftaler etc.

Operationelt indkgb — fx disponering og rekvirering af varer og services — foretages decentralt via DSB's
nuveerende ca. 450 disponenter, hvilket er reduceret fra tidligere ca. 1.500 personer. Stgrstedelen af disse
varetager ogsa andre opgaver i deres daglige arbejde og udger totalt ca. 50 arsveerk i 2010.

Figur 23. DSB's indkgbsorganisation i dag, inklusive angivelse af antal arsvaerk der arbejder med strategisk
indkab!(indikativ opgarelse)

Koncernindkgb

(C5) 2

! 1
! 450 decentrale '
disponenter=ca. !
50 arsvaerk !

Ejen- Vedlige-
domme hold A/S
?

25) @) @) @)

Togservice Marketing IT

Den nuvaerende organisationsstruktur og dertilhgrende processer omkring indkgb er karakteriseret ved en hgj
grad af decentralisering og autonomi i de enkelte organisatoriske enheder bade med hensyn til strategisk og
operationelt indkgb — herunder disponering og rekvirering af varer og services.

Historisk har DSB fra centralt hold szerligt arbejdet med forggelse af DSB's compliance til aftaler samt med

reduktion af priser pd indkgbte varer og services

e DSB's compliance pa leverandgrniveau er 87 procent, dvs. 87 procent af indkgbte varer og services
indkgbes via de leverandgrer, der er indgaet aftaler med, hvilket vurderes at veere relativt hgijt

e Koncernindkgb har i perioden 2009-2011 gennemfart TIF-projektet (Transformation af Indkgb), der via
prisforhandlinger indenfor udvalgte kategorier har medfart en budgetforbedring p& i alt DKK 140
millioner i 2009-2011. Heraf er DKK 66 millioner indlagt som budgetforbedringer i 2011 og frem

Der er historisk set ikke i indkebsmaessig sammenhaeng arbejdet systematisk og dybdegaende med reduktion af
den indkabte maengde af varer og services.

Analysen viser, at DSB fortsat oplever en reekke udfordringer omkring indkab. Disse udfordringer relaterer sig

seerligt til den nuveerende struktur omkring indkgb samt dertilhgrende indkgbsprocesser

e Begraenset kommerciel tilgang til indkgb i DSB — herunder manglende eller mangelfuld kommerciel
tilgang til kravspecifikation af indkgb af varer og services

e Manglende ressourcer og kompetencer ved strategisk indkgb indenfor specifikke kategorier— dette
geelder seerligt for kategorier, der handteres decentralt

e Udfordringer med indkgbskulturen — herunder indikationer pa betydeligt merforbrug i december

e Manglende transparens i forhold til indkgbte varer og services — da der ikke findes indkgbsordrer pa 85
procent af alle indkgbte varer og services, har DSB et begraenset overblik over, hvad der mere konkret
indkgbes eksternt

™ Antal &rsveerk, der bruger dele eller al sin arbejdstid p& opgaver, der vurderes at vaere strategisk indkeb (uden ngdvendigvis
at have titel af "strategisk indkgber").

26



Quartz+co

Indkgb i tal

DSB's indkgb i lgbende priser er steget 22 procent siden 2007 (~13 procent i faste priser). Det samlede eksterne
indkab i DSB udgjorde i 2010 ca. DKK 5,4 milliarder*?. Heraf indkabte selskaber inden for afgraensningen af
analysen for ca. DKK 4,4 milliarder, og naesten DKK 1,5 milliarder af indkgbet i 2010 vurderes at veere vanskeligt
at pavirke pa kort sigt**.

Det totale pavirkelige indkab udgjorde i 2010 saledes nzesten DKK 2,9 milliarder. Dette belgb udgares af bade
anleegsinvesteringer og driftsindkgb. Omkostningsbasen (DKK ~5,8 milliarder) introduceret i kapitel 2 daekker
udelukkende driftsindkeb, hvorfor det belgb, der tages som udgangspunkt i indkgbsanalysen, ikke umiddelbart
kan holdes op imod den identificerede omkostningsbase.

DSB's pavirkelige indkab er faldet i perioden 2007-2009, men er steget igen i 2010, hvilket saerligt kan tilskrives
stigning i indkab af togdele, hvor der har veeret en raekke ekstraordinzere anleegsinvesteringer.

Figur 24. Udvikling i indkeb i pavirkelige kategorier i perioden 2007-2010 (DKK millioner)

2.884
2.627

[ ] Togdele
[ Pavirkeligt i scope, eksl. togdele

2007 2008 2009 2010

Med baggrund i de ovenfor skitserede udfordringer er analysen af budgetforbedringspotentialet for indkab bygget
op omkring to elementer
¢ Identifikation af budgetforbedringspotentiale gennem analyse af pavirkelige underkategorier
Alle indkgbte varer og services fordeles i indkgbskategorier. Hver indkgbskategori udggres af et antal
underkategorier, der er en specificering af den indkabte vare/service. Eksempelvis udggres

indkgbskategorien "togdele” af i alt ni underkategorier, fx "bogie, gear og hjul”, "motor og

»on

fremdrivningssystemer”, "vognkasse og interigr”
e Identifikation af organisatoriske forudsaetninger for realisering af budgetforbedringspotentiale

Analytisk fokus og metode for disse to analyser er skitseret i det fglgende.
Analytisk fokus

Identifikation af budgetforbedringspotentiale gennem analyse af underkategorier
| samarbejde med Koncernindkab og en raekke gvrige relevante organisatoriske enheder i DSB er alle pavirkelige
underkategorier inden for indkgb analyseret med henblik pa identifikation af budgetforbedringspotentialet.

Alle indkabte varer og services er kategoriseret i totalt 23 indkgbskategorier, der bestar af i alt 130
underkategorier. Heraf vurderes to indkgbskategorier ("Energi" samt "Out-of-scope") med tilhgrende seks
underkategorier (ca. DKK 1,5 milliarder) at veere upavirkelige og analyseres dermed ikke i denne analyse.
Energiindkgb er analyseret szerskilt i kapitel 10. De ovenfor identificerede DKK 2,9 milliarder anses som mulige at
pavirke pa kortere sigt, hvorfor det analytiske fokus lsegges pa disse i alt 21 indkgbskategorier.

2 Alle tal ang&ende indkab af eksterne varer og services er eksklusive moms

'3 Upavirkelige kategorier udgares af "Energi” (DKK 1.123 millioner inklusive infrastrukturafgift (ca. DKK 0,5 milliarder)) og "Out-
of-scope” (DKK 0,365 milliarder), der daekker bl.a. IC4 (DKK 236 millioner i 2010), Kort & Godt, skatter m.m.
Effektiviseringsmuligheder for energi — herunder indkgb af energi — behandles i seerskilt analyse

27



Quartz+co

Figur 25. Indkagb i pavirkelige indkgbskategorier i 2010 (DKK millioner)

Togdele* |1.022
Bygningsvedligehold/enterprise 291
Konsulent 279

It-hardware og -software | 206 ‘
Markedsfaring w ‘129‘
Erstatningsbefordring 128
Renggring E 119
Serviceaftaler
Administration }
Telefoni og internet }
Forsikring EGG
Services EGO
Rejser og ophold 568
Teknologiprojekter 553
@vrige kategorier** [ 204 ‘
Total \ 2.884

* Omkostningerne til indkgb af togdele var i 2010 ekstraordinzert hgje pga. anleegsinvesteringer. Kategorien udgjorde i 2009 DKK 481 millioner.
Det forudseettes i analysen, at niveauet for indkeb fremadrettet vil ligge p& omkring DKK 450 millioner arligt
** Konsolidering af 9 indkgbskategorier — alle under DKK 40 millioner

Metodisk er analysen af budgetforbedringspotentialet bygget op omkring anvendelsen af

o Lgftesteenger relateret til henholdsvis pris og meengde: For hver underkategori vurderes, hvorvidt der
kan realiseres en budgetforbedring ved anvendelse af en eller flere af de mulige laftestaenger (se figur
nedenfor). Ved denne vurdering treekkes pa erfaringer fra bl.a. TIF-projektet og erfaringsudveksling med bl.a.
Slots- og Ejendomsstyrelsen og Statens Indkgb

e Baerende principper for dimensionering af potentialet: Efter identifikation af en eller flere lgftestaenger pr.
underkategori fastleegges belgb for budgetforbedringspotentialet med udgangspunkt i en raekke bserende
principper (se figur nedenfor)

Figur 26. Laftesteenger for underkategorier samt beerende principper for dimensionering af
budgetforbedringspotentialet

Loftestaenger for indkeb Beerende principper for potentialevurdering

1. Effektiviseringer pa driftsvendte aktiviteter foretages med
Pris seerlig forsigtighed
"(Gen)forhandle pris 2. For kategorier, der ikke relaterer sig direkte til
*Kommerciel udfordring af kravspecifikation opretholdelsen af egentlig daglig drift af DSB, foretages
betragtelige effektiviseringer

Meengde 3. Potentialet for reduktion af pris vurderes som lavere for
*"Stop buy” eller reducere maengde via central styring af kategorier, der har veeret omfattet af TIF
indkeb

4. For kategorier, hvor der findes tilsvarende interne
kompetencer og ressourcer i DSB, foretages
betragtelige effektiviseringer

*Reducere maengde via disponering i Central Shared
Service Center

*@ge genbrug og udnytte garantier
5. Kategorier relateret til personalepleje bergres ikke af
effektiviseringer

Identifikation af organisatoriske forudseetninger for realisering af budgetforbedringspotentiale

Med henblik pa realisering af det identificerede budgetforbedringspotentiale er der desuden defineret en reekke
organisatoriske initiativer, som DSB skal implementere. Disse initiativer har til hensigt at optimere
indkgbsorganisationen i DSB og imadega de ovenfor identificerede udfordringer i forhold til indkab i den
nuvaerende organisation.
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| det falgende beskrives de veesentligste resultater af analysen af budgetforbedringspotentialet samt de
identificerede forudsaetninger for realisering af dette.

4.2. BUDGETFORBEDRINGSPOTENTIALET

Analysen har til formal at identificere det totale budgetforbedringspotentiale ved anvendelse af de ovenfor
beskrevne lgftestaenger under hensyntagen til ligeledes beskrevne baerende principper for potentialevurdering, jf.
figur 34.

Som det fremgar af nedenstaende figur, er der identificeret et budgetforbedringspotentiale pa i alt DKK 254
millioner. Hertil kommer i alt DKK 66 millioner fra TIF-projektet, der allerede er indregnet i budgetterne for 2011.

Det vil sige et samlet budgetforbedringspotentiale pa DKK 320 millioner arligt.

Seerligt kategorierne "Konsulenter", "Togdele" samt "Bygningsvedligehold, enterprise" bidrager med en betragtelig
del af dette belgb.

Figur 27. Totalt indkgb i 2010 samt identificeret forbedringspotentiale pr. indkgbskategori

Spend pr. hovedkategori Underkategorier Analyseret spend Budgetforbedringspotentiale
DKK millioner Antal DKK millioner DKK millioner
Togdele [0 1.022 e 1022 I ss
Bygnmgsvec:;gt:;:li:; 7] 201 13 ] 291 Y
Konsulent [ 279 s [ 279 I s3
IT hardware og software :| 206 :l 4 :| 206 :l 10
Markedsfering [] 129 4 ] 129 )13
Erstatningsbefordring [] 128 2 ] 128 14
Rengering [] 119 2 ] 119 1
Serviceaftaler [|89 17 89 [
Administration [ 88 0 88 ] 13
Telefoni og internet [| 83 s 83 7
Forsikring [ 66 BE | 66 0
Services ] 60 :| 8 ] 60 :| 7
Rejser og ophold ] 68 :| 4 ] 68 :I 8
Teknologiprojekter [ 53 :l 4 0 0
@vrige kategorier :| 204 :Zl 34 :| 182 :l 19
Total [ 2884 T 124 ] 2.809 L] 254

Fordelt pa anvendelse af lgftestaenger tydeliggares det, at seerligt genforhandling af pris samt "stop buy" eller
reduktion af maengde gennem central styring af indkabet bidrager til budgetforbedringspotentialet.

For nogle underkategorier er budgetfordringspotentialet identificeret ved anvendelse af mere end en Igftestang,
hvorfor nogle underkategorier optraeder flere gange i nedenstaende figur.
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Figur 28. Budgetforbedringspotentiale fordelt pa Igftestaenger (besparelsespotentiale i DKK millioner anfert i de
sma cirkler)

. ”Stop buy” eller reducere mangde Kommercielt udfordre
(CamjErtEmcle s via central styring af indkgb kravspecifikation

« Togdele « It og management konsulenter + Handveerkere (flere underkategorier)
< Entreprengrer (anleegssager) « Ingenigrer og bygningsradgivere « ERP/Software

« It- og management konsulenter samt advokater « Advokater « PC og server

« Tekniske radgivere, tog « Tekniske radgivere, tog « Telefoni

< IT understgttelse, digitale medier og reklame « Digitale medier og reklame * Flyrejser samt kurser & hoteller

» Handvzerkere (flere underkategorier) *« Taxa « Perronaptering (alle underkategorier)
< Perronaptering (alle underkategorier) « Trykkeriopgaver « Trykkeriopgaver

« Togservice (alle underkategorier) « Telefoni « Togservice (alle underkategorier)

« Kurser og hoteller « Events « Vedligehold af arealer

« (Tog og) bygningsrengaring « Flyrejser « Harde hvidevarer samt kontorartikler
« ERP/software, WAN samt PC og server * Post « Uniform og arbejdstgj (flere underkategorier)
« Harde hvidevarer samt kontorartikler « Uniform og arbejdstgj (flere underkategorier) « Personbiler

« Trykkeriopgaver samt arbejdsmiljgradgivning « Vikarydelser

< Uniform og arbejdstgj (flere underkategorier) « Personlig udvikling

« Byggemarked og treelast samt veerktgj « Uddannelsescenter

Reducere meengde via disponering @ge genanvendelse
i Central Shared Service Center og udnytte garantier
« PC og server samt ERP/software

« Kurser og hoteller
« Handveerkere (flere underkategorier)

Togdele
Kontormgbler, madeborde m.m.
Mgbeltransport (reduceret fragt via

« Kontorartikler og kaffe magbelpolitik)

« Kontormgbler, mgdeborde m.m. « BIla og orange arbejdstgj samt termotgj
« Trykkeriopgaver « Telefoni (telefoner)

+ Harde hvidevarer

* Veerktgj

« Arbejdsmiljgradgivning

| det fglgende gennemgas de veesentligste principper for hver af de anvendte Igftestaenger.

Genforhandling af pris
Formalet med at genforhandle priserne er at sikre, at DSB opnar konkurrencedygtige priser pa varer og services
til samme kvalitet, som der kgbes i dag.

Qua erfaringer fra TIF-projektet vurderes det, at der stadig er et betydeligt budgetforbedringspotentiale i
genforhandlinger af priser pa en raekke af de vare- og servicekategorier, der indkgbes i DSB. Ligeledes kan der
opnas bedre priser gennem anvendelse af alternative leverandgrer (szerligt togdele), sikring af gennemfarelse af
udbud for varer og services over en vis belgbsgraense (seerligt anleegssager), opnaelse af forbedrede priser for
rammeatftaler for konsulenter gennem eksempelvis konsolidering af antal leverandgrer, volumencommitment
m.m.

Safremt lavere priser fremkommer via kommerciel udfordring af kravspecifikation, adresseres disse
budgetforbedringer seerskilt under overskriften "kommerciel udfordring af kravspecifikation" nedenfor.

Det vurderes, at denne lgftestang vil kunne bidrage med en budgetforbedring pa ca. DKK 88 millioner arligt.

"Stop buy" eller reduktion af maengde via central styring af indkgb

Formalet med indfgrelse af "stop buy" er at reducere indkab af varer og services, der ikke bidrager direkte til
driften af DSB og som ikke vil medfare serviceforringelser. Dette implementeres via fx budgetreduktioner for
udvalgte kategorier (fx uddannelse, events).

Formalet med reduktion af maengde via central styring af indkgb er at sikre optimering af anvendelsen af
eksisterende interne ressourcer far tilsvarende eksterne ressourcer indkgbes. Ydermere er formalet at sikre, at
den gnskede indkgbte vare eller service udfordres med et kommercielt perspektiv, for indkgbet foretages, at der
anvendes leverandgrer, der er aftaler med, samt at der oprettes indkagbsordrer for de indkabte varer og services.

I 2011 har DSB taget initiativ til nedbringelse af indkab af eksterne konsulenter via indfgrelse af en styringsmodel.
Styringsmodellen sikrer, at indkgb for udvalgte kategorier godkendes af relevante organisatoriske enheder.

| forleengelse af den allerede implementerede styringsmodel indfgres styringsmodeller for en reekke andre varer
og seerligt services for dermed ligeledes at reducere indkgb indenfor disse kategorier.
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Det vurderes, at denne lgftestang vil kunne bidrage med en budgetforbedring pa ca. DKK 81 millioner arligt.

Kommerciel udfordring af kravspecifikation

Formalet med denne lgftestang er at sikre, at kravspecifikationer i forbindelse med indkab udarbejdes i
samarbejde mellem forretningen og Koncernindkegb, med henblik pa at et indkgbsmaessigt, kommercielt
perspektiv medtages i kravspecifikationen. Gennem en optimeret rolle-/ansvarsfordeling mellem forretningen og
Koncernindkab sigtes hermed pa at sikre balance mellem varens karakteristika (kvalitet, egenskaber osv.) og
prisen for varen. Malet er derigennem at opna lavere priser end i dag.

For en reekke kategorier vurderes det, at der er et betragteligt budgetforbedringspotentiale gennem iveerkseettelse
af en mere indkgbsmaessigt kommerciel kravspecifikation. Dette geelder eksempelvis handveerkere, it, rejser og
ophold samt perronaptering.

Det vurderes, at denne lgftestang vil kunne bidrage med en budgetforbedring pa ca. DKK 31 millioner arligt.

Reduktion af meengde via disponering i Central Shared Service Center

Formélet med central disponering er at reducere den indkabte maengde gennem udfordring af behov for indkab af
en raekke standardvarer og-services samt sikre compliance af eksisterende aftaler, sikre overholdelse af
indkgbspolitikker m.m. Ydermere kan disponering gennem en central enhed sikre etablering af indkgbsordrer for
de indkagbte varer og services, hvilket vil medfare sikring af overholdelse af priser og aftalt tidsforbrug (for fx
handvaerkere).

Det vurderes derudover, at der kan opnas effektiviseringer i forhold til de ansatte, der arbejder med rekvirering og
disponering, nar disse arbejder dedikeret med disponering og rekvisition i et fagligt miljg. Dette behandles
yderligere under forudseetninger for realisering af potentialet.

Det vurderes, at denne lgftestang vil kunne bidrage med en budgetforbedring pa ca. DKK 21 millioner arligt.

@ge genanvendelse og udnytte garantier
Formalet med denne lgftestang er at sikre, at der ikke indkgbes nye varer i tilfeelde, hvor tidligere indkabte varer
kan anvendes, samt at garantimaessige forhold udnyttes optimalt.

| dag er der en ringe grad af genanvendelse og udnyttelse af garantier i DSB, og det vurderes, at der saerligt
inden for garantiudnyttelse i forhold til togdele er et betragteligt potentiale.

Boks 6. Bedre udnyttelse af garantier

Der indkabes arligt togdele i DSB for ca. DKK 450 millioner. Alene ved opfalgning pa garantier for indkabte
togdele, forventer DSB fremadrettet at kunne indhente DKK 30-40 millioner &rligt i budgetforbedringer. Dette
belgb svarer til 7-9 procent af det belgb, der arligt anvendes til indkgb af togdele.

Ydermere er der for en reekke kategorier flere genanvendelsespolitikker, der i dag sjeeldent overholdes. Gennem
central disponering i Central Shared Service vil den indkgbte maengde fremadrettet kunne reduceres som fglge af
overholdelse af politikker.

Det vurderes, at denne lgftestang vil kunne bidrage med en budgetforbedring pa ca. DKK 33 millioner arligt.

4.3. FORUDSZATNINGER FOR REALISERING AF DET IDENTIFICEREDE
BUDGETFORBEDRINGSPOTENTIALE

For at realisere det identificerede budgetforbedringspotentiale forudseettes der gennemfart en raekke
implementeringsinitiativer. Herigennem vil DSB ogsa bedre kunne imgdega de udfordringer, organisationen i dag
oplever omkring indkgbsprocesserne.
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Som det fremgar af nedenstaende figur, relaterer de identificerede implementeringsinitiativer sig til de tre

generiske faser:
e Etablering af indkgbsaftaler

e Disponering og forbrug af varer og services

o  Opfalgning paindkeb

Specifikke implementeringsinitiativer for hver af disse faser er beskrevet i figuren nedenfor.

Figur 29. Forudseetninger for realisering af det identificerede budgetforbedringspotentiale

Indkgbs-

Etablering af indkgbsaftaler
processen

Fundament
for realise-
ring af

potentialet

Impleme
nterings-
initiativer

« Styrkelse af Koncernindkgb med flere
strategiske indkgbere — herunder
kompetenceopbygning af strategiske
indkgbere samt gget centralisering

Disponering og forbrug
af varer og services

Etablering af et Central Shared Service
Center til disponering af standardvarer

og —services — herunder implementering af
"rekvisition/indkebsordre" pa alle indkgb

Opfelgning paindkab

Ledelsesmeessig beslutning, forpligtelse til og opfglgning pa de identificerede implementeringsinitiativer

Intern DSB kommunikation om yderligere optimering af indkgb i DSB

Etablering af feelles indkgbsmal for forretningen og Koncernindkgb

« @get controlling og opfelgning pa
indkgbsadfeerd internt i DSB samt
eksternt pa leverandgrer inden for udvalgte
kategorier

af indkgb generelt i DSB

Roller og ansvar mellem Koncernindkgb
og decentrale enheder i forhold til at sikre
kommerciel kravspecifikation samt
forhandling af aftaler ved starre indkab
Investering i TransQ-system fil
handtering af praekvalifikationslister

pé tveers af hele organisationen

med tilherende godkendelse af forbrug .
Gennemfgrelse af politikker og
forretningsgange for reduktion af
volumen samt kommunikation herom
Etablering af styringsmodeller for
udvalgte store spendkategorier med
henblik pa reduktion af eksternt indkab
samt indkgb via indkgbsordre
Centralisering af leverandgroprettelser
i Koncernindkgb

Opgradering og optimering af indkgbs-
systemer (SAP SRM og SAP MM) og
etablering af internt rekvisitionssystem
til disponering og kontering af varer

og services (delvist igangveerende)

Etablering af sanktioner ved afvigelse
fraindkgbspolitikker

Etablering af format for regelmaessig
rapportering til KL og eventuelt
bestyrelsen

Det forelgbige investeringsbehov for realiseringen af de i figuren skitserede implementeringsinitiativer er minimum
ca. DKK 5 millioner arligt. Dette inkluderer styrkelse af Koncernindkgb gennem eksempelvis ansaettelse af
strategiske indkgbere, kompetenceopbygning samt opgradering og optimering af indkgbssystemer.

Samtidig forventes etableringen af Central Shared Service Center dog at mindske arsvaerksforbruget til
disponering decentralt i organisationen med anslaet ca.30 arsvaerk.

Boks 7. Bestilling af varer og services hos eksterne leverandgrer

Der er i dag ca. 450 ansatte i DSB, der foretager bestillinger af varer og services hos eksterne leverandgarer pa
vegne af den afdeling, de arbejder i. Mange af disse bruger ogsa tid pa en reekke andre opgaver i deres
arbejdstid.Ved etablering af en samlet enhed af medarbejdere, der udelukkende foretager bestilling af varer og
services, vil der kunne opnés specialisering af indkgbskompetencer samt effektivisering af den tid, der anvendes
pa bestilling.

Herudover forventes en samlet bestillingsenhed at kunne reducere omkostningerne til indkeb af varer og
services hos eksterne leverandgrer med over DKK 20 millioner arligt som falge af sikring af anvendelse af
indkgbsaftaler, bedre udnyttelse af interne kompetencer mm.

Pa tveers af de tre faser er der derudover identificeret tre implementeringsinitiativer, der fungerer som fundament
for realisering af potentialet. Disse beskrives kort seerskilt nedenfor.

Ledelsesmeaessig beslutning, forpligtelse til og opfglgning pa de identificerede implementeringsinitiativer
Et essentielt element for realisering af det identificerede budgetforbedringspotentiale er en ledelsesmaessig
forankring af de anbefalede implementeringsinitiativer. Det anbefales saledes, at der etableres en
projektorganisation til implementering af initiativerne med deltagelse af CEO/CFO i styregruppen.Projektet
forventes at forlgbe i perioden medio 2011 til ultimo 2012.
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Intern kommunikation om yderligere optimering af indkgb i DSB

Med henblik pa at sikre en reel transformation af indkgbskulturen i DSB anbefales det, at der udarbejdes en
egentlig kommunikations- og forandringsledelsesstrategi for projektet. Det er séledes vigtigt, at hele DSB-
organisationen bade i starten af projektet og undervejs modtager kommunikation og involveres i projektet for
dermed at sikre organisatorisk forandring og de ngdvendige adfaerdsaendringer.

Etablering af feelles indkgbsmal for forretningen og Koncernindkgb

Med henblik pa optimering af samarbejdet mellem forretningen og Koncernindkgb samt understgttelse af
transformationen af indkagbskulturen i DSB anbefales det, at der udvikles og implementeres feelles KPI'er pa tveers
af DSB-organisationen. Eksempelvis

Compliance i forhold til andel eksternt indkgbte varer med indkgbsordre

Compliance i forhold til andel indkgbte varer indenfor aftaler

Optimering af likviditet gennem forbedret udnyttelse af betalingsbetingelser

Opnaede effektiviseringer i forhold til budgettering

4.4. SAMLET VURDERING AF EFFEKTIVISERINGSMULIGHEDER PA KORT OG
PA LANG SIGT

Det totale budgetforbedringspotentiale for indkab i DSB indtil 2014 er pa DKK 320 millioner, hvilket udggres af
DKK 254 millioner identificeret via analysen af alle pavirkelige indkgbskategorier for de DSB-selskaber, der indgar
i den anvendte afgreensning af DSB's omkostningsbase, samt DKK 66 millioner i budgetforbedringer i 2011 fra
TIF-projektet. Idet budgetforbedringerne udgeres af bade anleegsinvesteringer og driftsindkeb, realiseres
budgetforbedringerne ikke samtidig. Den forventede realiseringshastighed for effektiviseringer uddybes i kapitel
12.

For realisering af dette potentiale er der identificeret en raekke essentielle organisatoriske forudsaetninger, der
anbefales gennemfart via en projektorganisation med deltagelse af CEO/CFO for at sikre ledelsesmaessig

forankring.

Disse initiativer forventes at kunne vaere gennemfgrt inden for 1,5 ar og vil med en relativt lille investering kunne
bidrage signifikant til en optimeret indkgbsfunktion i DSB.
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5. ADMINISTRATION OG LEDELSE

5.1. OM ADMINISTRATION OG LEDELSE

DSB har i dag 1.644 administrative medarbejdere fordelt pa 796 arsveerk i centrale og 848 i decentrale dele af
organisationen. Den totale arlige lansum er knap DKK 1 milliard, hvilket deekker over en gennemsnitslgn pa ca.
DKK 600.000 om aret.

Figur 30. Organigram for administrative medarbejdere i centrale og decentrale enheder

Klassificeretsom
DSB central enhed
Kons. Klaus Pedersen

Kommunikation T - Klassificeretsom
! 2y decentralenhed
Jacob Hayer Ove Dahl Kristensen
Koncernsekreteer & Jura Intern Revision
Peder N. Nielsen Michael R. Lundgaard

Kommerciel S-tog Fjern- & Regionaltog @konomi HR & Organisation
Mogens Jgnck GertFrost Frank Olesen Kons. Peter Christensen Lone Lindsb
Ledelse & Stab | Direktion & @konomi | | Sekretariat | @konomi, Direktar HR, inkl. sekr.

CEEE [ e | [ ooee | RS DN

Trafik

DSB Rejsekort | Salg |

Forretningsudvikling Salg
I
Ejendomsudvikling A/S
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Digitale Kanaler

Financial Management

Onboard Service

Koncernmarketing

Risk Mg.

Kilde: DSB's arsrapport 2010.

De administrative medarbejdere varetager opgaver af forskelligartet karakter med det faellestraek, at der ikke er
tale om direkte togdriftsvendte opgaver. De administrative medarbejdere udggr omkring 20 procent af den
samlede medarbejderstyrke i DSB, hvilket generelt er en stor andel sammenlignet med andre store private savel
som statsejede virksomheder, hvor andelen af administrative medarbejdere typisk ligger pa omkring 10 procent.

Der har i de senere ar internt i DSB vaeret fokus pa at reducere antallet af administrative medarbejdere — blandt
andet i form af projekterne ESA og KAS. Medarbejderreduktionerne som fglge af disse projekter har primaert
veeret rettet mod de centralt placerede administrative medarbejdere.

En benchmarkanalyse udarbejdet for DSB i 2010 indikerer et yderligere reduktionspotentiale pa 482 arsveerk
blandt de administrative medarbejdere i DSB (korrigeret for de allerede gennemfgrte reduktioner) svarende til en
reduktion af det samlede antal administrative medarbejdere pa knap 30 procent. Potentialet rammer bredt pa
tveers af de administrative afdelinger, men potentialet er i stgrst udstraekning at finde blandt de decentrale
medarbejdere — iszer inden for F/R og S-tog. Det er vores opfattelse, at denne malsaetning pa leengere sigt er
realistisk, afhaengig af virksomhedens strategiske og driftsmaessige udvikling.

Pa kort sigt er vores vurdering, at der kan ske en reduktion af antallet af administrative medarbejdere i DSB pa
ca. 200 arsveerk, jf. nedenstaende figur. Afhaengig af nye starre beslutninger om fremtidig strategi,
driftsparadigme og organisering af DSB vil der — forudsat at kompleksiteten i DSB's organisation i den forbindelse
reduceres — kunne ske yderligere effektiviseringer inden for administration og ledelse saledes, at DSB pa
mellemlang sigt kommer teettere p& benchmark.
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Figur 31. Benchmark og anvendt tilgang

Fordeling af administrative arsveerk* Benchmark** Reduktionspotentiale Potentiale kort sigt
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200 )

Kilde: Quartz+Co Activity Value Analysis af DSB decentrale administrative medarbejdere, 2010, DSB benchmark analyse, 2010
* Benchmark, hvis DSB gnsker central bemanding som bedste 25 procent indenfor sammenlignelige virksomheder. Benchmarkanalysen p&peger
et reduktionspotentiale decentralt i DSB pa 45 procent ved bemanding som gennemsnit.

Neervaerende analyse fokuserer pa det kortsigtede budgetforbedringspotentiale pa 200 arsveerk (DKK140
millioner arligt), som foreslas realiseret ved fglgende initiativer: i) reduktion i overlappende administrative
aktiviteter, ii) reduktion i niveauet af "span-of-control"(antal ansatte under en leder) samt iii) strukturelle aendringer
(sammenlaegning af DSB's kommercielle aktiviteter). Analyserne af disse omrader fremgar af nedenstédende.

Analyserne er primzert baseret pa falgende kilder

Quartz+Co's Activity Value Analysis (AVA) for decentrale administrative medarbejdere, udfert i DSB i 2010
Datatreek fra DSB's SAP-system vedrgrende arsveerk i administration

Data vedrgrende variable vederlag modtaget fra HR i DSB

Interview afholdt med centrale personer i DSB's stabsfunktioner — herunder HR, It, @konomi, Kommerciel,
Indkgb og Kommunikation

5.2. REDUKTION AF OVERLAPPENDE ADMINISTRATIVE AKTIVITETER

Beskrivelse af den nuveerende situation

En raekke medarbejdere sidder i dag decentralt og varetager opgaver af en karakter som er overlappende i
forhold til de centrale enheder. Et studie af de decentrale administrative medarbejderes tidsforbrug (den sékaldte
AVA) fandt i efteraret 2010, at 197 arsveerk fordelt p& 562 forskellige medarbejdere beskeeftiger sig med
stgttefunktioner, som overlapper med de centrale funktioner HR, It, Indkgb, @konomi, Kommunikation og
sekretariat. | alt har 876 administrative arsvaerk overlappende karakter i mere eller mindre grad.
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Figur 32. Centrale og decentrale medarbejdere med overlappende aktiviteter

Centrale medarbejdere Decentrale medarbejdere [ Ikke overlappende aktiviteter
Arsveerk, 2010 Arsveerk,2010

796 arsveerk 848 arsveerk

I Overlappende aktiviteter

197

(23%)

Kilde: Quartz+Co Activity Value Analysis af DSB's decentrale administrative medarbejdere, 2010
*Kommerciel, Intern Revision, Koncernsekretariat & Jura og Adm. Dir.

Reduktion af overlappende administrative aktiviteter

Baseret pa eksterne benchmarks samt den kendsgerning, at der generelt er tale om en meget lav
specialiseringsgrad for de decentrale medarbejdere, som beskaeftiger sig med de overlappende aktiviteter (jf.
nedenstaende figur), skennes det, at halvdelen af de decentrale administrative arsvaerk indenfor stgttefunktioner
(ca. 100 arsveerk) vil kunne spares veek. Dette skal blandt andet ogsa ses i sammenhaeng med en omlaegning af
indkgbsfunktionen i DSB, jf. kapitel 5.

Figur 33. Decentralisering og specialiseringsgrad

Opdeling mellem central/decentral Decentral andel Decentrale personer  Specialiseringsgrad* for
Arsvaerk Procentuel antal decentrale personer
Centralt Decentralt Specialiseret Ikke specialiseret
/ /

HR 40,5% 164

It 16,0% 72 67%
Indkeb 50,9% 60
Kommunikation 44.2% 76
Sekretariat** 56,6% 105

Kilde: Quartz+Co Activity Value Analysis af DSB's decentrale administrative medarbejdere, 2010

* Specialiseret indebaerer, at den decentrale medarbejder bruger 50 procent eller mere af sin tid pa hovedaktiviteten, ellers defineres
vedkommende som ikke specialiseret

**Sekretariat, centralt, bestr foruden HR, IT, Indkeb, @konomi og kommunikation af Kommerciel (4 AV) og Stabsfunktioner (8 AV).
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5.3. REDUKTION AF SPAN-OF-CONTROL

Beskrivelse af den nuveerende situation

Ud af det samlede antal administrative medarbejdere i DSB er der i alt 408 medarbejdere, som er angivet som
ledere. For at korrigere for det faktum, at ikke-administrative medarbejdere ikke indgar i analysen, fratraekkes 163
ledere — det antal, der udelukkende har ikke-administrative medarbejdere under sig.

De 245 ledere for administrative medarbejdere i DSB har i gennemsnit ca. 5 medarbejdere under sig.
Gennemshnittet deekker dog over en stor variation i antallet af medarbejdere pr. leder: ca. 40 procent af lederne
har blot 1-4 medarbejder under sig, mens andre ledere har mere end 20 medarbejdere under sig, jf. figuren
nedenfor.

Figur 34. Antal medarbejdere pr. leder

Gennemsnitsratioen mellem leder Cirka halvdelen af lederne har fem eller faerre medarbejdere under sig
og administrative medarbejder er Antal observationer pr. gruppe
en leder til fem medarbejdere
Procent
32
Ikke leder e 27

24 24

21 21
19 20

11 12

A ean

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 >14

Antal medarbejdere pr. leder

Kilde: FTE i Administration Stabe

Afdelingerne imellem er der ogsa forskel pa niveauet for "span-of-control". It-afdelingen skiller sig markant ud fra
de yderligere afdelinger med knap 14 medarbejdere pr. leder i gennemsnit, mens de gvrige afdelinger ligger i et
interval mellem 3,8 og 5,9 medarbejder pr. leder i gennemsnit. | den lave ende af skalaen ligger F/R og S-togs-
afdelingerne.

Foruden variationen i antal medarbejdere pr. leder er der ogsa stor forskel pa, hvor meget tid den enkelte leder i
DSB anvender pa ledelse. Det faromtalte AVA-studie blandt decentrale ledere viste, at der var stor intern forskel
pa, hvor stor en andel af arbejdstiden, som blev brugt pa ledelse. Endvidere viste studiet, at der er en vis
sammenhaeng mellem antallet af medarbejdere den enkelte leder har under sig og hvor meget tid, som anvendes
pa ledelse.

| gennemsnit bruger lederne i DSB knap 70 procent af tiden pa ledelse. DSB HR vurderer, at der ikke er oplagte
tegn pa, at der skulle veere forskel i tid anvendt pa ledelse centralt og decentralt blandt administrative
medarbejdere, hvorfor den i AVA-analysen anvendte fordelingsnggle i naerveerende analyse anvendes pa hele
populationen af administrative ledere (dvs. bade centrale og decentrale). DSB HR indikerer dog, at det er
fornemmelsen, at hvis niveauet centralt afviger fra decentralt, vil det vaere en negativ afvigelse séledes, at lederne
benytter mindre tid pa ledelse centralt end decentralt.
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Figur 35. Decentrale lederes tidsanvendelse (procent og antal medarbejdere under lederen)

63%

1-4

67%

5-8

84%

9-12

[ ] Tid anvendt pa ledelsesaktiviteter
I Tid anvendt p& andre aktiviteter

76%

————————— t——— 4 68,9%*
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Kilde: Quartz+Co Activity Value Analysis af DSB's decentrale administrative medarbejdere, 2010
** Veegtet gennemsnit. Det er DSB HR's vurdering, at den gennemsnitlige andel af tid anvendt pa ledelse er i den hgje ende for lederne centralt

placeret.

Reduktion af span-of-control
DSB har, sammenlignet med andre offentlige s&vel som private virksomheder, forholdsvis mange ledere i forhold
til antallet af administrative medarbejdere.

Boks 8. Antal medarbejdere pr. leder

I DSB har hver leder i gennemsnit 5 administrative medarbejdere at lede. Til sammenligning er det tilsvarende tal
i staten 1 leder for hver 10 administrative medarbejdere. Ved at gget leder-medarbejder-ratioen i DSB, svarende
til niveauet i staten, vil der kunne opnas en effektivisering af ledelsesopgaverne pa op til ca. DKK 55 millioner

arligt.

Ved at reducere antallet af ledere i DSB, sa det tilsvarer niveauet i staten, vil der kunne opnas et
budgetforbedringspotentiale pa ca. DKK 55 millioner — vel at meerke justeret for, at det alene er tiden anvendt pa
ledelse (ca. 70 procent) i DSB, som kan reduceres. | alt kan antallet af ledere i DSB saledes reduceres med 63
ledere svarende til en 26 procents reduktion i forhold til nuvaerende niveau.
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Figur 36. Budgetforbedringspotentiale ved reduktion i antal ledere
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Kilde: FTE i Administration Stabe

*Af de 245 ledere er 64 tjenestemaend (ca. 26,1 procent)

** Budgetforbedringspotentialet er beregnet ud fra en gennemsnitslan for lederne (eksklusiv K-ledelsen) pd DKK 861.705 om aret. Endvidere
benyttes den antagelse, at det kun er den tid, som lederne anvender pa ledelse (68,9 procent), som kan reduceres ved reduktion i "span-of-
control"

*** "Span-of-control" i staten er beregnet til 10,0 baseret pa en population af 2.663 chefer og 26.592 medarbejdere

5.4. SAMMENLAEGNING AF KOMMERCIELLE AKTIVITETER

Beskrivelse af den nuvaerende situation

| dag er DSB's kommercielle enheder fordelt pa tre organisatoriske enheder i Kommerciel (ca. 93 arsveerk), F/R
salg (ca. 110 &rsveerk) og S-tog salg (ca. 32 arsveerk). Heraf er knap 45 arsveerk mere eller mindre organisatorisk
specifikke enheder, mens de resterende ca. 190 arsveerk er placeret i funktioner, som har mere eller mindre
overlappende karakter. | alt er der dermed omkring 235 arsveerk tilknyttet kommercielle aktiviteter i DSB i 2010.

Analyse og effekt af sammenleaegning af kommercielle aktiviteter

Der er i dag et forholdsvis stort overlap i de opgaver, der varetages af de tre kommercielle organisatoriske
enheder i DSB. Som et konkret eksempel kan naevnes, at der i dag laves en reekke forskellige loyalitetsprograms-
initiativer i alle tre afdelinger. Herudover kan naevnes, at udvikling og markedsfaring i dag sker i stor udstraekning
uafheengig af hinanden, og i et fremtidigt scenarie vil kunne udvikles af samme team med betydelige skalafordele
til fglge.

Det foreslas derfor at sammenleegge de kommercielle aktiviteter i en enhed med samlet ansvar for DSB's salgs-
og marketingsaktiviteter. Den nye enhed vurderes i et ambitigst effektiviseringsscenarie at kunne reducere det
nuveerende antal arsveerk med 20 procent.

| et nyt set-up reduceres alle stabsenhederne endvidere med en medarbejder, ligesom det vurderes, at der kan
gennemfgres en 10 procents reduktion pa tveers af alle gvrige funktioner. Samlet set vil eendringen indebeere en
samlet og mere ensartet Kommerciel afdeling, som vil kunne drives med 33 arsveerk faerre end det nuveerende
set-up.

Budgetforbedringspotentialet ved sammenlaegningen af de kommercielle aktiviteter i DSB er pa 33 arsveerk,
svarende til DKK 21 millioner, og en samlet reduktion af arsveerksforbruget pa 17,8 procent.
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5.5. REDUKTION AF LONSPREDNING

Beskrivelse af den nuveerende situation

Sammenlignes lgnniveauerne for DSB med administrative medarbejdere i staten, tegner der sig et billede, som
indikerer, at lgnniveauerne i DSB generelt ligger hgjt. Gennemsnitslgnnen i DSB ligger sdledes generelt ca. 20-30
procent hgjere end i staten. For de 10 procent hgjestlgnnede i DSB ligger lgnningerne knap 60 procent hgjere
end hos de 10 procent hgjestlgnnede i staten.

Analyse og effekt af reduktion af lgsnspredning

Sammenlignes med niveauerne i staten, udggr merbetalingen til de administrative medarbejdere i DSB DKK 219
millioner arligt (ca. 22 procent af den totale lgnsum for administrative medarbejdere i DSB). DSB har pa kort sigt
et budgetforbedringspotentiale ved at reducere engangsvederlag til administrative medarbejdere.

Med indfarelse af nye lznband for nyansatte — fx svarende til niveauerne i staten (eksklusive topledelsen m.fi**.) —
vil effekten veere DKK 6 millioner i 2012 stigende med DKK 6 millioner arligt til DKK 145 millioner i 2034. Pa grund
af meget lav medarbejderomsaetning (<5 procent) arligt i DSB vil lavere lgnband for nyansatte imidlertid farst
opna fuld effekt pa meget langt sigt (dvs. tidligst i 2034).

* Disse medtages ikke af rekrutteringsmaessige hensyn.
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Figur 37. Lgnniveau i DSB kontra staten
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Kilde: FTE i Administration Stabe 08 2010; Personalestyrelsen

*Gennemsnitslgn

**DSB's Ignudvikling indekseret i forhold til administrative medarbejdere i staten. Fra staten er medtaget samtlige fuldtidsansatte medarbejdere
inden for personalekategorierne i) Jurister/@konomer, ii) Magistre, iii) Kontorfunktioneerer, iv) EDB-medarbejdere v) Jurister/@konomer, chef, vi)
Magistre, chef. | alt indgar der en samlet population pa 42.138 medarbejdere

Foruden den faste Ign udbetales der engangsvederlag til ledelsen savel som gvrige medarbejdere. | 2010 blev
der udbetalt engangsvederlag til ledelsen i form af bonus pa ca. DKK 60 millioner kroner samt DKK 5-10 millioner
til de gvrige administrative medarbejdere. En raekke af engangsvederlagene er individuelt bestemte og er saledes
ikke pa kort sigte til at eendre. DSB HR vurderer, at det samlede effektiviseringspotentiale pa variable tillaeg
belgber sig til ca. DKK 10 millioner arligt. Med justering af de individuelle kontrakter vil dette belgb kunne justeres
over tid.

Pa laengere sigt vil der vaere mulighed for at gentaenke de eksisterende stillingsbetegnelser til at deekke fa og
ensartede lgnband. Endvidere bgr der i hgjere grad ske en central fastszettelse af lenniveauerne — et tiltag, som i
forleengelse af de aktuelle gkonomiske udfordringer DSB star overfor, allerede er blevet iveerksat.

Et mere radikalt forslag til seendringen af de nuveerende lgnniveauer vil veere at saenke lgnnen for alle faste
medarbejdere, hvor de administrative medarbejdere fritstilles med mulighed for at s@ge sit eget job med nye faste
lenband. En hgj tjienestemandsandel pa 31 procent blandt de administrative medarbejdere vil veere en stor
barriere for den mere radikale tilgang til lanjustering blandt DSB's medarbejdere.

Beslutninger om at eendre lgnprofilen for DSB's ledere skal selvfalgelig ngje afstemmes med den fremtidige
strategi og de kompetencebehov, denne stiller.

5.6. SAMLET BUDGETFORBEDRINGSPOTENTIALE FOR ADMINISTRATION OG
LEDELSE

Samlet set er der i analysen af de administrative medarbejdere identificeret et budgetforbedringspotentiale pa
DKK 144 millioner fordelt pa fire forskellige initiativer.
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Figur 38. Samlet budgetforbedringspotentiale

Benchmark* . Analysespor Budgetforbedringspotentiale
Arsveerk, 2010 DKK millioner (&rsveerk)
1.644
Overlappende administrative
aktiviteter 63 (104)
482
1.162 @gning af "span-of-control" 54 (63)

Sammenlaegning af
kommergiglle aktiviteter 21 (33)
mellem linje og stab

Reduktion af lgnspredning** 6

| Total ~144 (200)

Nuveerende Teoretisk DSB
Av potentiale benchmark

Figuren viser, at i alt belgber det beregnede potentiale sig til 200 arsveerk eller godt 40 procent af det tidligere
gennemfgrte benchmark.

42



Quartz+co

6. STATIONER OG EJENDOMME

6.1. OM STATIONER OG EJENDOMME

DSB rader i dag over en portefalje af eiendomme — herunder 301 stationer, forskellige vaerksteder og
klarggringscentre samt en reekke centralt beliggende kontorejendomme.

Den praktiske forvaltning af ejerskabet af DSB's ejendomsportefglje i forbindelse med togdrift er samlet under
DSB Ejendomme.

@vrige DSB-ejendomme, som vurderes ikke at have direkte relevans for den fremadrettede virksomhedsdrift, er
samlet under DSB Ejendomsudvikling A/S med formalet at udvikle eiendommene med henblik pa frasalg.
Ejendomme vedrgrende DSB Ejendomsudvikling A/S er ikke medtaget i denne analyse.

Analytisk fokus

Det analytiske fokus for analysen er klarlaeggelse af budgetforbedringspotentialer ved optimering af
e DSB's udnyttelse og anvendelse af kontorlokaler

¢ Nedrivning af udvalgte stationsbygninger

e DSB's interne reorganisering af ansvarsfordelingen pa stationerne

e Ansvarsfordelingen mellem DSB og Banedanmark pa stationerne

Analyserne er primzert baseret pa fglgende kilder

o Data vedrarende passagertal, m?, veerdianszettelse, arbejdsfordeling m.m. fra DSB Ejendomme
e Datatraek vedrgrende driftsomkostninger pa stationerne udarbejdet af DSB Koncerngkonomi

o Datatreek fra DSB HR vedrgrende medarbejdere pr. lokation

¢ Interview med centrale medarbejdere hos DSB Ejendomme

6.2. OPTIMERET UDNYTTELSE OG ANVENDELSE AF KONTORLOKALER

DSB har i dag en ejendomsportefglje pa i alt 330.000 m”. Ejendommene er udnyttet til forskellige formal, hvoraf
kontorlokaler, vaerksteder og klarggringscentre udger starstedelen heraf.

Nedenstaende analyse har til formal at undersgge muligheder for optimering af DSB's udnyttelse og anvendelse
af kontorlokaler.

Beskrivelse af den nuveerende situation

DSB's kontorlokaler, der daekker over et samlet kontorareal pa godt og vel 73.000 m?, er fortrinsvis placeret i
hovedstadsomradet pa en raekke centrale og attraktive adresser. Kontorejendommene i Sglvgade og pa
Kalvebod Brygge udger stgrstedelen af det samlede kontorareal med en kombineret andel pa knap 70 procent.

DSB Ejendomme udlejer primeert ejendommene til interne DSB-lejere, hvor den nuvaerende interne husleje til

kontorlokalerne er ca. DKK 1.000 pr. m? om &ret. Dette belgb tilsvarer de bagvedliggende driftsomkostninger til
ejendommene.
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Figur 39. DSB's ejendomsportefgljes bygningsareal (m2, juni 2011)
333.347 73.453 /800
\ Charlottenlund
\Arhus Banegard
Otto Busses Vej

Kgbenhawns
Hovedbanegérd

Museer

Kontorareal

Kalvebod Brygge*

Veerksteder og
klargaringscentre

242212

Sglvgade

Hovedgruppe Kontorareal
* Kalvebod Brygges kontorareal er justeret for areal anvendt af Banedanmark, Slots- og Ejendomsstyrelsen samt DSB it-serverrum, men
inkluderer 1.000 m?, som p.t. er bevidst ledige
Kilde: DSB Ejendomme

Analyse af potentiale

Analysen har identificeret to muligheder for at forbedre DSB's udnyttelse og anvendelse af kontorlokaler
o Effektiviseringer ved optimering af udnyttelse af m?

e Effektiviseringer ved placering pa billigere lokationer

Disse muligheder og deres respektive budgetforbedringspotentiale analyseres i de nedenstaende afsnit.

Optimering af udnyttelse af m?

Som det fremgar af nedenstaende figur, eksisterer der en overkapacitet af kontorarealer i DSB — i gennemsnit er
der i DSB's kontorer nzesten dobbelt s mange m? til rddighed pr. medarbejder (46,9 mz) end de gaengse 25 m?
pr. medarbejder, der anses som et standardmal for belaegning af kontorlokaler i virksomheder genereltls.

Figur 40. DSB kontorarealbehov

Kontorareal behovsvurdering Kontorareal, samlet behov*
Antalm? i 1.000 [ ] Nuveerende antal Antal m?
@ Il Behovsvurdering @
C51%) 71.727
26.274
25.030

15.475 5% 38.295
12.150 11 705 D)

3.525

800 650
Sglvgade Kalvebod Kgbenhavns Arhus Otto Charlottenlund DSB Kontorareal
Brygge Hovedbanegard Banegard  Busses Vej kontorareal behov ved
standard
belaegning**

Kilde: DSB Ejendomme, HR data

* Det samlede kontorarealbehov er beregnet pa baggrund af 1.529 medarbejdere placeret i Sglvgade, Kalvebod Brygge, Kgbenhavns
Hovedbanegérd, Otto Busses Vej og Charlottenlund. Samlet fremgar det af data fra HR, at 1.916 medarbejdere har en administrativ funktion.
** Tidligere analyse foretaget af DSB Ejendomme identificerede et samlet kontorarealbehov i 2013-15 pa ca. 20-25.000 m” baseret pa en
forudseetning om reduktion i antal administrative medarbejdere.

!® Branchestandard bekrzeftet af DSB Ejendomme sével som eksterne ejendomsudlejere.
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Boks 9.Udnyttelse af kontorarealer
Med DSB'’s nuvaerende kapacitet af kontorarealer har hver administrativ medarbejder i gennemsnit 46,9 m?
kontorareal til radighed.

Et typisk anvendt standardmal for belaegning af kontorarealer i virksomheder ligger derimod p& 25 m? pr.
medarbejder. Det vil sige, at der i DSB's kontorer nzesten dobbelt s mange m? il radighed pr. medarbejder som
i virksomheder generelt. Ved at reducere antallet af m? vil der kunne opnas en budgetforbedring pa ca. DKK 34
millioner.

Udnyttes kontorlokalerne i DSB svarende til en standardbelzegning pa 25 m? pr. medarbejder, vil det betyde, at
det samlede kontorarealbehov — med det nuveerende antal administrative medarbejdere — vil kunne reduceres
med 47 procent. Det samlede budgetforbedringspotentiale ved at reducere det gennemsnitlige antal m? pr.
medarbejder til 25 m? er saledes ca. DKK 34 millioner.

Effektiviseringspotentialet afhaenger endvidere af det fremtidige antal af administrative medarbejdere i DSB.For
hver gang medarbejderstaben reduceres med 100 medarbejdere, kan kontorarealet reduceres med 2.500 m? &
DKK 650 pr. mz(se nedenfor) svarende til ca. DKK1,6 millioner.

Safremt de administrative medarbejdere samles p& en lokation (fx Kalvebod Brygge), og saledes far en bedre m?-
udnyttelse end den nuvaerende portefglie, vil driftsomkostninger ogsa kunne reduceres. Med udgangspunkt i
niveauet for driftsomkostningerne i Sglvgade kan der spares yderligere knap DKK 8 millioner i form af mindre
vedligehold, mindre forbrug af el og varme samt nogle f& medarbejdere til reception og postuddeling.

Ydermere vil en samling af administrative medarbejdere pa en lokation gge tilgeengelighed og vidensdeling pa
tveers af virksomheden samt reducere spildtid som fglge af mindre transport mellem DSB-kontorerne.
Omkostningsreduktioner opnaet som fglge af mindre transport mellem Sglvgade og Kalvebod Brygge er ikke
indregnet i ovenstaende og vil sdledes kunne bidrage yderligere til budgetforbedringspotentialet.

Effektivisering ved placering pa billigere lokationer
Som naevnt ovenfor er flere af DSB's kontorlokaler placeret pa centrale og attraktive adresser i Kabenhavn.

DSB Ejendomme og eksterne markedsiagttagere vurderer, at den arlige mz-pris for kontorarealer placeret i
periferien af hovedstadsomradet koster 550-700 kr. pr. m?, hvilket skal sammenlignes med DSB's interne
afregningspris pa ca. DKK1.000 pr. m?.

Det er pa den baggrund vurderingen, at der vil kunne opnas yderligere budgetforbedringer, safremt DSB (udover
at optimere udnyttelsen af kontorarealer) fandt billigere alternativer ved leje af kontorbygninger pa geografisk
mindre attraktive lokationer end de nuveerende. Eksempelvis kunne en flytning til Hgje Taastrup veere relevant,
idet der her bade er billigere kvadratmeterpriser og en central placering i forhold til jernbanenettet. Omradet er
saledeslet tilgeengeligt via tog.

Det samlede budgetforbedringspotentiale ved at flytte til en billigere lokation udenfor centrum af Kgbenhavn
skgnnes at udggre ca. DKK13 millioner arligt.

Effekt af initiativer for en bedre udnyttelse og optimeret anvendelse af kontorlokaler
Som det fremgar af ovenstaende analyse eksisterer der et samlet budgetforbedringspotentiale pa op til ca.
DKKS55 millioner ved en bedre udnyttelse og optimeret anvendelse af DSB's kontorlokaler.
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Figur 41. Budgetforbedringspotentiale af DSB's udnyttelse og anvendelse af kontorlokaler (millioner DKK)

54,7

Besparelse ved Besparelse ved dvrige Samlet
bedre udnyttelse placering pa driftsomkostnings-  budgetforbedrings-
af m2 billigere lokation* besparelser** potentiale

Kilde: Quartz+Co analyse, DSB Ejendomme, HR data

*Beregnet ved at gange kontorarealbehovet med prisforskellen pa nuvaerende husleje og fremtidig husleje ved geografisk placering i periferien af
hovedstadsomradet (fx Hgje Taastrup) (38.225 * (1.000-650"))

**Antagelse om at administrative medarbejdere samles pa en lokation, og at der spares omkostninger svarende til driftsomkostningerne pa
Selvgade til i) vedligehold, ii) el iii) varme iv) receptionist og postuddeling

En samlokalisering af hovedparten af DSB's medarbejdere (fx fraflytning fra Sglvgade) vil indebzere nogle
engangsomkostninger: omkostninger til flytning, eventuel dobbelt husleje i en periode samt maeglersaleer i
forbindelse med salg og/eller udlejning af nuveerende ejendomme, jf. nedenstaende figur.

Figur 42. Engangsposter som fglge sendring af kontorlokation*

Estimerede markedsveerdier ved salg Estimerede flytteomkostninger
Veerdi Arlig m2- glg\;ietraeln Estimeret Samlede
Bygning | Kvadratmeter | DKK udlejningspris Bygning Ay, flyttepris*** | flytteomkostninger
millioner* | DKK eaarbel | prk DKK
dere
Sglvgade | 26.274 250- 400 1.000-1.200 Sglvgade 619 1.800 ~560.000
Kalvebod 486 1.800 ~440.000
Kalvebod | 25.030 ~375 1.000-1.200 Brygge
Brygge (fratrukket Total 1.105 1.800 ~1.000.000
SES option)

Kilde: Quartz+Co analyse, DSB Ejendomme, HR data

* Slots- og Ejendomsstyrelsen (SES) har kabsoption pa Kalvebod Brygge frem til 2017, hvilket influerer frasalgsmulighederne. Det er fra SES
blevet indikeret, at de ikke har teenkt sig at udnytte kabsoptionen, sa leenge DSB bruger bygningen. Det kan dog teenkes, at dette fraviges, idet
DSB og SES har samme ejer. Alternativt kan nuvaerende DSB ejendomme udlejes til eksterne brugere. Det vurderes, at huslejen vil ligge pa DKK
1.000-1.200 pr. m?om &ret.

**Markedsveerdien af Sglvgade og Kalvebod Brygge varierer, afhaengigt af om bygningerne saelges med en fast lejer eller ej. DSB Ejendomme
vurderer en markedspris i starrelsesorden DKK10-15.000 pr. m?.

*** \ed flytning af to stk. énmandskontorer fra Sglvgade til Kalvebod Brygge eller tilsvarende afstand. Eksklusiv moms.

Bedre udnyttelse af kontorarealerne (herunder fraflytning fra fx Sglvgade) samt eventuelle beslutning om
alternativ kontorplacering giver desuden mulighed for at realisere nogle engangsindteegter gennem salg af
eksisterende bygninger.

Det vurderes, at en bedre udnyttelse af kontorarealerne enten vil kunne ske ved, at DSB flytter fra
administrationslokalerne i Sglvgade og pa Kalvebod Brygge og finder en anden lokalisering. DSB's ejendomme i
Sglvgade og pa Kalvebod Brygge har en skensmaessig veerdi pa i alt ca. DKK 625-775 millioner, jf. figuren
ovenfor.

En anden mulighed er, at DSB flytter fra Sglvgade og samler administrationen pa Kalvebod Brygge, hvor der

(efter en ombygning) vurderes at veere tilstraekkeligt med plads. En renovering af de eksisterende kontorarealer
pa Kalvebod Brygge skgnnes at koste DKK 125-200 millioner.
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En fraflytning fra Sglvgade til én faelles lokalisering vil desuden have som fordel, at det vil kunne bidrage til at
skabe et mere sammenhaenge DSB-organisation, en faelles kultur, ligesom det formentlig vil kunne bidrage til at
forbedre DSB’s image udadtil.

Et frasalg af ejendommene i Sglvgade og pa Kalvebod Brygge vil kunne reducere andelen af anlegsaktiver og
dermed influere DSB's finansielle balance — afhaengig af hvad engangsindteegterne anvendes til.l forbindelse med
frasalg af aktiver af denne starrelsesorden vil provenuet typisk blive anvendt til at afvikle den kortfristede geeld. |
et scenarie, hvor engangsindteegterne benyttes til at daekke engangsomkostninger, eksempelvis i forbindelse med
afskedigelser, vil der ikke ske starre eendringer af det samlede geeldsniveau.

Bygningerne i Sglvgade og pa Kalvebod Brygge er bogfert p4 DSB's balance med en samlet veerdi pa ca.
DKK240 millioner svarende til 1 procent af DSB's samlede anleegsaktiver. Pa den baggrund er det vurderingen, at
fraveer af eendringen af DSB's geeldsniveau vil have en begraenset effekt pa DSB's fremtidige
finansieringsomkostninger.

Figur 43. Konsekvenser for DSB's balance ved frasalg

Beregnet balance efter salg

3 ] Omseetningsaktiver
Balance pr. 31/12-2010 af KB- og SG-ejendomme

DKK millioner DKK millioner (justering efter salg) Il Anicegsaktiver
[ Egenkapital
Il Hensatte forpligtelser
plig
25.776 [ Kort geeld
Il Lang gzld

Aktiver Passiver Aktiver Passiver

For salg Umiddelbart efter salg
ved kontant betaling

Kilde: DSB Arsrapport, 2010, DSB Koncerngkonomi

Implementering
Tidshorisonten for realisering af budgetforbedringspotentialet er behaeftet med en vis usikkerhed og er afhaengig
af, hvilken Igsning der veelges (udleje eller salg) samt de generelle markedsvilkar for boligmarkedet.

Processen for realisering af budgetforbedringspotentialet kraever, at der foretages en afklaring af DSB's fremtidige
antal administrative medarbejdere, at medarbejderne fysisk flyttes, at en proces for salg/udlejning af ledig
kapacitet saettes i veerk, og at processen times rigtigt i forhold til markedssituationen.

Figur 44. Proces for realisering af potentiale

Tidshorisont: 6-18 maneder

Afklar antal administrative Afklar Flyt medarbejdere Seelg/udlej ledig
medarbejdere markedssituationen kapacitet
« Treeffe beslutning om hvor « Hvad er markeds- + Samle medarbejderne « Afheaengigtaf
mange administrative situationen for sammen pa Sglvgade, markedssituationen
medarbejdere, der erhvervsejendomme Kalvebod Brygge eller seelges ellerudlejes
fremover er behov for og erhvervslejemal — alternativtet helt tredje ledige ejendomme.
kontorarealer il herunder afklaring sted i periferien af Detgeelder for
af Slots- og hovedstadsomradet Selvgade, Kalvebod
Ejendomsstyrelsens Brygge ellerbegge
kgbsoption pa ejendomme
Kalvebod Brygge

Kilde: Quartz + Co analyse
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Det er ifglge en reekke aktarer pd markedet for erhvervsejendomme i hovedstadsomréadet vanskeligt at estimere
en forventet salgsperiode, idet der er stor variation mellem de enkelte ejendomme i form af placering, stgrrelse og
udnyttelsesmuligheder.

Markedet for salg af erhvervsejendomme har i hovedstadsomradet i de senere ar veeret negativt pavirket af
finanskrisen. Tal fra 2. kvartal 2011 afslgrer dog en udvikling mod lidt flere handler, men det er endnu uvist, om
dette er starten pa en opadgaende tendens. Afhaengig af hvorvidt en bygning szelges med lejere eller ], vurderes
tidsrammen for et frasalg at ligge i et interval p& et 0,5 til 2,5 ar.

For markedet for erhvervslejemal er det generelt vurderingen, at der som udgangspunkt ma skulle forventes en
liggetid p& 6-12 maneder. En ejendom som i Sglvgade har dog den fordel, at bygningerne vil kunne udlejes
gradvist afhaengig af efterspgrgsel.

For bade salgs- og udlejningsmarkedet gaelder, at tidshorisonten er helt afheengig af, i hvilken udstraekning den
udbudte pris er markedskonform. For udlejningsmarkedet er den nuvaerende interne husleje pa ca. 1.000 kr. pr.
m? om &ret, afgjort i den nedre halvdel af det eksterne marked, hvor der udlejes til 1.100-1.600 kr. pr. m® om &ret i
Kgbenhavn.

6.3. NEDRIVNING AF UDVALGTE STATIONSBYGNINGER

DSB har i alt 301 stationer fordelt pd 227 F/R og 74 S-togs stationer. Langt de fleste stationer har en
stationsbygning tilknyttet, hvoraf en reekke er fredede eller bevaringsvaerdier bygninger, som derfor i reglen ikke
ma& aendres naevneveerdigt.

Ud af det samlede antal stationer er der 86 stationer, som hverken er bevaringsveerdige eller fredede og som
desuden vurderes at vaere uden et egentligt kommercielt potentiale for DSB. Disse 86 stationers bygninger
vurderes potentielt at kunne nedrives.

Figur 45. DSB's ejendomsportefglje (m2)

[ ]Fredede 2 Ingen bygning
Il Bevaringsveerdige [l Stationsbygning

301 237

S-togsstationer

wif | F&R-togstationer

Antal stationer Kommercielt Ikke
potentiale  kommercielt
potentiale

Kilde: DSB Ejendomme; Oversigt over kommercielle, fredede og bevaringsveerdige stationer

Nedenstaende analyse har til formal at undersgge budgetforbedringspotentialet ved nedrivning af
stationsbygninger uden kommercielt potentiale og med efterfglgende etablering af en trinbreetslgsning.

Beskrivelse af den nuveaerende situation

Passagertrafikken er i dag koncentreret pa forholdsvis fa stationer. 80 procent af passagererne rejser fra de 23
procent starste stationer. De ovenfor identificerede 86 stationsbygninger uden kommercielt potentiale er
karakteriseret ved at vaere placeret ved stationer med relativt f4 passagerer.
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Til trods for det lave passagerantal er der til disse stationsbygninger knyttet en raekke Igbende driftsomkostninger
i forhold til daglig rengering, vedligehold og reparation. Hertil kommer, at en raekke af stationsbygningerne over
en arraekke har oparbejdet et forholdsvis stort vedligeholdelsesefterslaeb.

Bemandingen af DSB's stationer er gennem de senere ar blevet gradvist reduceret i takt med, at stadig flere
billetautomater er opstillet og mulighederne for kgb af billet over internettet er blevet mere udbredt. Der er dog
fortsat en reekke Kort & Godt/7Eleven-butikker pa stationerne (18 ud af de 86 stationer), som drives med lgbende
underskud pé driften.

Langt starstedelen (ca. 75 procent af de naevnte 86 stationer)er dog ubemandede stationer. Den eventuelle
gevinst ved nedrivning af disse stationers bygninger relaterer sig saledes primeert til reduktion af
driftsomkostninger snarere end reduktion af arsveerk pa stationerne.

Gennem en konkret gennemgang af de 86 stationsbygninger med et potentiale for nedrivning vurderes 24
stationers bygninger at have potentiale for nedrivning. | analysen er der sledes frasorteret bygninger, hvor
forhold som fx nuvaerende udlejningsaftaler, bygningernes generelle stand samt renoveringstidspunkt gar
bygningen mindre relevant at rive ned.

De 24 stationers bygninger, der vurderes at have potentiale for nedrivning, udggres af 10 F/R-togstationer, 12 S-
togsstationer samt to Arriva-stationer — Stationsbygningerne fordeler sig geografisk som illustreret pa figuren
nedenfor.

Figur 46. Geografisk placering af de 24 stationer med bygninger med nedrivningspotentiale
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« Jersie
%9 + Skovbrynet
Potentiale ved nedrivning

Som det fremgar af nedenstaende figur, vil der kunne opnas en gennemsnitlig arlig
driftsomkostningseffektivisering pa ca. DKK 170.000 pr. station som fglge af nedrivning af stationsejendomme
med efterfglgende drift af et trinbraet.

D

Kilde: Quartz+Co analyse i samarbejde med DSB Ejendomme

DSB Ejendomme vurderer, at der for de 24 stationer er tale om et gennemsnitligt vedligeholdelseseftersleeb pa
ca. DKKO,6 millioner pr. station, eksklusive saerskilte omkostninger til &endring af broer og tunneller. Dette
kontinuert voksende vedligeholdelsesefterslaeb vil ved nedrivningen af en specifik stationsbygning saledes blive
elimineret.
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Figur 47. Arlige driftsomkostningseffektiviseringer som falge etablering af trinbraet (DKK i tusinder)
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pa stationer* kostninger lgsningen** trinbreetsl@sningen

Kilde: DSB Koncerngkonomi

* Gennemsnit baseret p& 10 F/R-stationer inden for scope. Bade direkte variable omkostninger samt indirekte variable omkostninger er medtaget.
Indirekte omkostninger er medtaget i det omfang, det har veeret muligt at allokere disse.

** Baseret pd syv udvalgte F/R-stationer med en trinbraetslgsning

Ved etablering af en trinbreetslgsning vil der skulle afholdes en reekke engangsomkostninger i forbindelse med
nedrivning af de nuvaerende stationsbygninger, planering og etablering af et trinbraet. Som det fremgar af
nedenstdende figur, vil dette medfare totale engangsomkostninger p& DKK 1,5 millioner for hver station.

Figur 48. Engangsomkostninger ved nedrivning og etablering af trinbreet (DKK i tusinder)

1.200 1.500

Nedrivning Planering og Totale
etablering af trinbreet engangsomkostninger

Kilde: Vurdering af DSB Ejendomme

DSB Ejendomme vurderer, at den sakaldte "Parkeringspulje" kan bidrage med ca. 20 procent af omkostningerne
til finansieringen af trinbraetslgsningen, hvis det sandsynliggares, at der i forbindelse med nedrivningen skabes
nogle bedre rammer til bil- sdvel som cykelparkering. Med en samlet delfinansiering pa 20 procent af
etableringsomkostningerne — svarende til DKK 300.000 pr. station — vil tilbagebetalingsperioden vzere ca. 9 ar.
Safremt projektet alene skal finansieres via driftsomkostningseffektiviseringerne, vil tilbagebetalingsperioden
veere ca. 12 ar.

Effekt ved nedrivning af stationsbygninger
Der er isoleret set ikke tale om nogen positiv business case for nedrivning af stationsbygninger, idet fremtidige
besparede driftsomkostninger ikke alene kan retfeerdigggre nedrivningen, jf. figuren nedenfor.

Omvendt kan der argumenteres for, at beslutningen omkring eventuel nedrivning skal tages ud fra en

helhedsbetragtning inkluderende driftsposter, engangsposter, vedligeholdelsesefterslaeb og gget "brand value" af
paenere og mere ensartede stationer m.v.
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Figur 49. Overbliksbillede over engangsposter, driftsposter og gvrige overvejelser
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kunne bidrage til styrke DSB-brandet nedrivning

Overvejelser

» Potentiel skade af DSB's rygte

+ Tagerlangtid at gennemfgre
Kilde: Quartz + Co analyse

Implementering

Beslutning og eksekvering omkring nedrivning af udvalgte stationsbygninger skal ses i forhold til, at hver
stationsbygning skal behandles individuelt i en proces med mange interessenter med potentielt divergerende
holdninger. Processen i forhold til nedrivning af en station varer saledes erfaringsmaessigt 0,5 -3,5 ar.

6.4. INTERN REORGANISERING AF ANSVARSFORDELINGEN PA
STATIONERNE

Ansvaret for de forskellige opgaver pa stationerne er i dag internt i DSB fordelt mellem DSB Ejendomme, F/R
samt S-tog. Herudover varetages dele af driften af stationerne af Banedanmark og kommunerne.

| praksis betyder dette, at en raekke forskellige medarbejdere fra de forskellige organisatoriske enheder i DSB —
ofte dagligt — besgger stationerne og udferer deres respektive opgaver. Der kan saledes veere en raekke
forskellige DSB-medarbejdere tilstede pa en given station, som udfarer forskellige driftsopgaver, som i vid
udstreekning kunne veere lgst af den samme person, men grundet ansvarsopdelingen lgses af forskellige
individer.

Nedenstaende afsnit har til formal at undersgge muligheder for reorganisering af ansvarsfordelingen pa
stationerne for at muligggre besparelser.

Beskrivelse af den nuveerende situation

| alt 375 medarbejdere er i dag beskaeftiget med forskellige opgavetyper pa stationerne. Opgaverne kan deles op

i

e Lasning af Igbende driftsopgaver pa stationerne: Daglige renggringsopgaver; billet- og klippeautomats-
handtering og -temning; handtering af reklamer, aviser og affald; afhjeelpende vedligehold; overvagning af
bygningernes tilstand m.v.

e @vrige opgaver: Fx 'bygherre'- og 'projekt-opgaver der relaterer sig til udvikling og projektgennemfgrelse pa
de forskellige stationer og ejendomme i DSB Ejendommes portefalje

Idet opgaverne er fordelt p& minimum tre forskellige organisatoriske enheder internt i DSB, er der i dag et vist
overlap i opgavelgsningen pa tveers af disse enheder.
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Boks 10. Ejerskab og ansvarsfordeling pa stationen

Ved bodelingen mellem DSB og Banedanmark (1997) blev ejerskabet splittet. | dag ejer Banedanmark fx
perroner, ure, hgjtalere mens DSB fx har perrontag, venterum, og skraldespande. Arbejdsdelen i dag betyder, at
hvis et stykke skrald ligger i skraldespanden er det DSB’s ansvar, mens hvis skraldet ligger pa perronen, er det
Banedanmarks.

Budgetforbedringspotentiale ved reorganisering

P& baggrund af det nuveerende ansvarsoverlap foreslas det at lave en ny samlet driftsenhed med det
overordnede ansvar for DSB's andel af stationsdriften. En mulig made at organisere ansvaret for stationsdriften er
ved at koordinere indsatsen, og det nuvaerende antal af funktioner vil kunne reduceres til 10 enheder under
samlet ledelse — sammenlignet med de nuveerende 19 enheder

P& kort sigt vil den foresldede nye organisering betyde et samlet effektiviseringspotentiale pa 48 af de nuvaerende
375 medarbejdere — svarende til en reduktion pa ca. 13 procent. | et lidt laengere tidsperspektiv, det vil sige frem
til og med 2014, vil den foresldede nye organisering betyde et samlet budgetforbedringspotentiale pa 75 af de
nuveerende 375 medarbejdere — svarende til en reduktion pa ca.20 procent.

Boks 11.Arbejdsdeling pa stationer

Som falge af den nuveerende arbejdsdeling pa stationer kan der i forbindelse med fx snerydning veere 2-3
forskellige DSB-ansatte, der rydder sne forskellige steder pa og ved stationen samtidigt. Disse kommer fra
forskellige organisatoriske enheder i DSB, fx F/R, Kort & Godt, Ejendomme osv.

Dertil kommer personer fra kommuner og Banedanmark, der ogsa rydder sne pa de omrader, de er ansvarlige
for. Samlet set kan der derfor veere tale om, at der den samme dag er 4-5 personer, der rydder sne pa og ved
den samme station. Med etablering af en samlet driftsenhed, kan antallet af DSB-ansatte, der rydder sne (og
foretager andre lignende opgaver i relation til driften af stationen), reduceres til en enkelt person.

P& kort sigt realiseres besparelsen af falgende elementer

e Effektiviseringsgevinst pa ca. 10 procent i Drift og service som fglge af bedre og mere effektiv
organisering. Disse enheder har ikke i de senere ar veeret underlagt reduktionsinitiativer, og det forventes,
at der ved fiernelse af en raekke abenlyse opgaveoverlap kan foretages en reduktion pa 10 procent

e Overflgdiggerelse af straekningsansvarlige. Baggrunden herfor er bygningsforvaltningens overtagelse af
de straekningsansvarliges opgaver

e Feerre ledere og chefer. Som fglge af reorganiseringen og nedlaeggelse af enkelte afdelinger med
nuveerende opgaveoverlap vil antallet af ledere og chefer kunne reduceres

Budgetforbedringen pa lzengere sigt udgeres af de samme elementer som budgetforbedringerne pa kort sigt, men
med en yderligere effektivisering i Drift og service-enheden samt tilsvarende procentuelle reduktioner i de
administrative funktioner (Bygherre, Vedligehold og i mindre grad Udlejning).

En del af personalereduktionen pa leengere sigt vil dog ske via naturlig afgang som falge af, at en reekke af
medarbejderne naermer sig pensionsalderen.

Effekt ved reorganisering

Det totale budgetforbedringspotentiale pé laengere sigt ved intern reorganisering af DSB's interne
ansvarsfordeling pa stationerne er ca. DKK 36 millioner. Dette udgeres af medarbejderreduktioner samt
driftsomkostningseffektiviseringer.
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Figur 50. Totalt budgetforbedringspotentiale, kort og langt sigte (DKK millioner)
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Foreslaede antal medarbejder besparelser

per stillingskategori kort sigt

Kilde: Quartz+Co analyse i samarbejde med DSB Ejendomme
Note: Kort sigte er umiddelbart implementerbar og har fuld effekt fra 2012. Langt sigte Igber i frem til og med 2014.

Implementering

Idet der for de fleste medarbejdere ikke vil indebaere neevneveerdige sendringer i typen af opgaver, vil
etableringen af en samlet driftsenhed som udgangspunkt veere en relativ simpel proces.

Da det primeert er strukturen for arbejdsopgaverne som ensrettes, ma der dog forventes at vaere udfordringer i
forhold til samkgring af budgetter og gkonomi pa tveers af de tre organisatoriske enheder, ligesom der vil skulle
investeres i kulturel forankring for den nyetablerede enhed.

Figur 51. Skitse til implementeringsplanfor realisering af budgetforbedringspotentiale

Tidshorisont: 4-6 maneder

Beslutning om feelles
driftsenhed treeffes

Konstituere ny ledelse
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som udgangspunktikke at
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men i stedet, at der bliver
etablereten feelles
referenceenhed
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ledelsen

» Ny ledelse konstitueres
og en samlet
opgavestruktur
udarbejdes pa
overordnetplan savel
som for den enkelte
medarbejder

Sammenkgre budgetter
og gkonomi fra DSB
Ejendomme, F&R og S-
tog.

Kilde: Quartz+Co analyse i samarbejde med DSB Ejendomme

« Den enkelte
medarbejder skal
udfgre opgaver efter
den nye arbejdsplan

Vil kreeve at den
enkelte medarbejder
tager starre ejerskab
for den enkelte station

Typisk vil det veere tale
om grundleeggende de
samme opgaver, men i
nogle tilfeelde vil det
kreeve et kortere
opleeringsforlgb

En hidtidig opdeling i
tre enheder
(Ejendomme, F&R og
S-tog) vil betyde
forskellige tilgange og
arbejdsrutiner som skal
tilpasses den nye
enhed

Udfase opfattelse af 'vi'
og'dem’ og i stedet
fostrer 'os' teenkning
blandt medarbejderne

Kulturel forankring skal
ske pa ledelsesniveau
savel som medarbej-
derniveau

6.5. ZENDRET ANSVARSFORDELING PA STATIONERNE MELLEM DSB OG
BANEDANMARK

Pr. 1. januar 1997 blev det daveerende DSB opdelt i en operatgrvirksomhed (DSB) og en infrastrukturvirksomhed
(Banedanmark). | den forbindelse blev opgaver, bygninger, arealer m.v. fordelt mellem de to virksomheder. De
jernbanetekniske anlaeg placeredes under Banedanmark, mens DSB fik alle stationsbygningerne.
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I henhold til aftalen varetager DSB séledes sammen med Banedanmark den Igbende drift og vedligehold af
stationerne. Som hovedregel ejer Banedanmark selve perronerne, mens DSB har ansvaret for det meste af
inventaret. Derudover har en raekke eksterne aktgrer — fx kommunen — andre ansvarsomrader i relation til
stationerne. En raekke kompromisser i opdelingen indebaerer dog, at der eksisterer en raekke
uhensigtsmaessigheder i den nuvaerende ansvarsfordeling.

Nedenstaende analyse har til formal at kigge naermere pa optimeringsmulighederne ved en sendret
ansvarsfordeling pa stationerne mellem DSB og Banedanmark.

Beskrivelse af den nuveaerende situation

I henhold til aftalen i 1997 varetager DSB sammen med Banedanmark den Igbende drift og vedligehold af
stationerne. Bade opgavefordeling og ejerskabsfordeling mellem DSB og Banedanmark skaber en raekke
uhensigtsmaessigheder.

Snitfladerne i opgavefordelingen mellem DSB og Banedanmark medvirker i mange henseender ikke til en effektiv
arbejdskraftsudnyttelse, hvilket har negativ effekt p& de samlede driftsomkostninger pa stationerne.

Eksempelvis er det Banedanmarks ansvar at feje perronerne, mens DSB har ansvaret for at feje
trappeopgangene op til perronerne sével som at tamme de opstillede skraldespande.

Resultatet af dette er en risiko for uhensigtsmaessige incitamentsstrukturer, hvilket bl.a. indebaerer fraveer af
ansvarsfglelse for stationens samlede renggringsmaessige tilstand og vedligeholdelse blandt de mange
forskellige medarbejdere pa stationerne.

Pa tilsvarende vis som opdelingen af aktiviteterne er ejerskabet af de enkelte delelementer pa stationerne fordelt
mellem DSB og Banedanmark.

Nedenstaende figur illustrerer opdelingen mellem DSB og Banedanmark pa perronerne.

Figur 52. Suboptimal ejerskabsopdeling pa stationerne
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Bade den opdelte opgavefordeling og ejerskabsopdeling opleves af DSB som uhensigtsmaessig. En egentlig
analyse af muligheder for optimering af disse opdelinger udestar, idet dette vil kraeve involvering af Banedanmark,
hvilket er udenfor afgreensningen af neerveerende analyse. Derfor kan et eventuelt effektiviseringspotentiale hos
Banedanmark heller ikke estimeres.

Det anbefales, at der iveerksaettes en analyse af mulighederne for optimering af opgavefordeling og
ejerskabsfordeling mellem DSB og Banedanmark.

6.6. SAMLET BUDGETFORBEDRINGSPOTENTIALE FOR STATIONER OG
EJENDOMME

Der er identificeret et samlet budgetforbedringspotentiale p& DKK 91 millioner inden for Stationer og ejendomme.
Potentialet er et resultat af dels forslaget om en bedre udnyttelse af kontorarealerne samt aendring af den
nuveerende interne arbejdsdeling af driftsopgaverne pa stationerne.

Figur 53. Samlet budgetforbedringspotentiale for Stationer og ejendomme
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Flytning af adm Nedrive udvalgte Intern reorganisering Samlet potentiale
medarbejdere stationsbygninger

Budgetforbedringspotentialet vil kunne gges yderligere, hvis ansvarsfordelingen pa stationerne mellem DSB og
Banedanmark kan optimeres. Det yderligere budgetforbedringspotentiale som faglge heraf vil kunne fastslas efter
en analyse med inddragelse af oplysninger om Banedanmarks nuvaerende omkostningsniveauer.

Det samlede budgetforbedringspotentiale for de ovenstaende initiativer er DKK 91 millioner. Det er estimeret, at
DKK 18 millioner vil have effekt i 2012, DKK 64 millioner i 2013 og den fulde effekt pa op til DKK 91 millioner
formentlig vil kunne indtreeffe i 2014.

Til opnéelse af de DKK 91 millioner i budgetforbedring kreeves forskellige implementeringsforlgb med varierende

tidshorisont. Hertil kommer en reekke engangskonsekvenser som fglge af beslutninger om flytning af
administrative medarbejdere samt nedrivning af udvalgte stationsbygninger.
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7. KLARGORING

7.1. OM KLARGYRING

Klargering daekker over en raeekke opgaver vedrgrende renggring af tog ind- og udvendigt, tamning og pafyldning,
mindre reparationer m.v. af tog for bade F/R og DSB S-tog. Der er dog en reekke forskelle mellem de to omrader
— bade i forhold til togenes beskaffenhed og den geografiske forskel i driften.

For F/R foregar starstedelen af klargagringsaktiviteterne pa de centrale centre i Kgbenhavn, og
renggringsaktiviteterne er udliciteret til ISS. Af de i alt otte klarggringscentre i F/R er Kastrup Klarggringscenter
det starste og beskaeftiger 53 arsvaerk — herefter Aarhus med 40 arsveerk. Opgaverne udfares primeert af
stationsbetjente, men i Fredericia og Aarhus udfgres opgaverne af lokomotivfgrere. Ved udgangen af 2010 var
der i alt omkring 215 arsveerk, som varetog klarggringsopgaver i F/R.

For DSB S-tog er Taastrup det starste klarggringsdepot med omkring 50 arsveerk, og der er i alt ni depoter for S-
tog (endestationer), der samlet beskeeftiger omkring 136 arsveerk.'® Her varetages bade klarggring og renggring.
Graffitirensning foretages kun pa Service Center Kgge Bugt og i Hgje Taastrup. Hovedparten af opgaverne
udfares af stationsbetjente, der arbejder med bade klargaring og rengaring. Pa tre depoter (Kebenhavn, SKB og
Taastrup) er der ogsa ansat omkring 24 renggringsfolk, som udelukkende varetager rengaring.

Fjern- og Regionaltogenes kompleksitet i forhold til S-tog gar, at det effektive tidsforbrug bliver spredt ud pa en
raekke forskellige klargarings- og renggringsopgaver. Omkring 40 procent af tidsforbruget gar til rengaring, og

knap 25 procent gar til vask.

Figur 54. Oversigt over aktiviteter i F/R
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Det totale planlagte tidsforbrug arligt pa opgaver i direkte arbejdstid er 297.415 timer for 2010, hvoraf langt
sterstedelen af tiden bliver anvendt p Kebenhavns Hovedbanegard, Nykabing Falster, Arhus og Fredericia, som
tilsammen star for 70 procent af tidsforbruget.

For S-tog er stgrstedelen af tidsforbruget relateret til renggringsopgaver, hvor omkring 33 procent gar til
basisrenggring, 22 procent til let-rengaring og 22 procent til stgvsugning og gulvvask. Forskellen beror p3, at S-

togene er mindre komplekse, da der eksempelvis ikke er behov for toilettamning og dieselpafyldning.

Figur 55. Oversigt over aktiviteter i S-tog
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Bem.: Ikke sorteret raekkefalge

7.2. UDVIKLING | DRIFTS- OG LANOMKOSTNINGER FOR KLARGYRING

Udgifterne til klargering af tog har veeret stigende de seneste ar. For F/R har omkostnings-stigningerne seerligt
veeret drevet af driftsomkostninger.

Det er vanskeligt at opstille et omkostningsbillede fra F/R klarggring, da organisationen har undergaet veesentlige
aendringer over de seneste fire &r som udskillelse af Helgoland og Vedligehold.'” Udviklingen af omkostningerne
ses af nedenstaende figur.

'® Arsveerk budget 2011
"Dette er forsggt korrigeret i samarbejde med F/R Financial Management — tallene skal dog tolkes som en proxy for udvikling.
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Figur 56. Estimerede driftsomkostninger til klargaring i F/R (DKK millioner, lgbende priser)
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Bem.: Omkostningerne er far afskrivninger og finansielle omkostninger ligesom interne omkostninger er sorteret fra.

Den estimerede udvikling viser, at omkostningerne er steget med omtrent 36 procent fra 2007 til 2010 svarende
til en stigning pa DKK 44 millioner.

Til forskel fra F/R er hovedparten af omkostningerne til klargaring i S-tog primaert drevet af
Ilznsumsomkostningerne, som det fremgar af nedenstaende figur.

Figur 57. Driftsomkostninger til klargaring i S-tog (DKK millioner, lgbende priser)
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Bem.: Omkostningerne er far afskrivninger og finansielle omkostninger.

Omkostningerne i S-tog til klarggring er steget med 16 procent fra 2007 til 2010 svarende til en stigning pa DKK
11 millioner.

Figurerne viser, at der, seerligt for F/R, har veeret stigende omkostningsstigninger til klarggring med en samlet

udgiftsstigning pad DKK 55 millioner fra 2007 til 2010. De samlede udgifter hertil udgar derved DKK 242 millioner i
2010.

7.3. EFFEKTIVISERINGSINITIATIVER FOR KLARGYRING

Der er identificeret i alt otte initiativer, der har til hensigt at reducere omkostningerne til klarggring i F/R og S-tog.
Nogle af disse initiativer er allerede ivaerksat af DSB S-tog, men er stadig medtaget her, da det fulde potentiale
endnu ikke er realiseret.

DSB S-tog vurderer, at der pa nuveerende tidspunkt stadig er et urealiseret potentiale p& DKK 13,6 millioner
fordelt p& fem initiativer. Disse fremgar af figur 68 nedenfor.
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Figur 58. Oversigt over effektiviseringsinitiativer og potentiale i DSB S-tog (DKK millioner)
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af ressourcer i forskelligt omfang afhaengigt af depot og kereplaner.

pa depoter

« Ressourceanvendelsen gges ved at forbedre planleegning og

Forbedret koordineringsaktiviteter. | den forbindelse blev 40 medarbejdere* forflyttet
planleegning eller afskediget. S-tog estimerer, at der stadig er DKK 3,8 millioner i

og koordinering urealiseret potentiale. Graden af kompleksitet i reduktionerne er dog
veesentlig hgjere end tidligere foretagede reduktioner

) « Reduktion af variabelt overtidstilleeg ved fokus pa forbedring
Reduktion af af planlaegningsaktiviteter og processer

overtidstillaeg

« Besparelsestiltag relateret til Iabende forbedringer af driften,
Lgbende procesoptimering, oprettelse af forum til diskussion omkring forbedringer

driftsbesparelser (ugentlige taviemgder) m.m.

« Skift fra brune til sorte affaldssaekke, som er billigere i indkagb
@vrige sma - Vinduespudsning, opsigelse af lejemal i Valby og gget antal gruppeledere
initiativer - Defekte affaldscontainerlag**
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Note: en helt skraveret cirkel indikerer fuld implementerbarhed, hvor en ikke-skraveret cirkel indikerer en lav implementerbarhed
* 22 renggringsmedarbejdere, 9 CSR-medarbejdere og 9 keremaend og diverse andre medarbejdere i 2009 og 2010
** Effektiviseringsinitiativ ligger i DSB Vedligehold

Kilde: DSB S-tog (Klarggring og Renggring) og ManTec-rapport 2009

For F/R er der identificeret tre initiativer, der danner grundlag for et samlet bruttoeffektiviseringspotentiale for
Klargering i F/R pa DKK 26-76 millioner. Disse fremgar af figur 69herunder.

Figur 59. Oversigt over effektiviseringsinitiativer og potentiale i F/R (DKK millioner)
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« Catering-Logistik og Klargaring, som er organiseret i henholdsvis Onboard Service og
Togproduktion, sammenlaegges med sigte pé at optimere og effektivisere den samlede proces
for klargering af tog til drift. Effektiviseringspotentiale vurderes at veere omkring 10 arsveerk

- P& udestationerne Kalundborg og Nykgbing Falster har stationsbetjentene en meengde
af uproduktiv tid, som kan allokeres til renggringsopgaver af togmateriel. Saledes kan
renggringskontrakten med ISS reduceres pa udvalgte depoter. Renggringsopgaver indgar
i stationsbetjentenes arbejdsbeskrivelse, men er ikke en aktivitet, de er vant til at udfgre

« | mange tilfeelde bliver klargaringsaktiviteter foretaget af lokomotivfereren. Der er et potentiale ved,
at rangerings- og klarggringsaktiviteter overtages af karemaend, da keremaendsressourcer er ca.
23% billigere end lokomotivfgrere, og da F/R Klargering vurderer, at man pa flere klarggringscentre
har den ngdvendige kapacitet af kgremaend til at overtage opgaverne

« Initiativet kreever eendring af eksisterende aftaler med fagforeningerne

GO @

@ O

Note: en helt graveret cirkel indikerer fuld implementerbarhed, hvor en ikke graveret cirkel indikerer en lav implementerbarhed
* Brutto effektiviseringspotentiale, dvs. uden afskedigelsesomkostninger m.m.

Det skal bemaerkes til initiativ otte om potentialet ved at lade keremaend overtage en gget andel af klargaring og
rangeringsopgaver, at initiativet er forbundet med et par forudseetninger, som kan veaere begreensende for
potentialet. For det farste forudseettes det, at den frigjorte tid fra lokomotivfgrerne kan udnyttes til fremfaring.
Derudover ma der pa mere lokalt niveau vurderes, hvordan fordeling af rangeringsopgaven varetages mest
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hensigtsmaessigt. Nogle steder vil udnyttelsesmulighederne for karemeend veere meget lille, hvorfor det stadig
kan veere gkonomisk rentabelt at lade lokomotivfgrere rangere. Tillige vil der veere en begraensning i at overflytte
visse rangeringsopgaver, da kersel udenfor klargagringsomradet skal foretages af togoperatgrer.

En aendring af opgavefordelingen omkring klargaring og rangering kreever at blive indarbejdet i et nyt saet
turaftaler, der som regel udarbejdes arligt. Det samlede effektiviseringspotentiale for Klarggring i bade S-tog og
F/R belgber sig til ca. DKK 40-90 millioner.
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8. ENERGIOMKOSTNINGER

8.1. OM ENERGI | DSB

Energiomkostningerne i DSB udggres af kgrestrgm og diesel til togkarsel samt el og varme til stationer og
ejendomme.

P& koncernniveau udgjorde energiomkostningerne i 2010 DKK 664 millioner, mens de i 2007 udgjorde DKK 486

millioner (i lsbende priser). Dette svarer til en gennemsnitlig stigning pa 11 procent pr. ar og en totalstigning pa 37

procent i perioden. Dette kan tilskrives to faktorer; det ggede aktivitetsniveau samt stigende energipriser

e 12007 blev der kart ca. 57 millioner togkilometer, mens der i 2010 blev keart ca. 74 millioner togkilometer,
hvilket svarer til en stigning pa 30 procent'®

e | perioden 2007-2010 er energipriserne steget 15 og 8 procent for henholdsvis diesel og el. Hertil kan
bemaerkes, at DSB i international sammenhgeng har en relativt hgj andel karsel med dieselmateriel (2007-
tal’®. Overordnet set er DSB s&ledes blevet mere energieffektiv

Energiomradet i DSB er delt mellem en raekke forskellige organisatoriske enheder. Dette gar det vanskeligt at
skabe et samlet overblik over energiforbrug og -omkostninger samt sammenhaengen mellem disse. Det har
saledes ikke veeret muligt at skabe fuld sammenhaeng mellem de totale energiomkostninger tilvejebragt fra
arsregnskabet og energiomkostninger identificeret via bottom-up-analyse pa energikilder. Analysen er séledes
praeget af en reekke datamaessige mangler.

Som det fremgar af nedenstaende figurer har det ikke veeret muligt at redegere for residualen pa ca. DKK 50
millioner, hvilket svarer til ca.7,5 procent af de totale energiomkostninger angivet i arsregnskabet (2010-tal).

Figur 60. DSB's energiomkostninger identificeret top-down fra arsregnskabet og bottom-up fra data indhentet i
DSB-organisationen
[]varme [ Karestrom

[ = Il Diesclolie

Top-down: Totale energiomkostninger i DSB Bottom-up: Energiomkostninger pa energikilder
koncernen (2007-2010) (2007-2010)*

DKK millioner DKK millioner
CAGR +11%
664
575 626 CAGR +15% 614

486 35
447 493 84
s71 e E KX
2007 2008 2009 2010 2007 2008 2009 2010

Grundet de ovenfor skitserede dataudfordringer er alle forbrugs- og omkostningsdata i neerveerende analyse
opgjort pa koncernniveau.

Analysen bestar af delanalyser for hver af de identificerede energikilder:
e Diesel

e  Kgrestrgm

e Elogvarme

Informationerne anvendt i disse analyser er tilvejebragt gennem interview med og data fra forskellige
organisatoriske enheder i DSB, der beskaeftiger sig med forskellige aspekter af DSB's energiforbrug.

'8 Stigningen afspejler saerligt DSB’s internationale ekspansion. Som det fremgar af kapitel 3 er stigningen i selskaber indenfor
denne analyses afgraensning 5 procent i perioden 2007-2010
' Kilde: Danmarks Statistiks prisindikatorer
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Hver delanalyse beskaeftiger sig med

e Energiforbrug og -omkostninger

e Indkgb af samt logistik omkring energi

e lveerksatte, planlagte og mulige energieffektiviseringsmuligheder

8.2. BUDGETFORBEDRINGSPOTENTIALET FOR ENERGI

Diesel

DSB's omkostninger til diesel har veeret stigende i perioden 2007-2010, hvilket antageligt primeert skyldes
stigningen i antal togkilometer. Det forventes, at togdriften over tid evt. elektrificeres pa flere streekninger, hvilket i
sa fald vil reducere forbruget af diesel.

Ydermere har prisen pr. liter diesel veeret stigende i perioden. Dette skyldes dels, at oliepriserne i Danmark er
steget 15 procent i perioden, samt at DSB’s tidligere hedgingstrategi har veeret mindre struktureret end den
nuveerende, hvilket erfaringsmeaessigt har resulteret i relativt store udsving i DSB’s energiomkostninger.

DSB har primo 2011 besluttet en ny hedgingstrategi til indkab af bade diesel og karestrgm. Med den nye
hedgingstrategi sker der en lgbende afdaekning af energiindkgbet for hermed at undga store prisudsving pa kort
sigt. Med denne strategi starter prissikringen af energi to ar fer starten af et budgetar med indkab af 12,5 procent
af energien pr. kvartal. Strategien tilsiger, at minimum 50 procent af energiforbruget for budgetaret skal veere
prissikret ved budgetarets start.Det har endnu ikke vaeret muligt at afdaekke effekten af den nye hedgingstrategi.

Statoil er leverandgr af diesel til DSB. Ved etablering af den seneste aftale med Statoil er distributionen af diesel
blevet optimeret ved, at Statoil kan anvende DSB's lagertanke som bufferlager, og at DSB farst betaler for diesel,
nar det tappes fra tankene.

Ifalge DSB's Miljgrapport 2010 er energiforbruget pr. personkilometer faldet med 11 procent for dieseldrevne tog
siden 2005, hvilket indikerer en forbedret energieffektivitet. Ydermere har DSB — som det fremgar af
nedenstdende figur — iveerksat, planlagt og pateenkt en reekke tiltag, der medvirker til energieffektivitet i forhold til
dieseldrevet togkgrsel. Her forventes seerligt Green Speed 1.0-projektet at kunne bidrage. Projektet ventes at
bidrage med en effektivisering for el- og dieseldrevne Fjern- og Regionaltog pa ca. DKK 30 millioner allerede fra
2012.

Figur 61. lveerksatte, planlagte og mulige fremtidige initiativer for effektivisering af dieselforbrug

Primeere nyligt iveerksatte initiativer for energieffektivisering af dieselforbrug

Initiativ Beskrivelse Effekt

Kurveknaekkeraftale for Samarbejde med Elsparefonden med henblik p& at spare 10% o . R
eldrevne F/R-tog samt S-tog af elforbruget til togdrift og @vrige aktiviteter :> 7% pr. personkilometer i perioden 2006-2010
Deltagelse i DSB International Union of Railways' (UIC)
"Declaration on Sustainable mobility and transport", der er
en tolkning af FN's Global Compact

Underskrivelse af UIC-
erkleering om bzeredygtighed

@get opmaerksomhed om toget som
baeredygtig transportform

Primeere planlagte og mulige initiativer for energieffektivisering af dieselforbrug

Initiativ Beskrivelse Periode Effekt

Forventet effektivisering pa 8-10% af
energiforbruget til F/R-tog ~ 30 millioner

GPS der vejleder lokofareren omkring energieffektiv karsel

Green Speed 1.0 for at holde kgreplanen gennem mere jaevn karsel med

Implementeres :>

for F/R-tog h . Q4 2011 2

feerre opbremsninger og accelerationer pr. ar
Green Speed 2.0 Analyse af yderligere optimeringsmuligheder af karsel pa Forventet forar . . . 5
for F/R-tog baggrund af erfaringer fra "Green Speed 1.0" 2012 :> Afhaengig af specifik udformning af projekt
Optimering af Behovsstyret luftudskiftning afhaengig af antal passagerer Ikke defineret
indeklima i F/R-tog og udendgrstemperatur som projekt :> Ber undersgges naermere

Som det fremgar i figuren forventes seerligt Green Speed 1.0-projektet at kunne bidrage til effektivisering af
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dieselforbruget gennem mere energieffektiv karsel med feerre opbremsninger og accelerationer. Projektet ventes
séledes at tilvejebringe en besparelse for el- og dieseldrevne Fjern- og Regionaltog pa ca. DKK 30 millioner
allerede fra 2012, mens effekten af gvrige fremtidige initiativer endnu er uafklarede.

Kgrestrgm
Omkostningerne til kgrestram er ligeledes steget i perioden 2007-2010. Disse tal indeholder dog en betydelig
usikkerhed, idet forskellige datakilder indikerer forskellige tal.

Kgrestrgm indkgbes som beskrevet ovenfor efter en ny hedgingstrategi.

DSB er samtidig passiv pristager ved kgb af kgrestram gennem Banedanmark, som indkgber karestrgm via
Energi Danmark. Afregningsprisen fastseettes her via Nord Pool, som reflekterer den aktuelle pris pr. time baseret
pa udbud og efterspargsel. Prisen er sdledes markedspris og er ikke mulig at forhandle. Ydermere er det ikke
tilladt for DSB at kebe kgrestrgm uden om Banedanmark.

DSB deltog i efteraret 2010 i samarbejde med Banedanmark i forhandlinger med leverandgrer omkring reduktion
af administrations- og kreditomkostninger. Gennem anvendelse af DSB's e-auktionsvaerktgj blev der lavet en
aftale, der indeholder en reduktion pa 20 procent for administration og kreditomkostninger pa kerestremmen pa i
alt ca. DKK 400.000.

Som en del af DSB's grgnne profil har DSB i perioden 2008-2010 indkgbt RECS-beviser, der garanterer
miljgvenlig produktion og distribution af naturstrgm. Den arlige meromkostning har veeret ca. DKK 3,5 millioner i
2008 og 2009 samt ca. DKK 0,6 millioner i 2010, og der er i 2011 budgetteret med en meromkostning for hele
DSB til indkeb af naturstrem pa DKK 3,1 millioner.

Ifalge Miljgrapporten 2010 er energiforbruget pr. personkilometer reduceret med 3 procent for eldrevne tog siden
2005. Som tydeliggjort i nedenstdende figur har DSB bade historisk og fremadrettet initieret en reekke tiltag, der
medvirker til et reduceret kagrestrgmsforbrug.

Figur 62. lveerksatte, planlagte og mulige fremtidige initiativer for effektivisering af karestramsforbrug

Primaere nyligt iveerksatte initiativer for energieffektivisering af karestremsforbrug

Initiativ Beskrivelse Effekt

Kurveknaekkeraftale for eldrevne Samarbejde med Elsparefonden med henblik pa at nedbringe 10%

0, il i i -
F/R-tog samt S-tog af elforbruget til togdrift og gvrige aktiviteter C:> 7% pr. personkilometer i perioden 2006-2010
Reduktion af temperatur Nedjustering af temperaturen i S-tog fra 19 til 16 grader om vinteren I::) 3% i energi-forbruget til opvarmning
i S-tog samt eendringer i ventilation DKK ~4-5 millioner i budgetforbedringer pr. ar
Anbefalede hastigheder Anbefalede hastigheder fremgar af computeren i alle S-tog med I::) Effekt kan ikke udskilles separat fra effekterne af
for S-tog henblik pa opnaelse af energirigtig kersel inden for tidsplanen nye indsatte S-tog
. g . Deltagelse i DSB International Union of Railways' (UIC) "Declaration .
Underskrlvelste af UIC-erkleering on Sustainable mobility and transport", der er en tolkning af FN's |::> @get opmeerksomhed om toget som baeredygtig
om beeredygtighed transportform
Global Compact
Primeere planlagte og mulige initiativer for energieffektivisering af kgrestrgmsforbrug
Initiativ Beskrivelse Periode Effekt
Cruise/coast-funktion il Lokomotivfgrere vejledes om den optimale Forventet ultimo
energi-effektiv karsel for - > VeJled ) pumat |::> Effekt vurderes ved projektafslutning
Stog fremfaringshastighed via cruise/coast-pil i toget 2011
Individuel belgnning for Individuel monitorering af karsel med henblik pa Emrjs Eltiet v(?;/is:s:tlrlr?é dgi:kir;? farst beregnet
energieffektiv karsel for individuel eller kollektiv belgnning af energieffektiv Undersggt 2010 C:> E?fekt a? gruise/coas?-funktion a.fventes inden
lokofarere for S-tog karsel det lignende tiltag iveerksaettes
PR - Forventet &rlig budgetforbedring p& DKK 5-8
Yarmevekslere Var_m lut, der erpavel ud af vent!latlonsanlaagget, Projekt igangsat C:> millioner. Dertil kommer investering til nye
i S-tog afgiver varme til luft, der traekkes ind

varmevekslere

Investering i nye anleeg til transformatorstationer med
Reduktion af energispild p&  henblik pa at reducere spild af energi (estimeret spild  Ikke defineret I:{)
transformator-stationer i dag <1% af samlet kgrestrgmforbrug DKK ~1,7 som projekt

millioner)

Ber undersgges neermere

Som det fremgar af ovenstaende, har DSB Igbende effektiviseret karestramsforbruget, ligesom der — som ved
dieseltog — er initiativer planlagt, som sigter mod mere energieffektiv karsel. Det er dog pt. uklart, hvad effekten af
flere af disse tiltag er.
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Varme og el

Forbruget af varme til drift af DSB's stationer og ejendomme er i 2008-2010 ifglge DSB's Miljgrapport 2010 steget
med ca. 5-7 procent (korrigeret for graddage). | samme periode er DSB's samlede elforbrug til stationer og
ejendomme faldet med ca. 11 procent.

| 2010 blev der brugt i alt DKK 118 millioner pa varme og el. Det har ikke veeret muligt at skaffe data omkring
omkostninger til henholdsvis varme og el over tid. Indkgbsforhold omkring varme og el er ukendte, hvorfor det
ikke kan udledes, om der er optimeringsmuligheder indenfor dette omrade.

Som det fremgar af nedenstaende figur, ivaerksaetter DSB kontinuerligt initiativer, der har til formal at reducere
energiforbruget i stationer og ejendomme. De fleste af disse initiativer igangseettes som en del af de lgbende
vedligeholdelsesaktiviteter.

Figur 63. lvaerksatte, planlagte og mulige fremtidige initiativer for effektivisering af varme- og elforbrug

Primaere nyligt ivaerksatte initiativer for energieffektivisering af el- og varmeforbrug

Initiativ Beskrivelse Effekt

Totalt potentiale pa ca. 8 GWh — en reduktion pa
ca. 6% af energiforbruget for DSB's stationer og
ejendomme. Alt er ikke realiserbart pa kort sigt

Identifikation af effektiviseringspotentiale med henblik pa I::)

Klimapartnerskab med DONG budgetforbedringer for el for stationer og ejendomme

Partnerskabsarbejdsaftale med Albertslund Kommune med henblik p&

Albertslund Station som grant at gare Albertslund Station til "grgn station” gennem reduktion af

knudepunkt (pilotprojekt)

Fortsat samarbejde om grgnne initiativer
pa Albertslund Station

energiforbrug
Medarbejder Green Team 19 medarbejdere fordelt over_hele DSB arbejder frivilligt 1_35 st_ore 0g sma forsl_ag svmgende fra sma lokale
for at udpege og reducere spild og @ge genanvendelse C:> tiltag til starre investeringsprojekter

Energimeerkning af stationer og Energimaerkning af 20 stationer og ejendomme samt udfarelse I::) Konkrete effektiviseringsforslag pa baggrund
ejendomme af en raekke analyser af analyserne vurderes p.t.

8.3. SAMLET VURDERING AF EFFEKTIVISERINGSMULIGHEDER PA KORT OG
LANG SIGT

Nedenfor er angivet budgetforbedringspotentialet for hver af de analyserede energikilder. Som det fremgar af
nedenstaende, er der identificeret to mulige initiativer for reduktion af energiomkostninger pa kort sigt, dvs. med
effekt i 2012. Derudover kan der pa baggrund af analysen anbefales en reekke fremadrettede fokusomrader for
DSB.

Indkgb af energi:

o Effektiviseringsmuligheder for 2012
—  Ophgr med indkgb af "gren energi”
Der er i 2011 indbudgetteret DKK 3,1 million er til indkgb af gren energi. Et ophgr med indkgb af gren
energi vil saledes kunne tilvejebringe en tilsvarende besparelse
e Langsigtet fokus for DSB
— Evaluering af den nye hedgingstrategi (fra 2011), nar denne har fungeret i et par ar
— Forberedelse af naeste udbudsrunde i forhold til. leverandgrer af diesel i 2012

Distribution af energi:

o  Effektiviseringsmuligheder for 2012
— Der vurderes ikke for nuveerende at veere muligheder for reduktion af energiomkostninger i relation til
distribution af energi i 2012
e Langsigtet fokus for DSB
— Undersggelse af yderligere optimeringsmuligheder i forhold til distribution

Forbrug af energi:

o  Effektiviseringsmuligheder for 2012
— Implementering af Green Speed-projektet.
GPS-vejledning af lokofgrere af Fjern- og Regionaltog omkring energieffektiv karsel. Projektet ventes at
tilvejebringe ca. DKK 30 millioner pr. &r med effekt fra 2012 og forventes implementeret ultimo 2011
— Lgbende fokus pa performance vedrgrende igangsatte initiativer — herunder Green Speed 1.0,
kurveknaekkeraftaler, energieffektiviseringer pa ejendomme
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e Langsigtet fokus for DSB
—  Etablering af yderligere malsaetninger for energiomradet— herunder opstilling af malhierarki for materiel

og bygninger med fokus pa reduktion af energiforbrug og forbedring af energigkonomi
— Etablering af starre transparens i databilledet for forbrug og priser af energityper samt
omkostningsdrivere (togkm., mzm.v.)
— Iveerkseettelse af yderligere initiativer til energieffektiviseringer
Eventuel entydig organisatorisk placering af ansvar for energiforbrug og energiindkab for henholdsvis materiel og
bygninger, fx som enhed under @konomi/Finance med fokus pa performancestyring, opfalgning pa igangsatte
initiativer, udvikling af data samt lgbende udvikling af nye malsaetninger
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9. DSB'S MATERIEL

9.1. OM MATERIEL I DSB

Der kan med hensyn til materiel i DSB skelnes mellem:
¢ Rullende materiel, herunder saerligt togsaet samt i mindre omfang vogne og lokomotiver
e Togdele i form af komponenter, reservedele etc.

Sidstnaevnte relaterer sig til aktiviteter i den nye organisatoriske enhed Vedligehold A/S (etableret i januar 2011),
der udggres af ca. 1.400 medarbejdere og med totale driftsomkostninger pa ca. DKK 1,6 milliarder (budget 2011),
hvoraf starstedelen udgares af ravarer og hjeelpematerialer (inklusiv indkgb af togdele) samt Ignninger.

Rullende materiel

Grundet forsinket leverance af IC4-tog samt stigende passagerantal oplever DSB mangel pa togseet til drift. For at
imgdekomme dette behov lejer DSB for nuveerende dobbeltdaekkervogne i udlandet. Dette betyder, at DSB p.t.
afholder store lejeomkostninger.

En metode til nedbringelse af lejeomkostninger er at optimere udnyttelsesgraden af DSB's eget materiel og
dermed reducere det samlede antal lejede dobbeltdzekkere. Saledes er der identificeret en hypotese om, at
fastleeggelse af flere vedligeholdelsesaktiviteter i ydertimerne og pa lav-intensitetsdage kan frigare togseet il drift
og dermed reducere behovet for lejede dobbeltdesekkere.

Grundet udestdende data er denne analyse ikke foretaget. Forelgbige tilbagemeldinger fra Planlaegning og Trafik
samt Vedligehold A/S indikerer dog begraenset potentiale samt udfordringer i form af foreagede omkostninger ved
veerkstedsproduktion i ydertimer, forringet arbejdsmiljg samt risiko for lokal optimering pa bekostning af hensynet
til helheden.

Togdele

Indkgb af togdele er steget markant i 2010, hvor der grundet ekstraordinaere anleegsinvesteringer blev indkabt for
naesten DKK 1 milliard, hvilket er mere end en fordobling af indkgbet af togdele pa et "normalt" ar (ca. DKK 450
millionery).

Organisatorisk relaterer dette sig primzert pa aktiviteter i Vedligehold A/S, der udggres af ca. 1.400 medarbejdere
og med totale driftsomkostninger pa ca. DKK 1,6 milliarder (budget 2011), hvoraf stgrstedelen udggres af ravarer
og hjeelpematerialer (inklusive togdele) samt Ignninger.

Neerveerende analyse beskeeftiger sig med muligheder for optimering af vedligeholdelse af materiel — herunder
optimering af anvendelse af togdele. Analysen af indkgb i DSB fokuserer pa& optimering af indkab af togdele.

9.2. BUDGETFORBEDRINGSPOTENTIALET FOR MATERIEL

Analysen af budgetforbedringspotentialet for Materiel er gennemfgrt gennem interview og dataindhentning i DSB.

Som det fremgar af nedenstaende figur er der allerede igangsat en raekke initiativer i Vedligehold A/S med det
formal at optimere processerne for vedligehold af materiel.

Delvist grundet det faktum at Vedligehold A/S er et relativt nyt selskab, der blev stiftet primo 2011, er mange af

initiativerne stadig i opstart, og effekterne af initiativerne er endnu ikke realiseret. Ligeledes forventes det ikke, at
de igangsatte initiativer vil kunne bridrage med effekt i 2012.
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Figur 64. Ilgangveaerende initiativer til optimering af vedligeholdelsesprocesserne samt anvendelse af togdele
lgangveerende optimeringsinitiativer Kommentar

Implementering af CSM (Common Safety Method): Implementering af « Behandles i neerveerende analyse

optimeret proces internt i DSB forud for en godkendelse hos Trafikstyrelsen

i forhold til eendringer pa tog

Implementering af RCM (Reliability Centered Maintenance): Implemen- « Behandles i neerveerende analyse

tering af ny vedligeholdelsesstrategi med henblik pa forggelse af brugs-

leengden for togdele

» Optimering af indkgb af togdele samt forbedret garantiudnyttelse » Behandles under indkgb

» Forenkling af lagerstruktur for Vedligehold A/S (to projekter): Effektivi- » Behandles ikke yderligere, idet projekterne
sering af lagerstrukturen i @stdanmark samt nedlaeggelse af produktionshal er igangveerende, og konkrete effekter p.t.
i Vestdanmark ikke kan udledes

Potentielle fremtidige optimeringsinitiativer Kommentar

* Optimering af udnyttelsesgraden af DSB's materiel gennem fast- » Analyse udestar grundet udestdende data.
leeggelse af flere vedligeholdelsesaktiviteter i ydertimerne og pa lav- Forelgbige tilbagemeldinger indikerer dog et
intensitetsdage begreenset potentiale samt udfordringer i form

af forsgede omkostninger ved veerksteds-
produktion i ydertimer, forringet arbejdsmiljg mv.

Pa baggrund af analysen vurderes der at veere to allerede igangsatte initiativer, hvor mulige forbedringer vil
medvirke til en henholdsvis gget og hurtigere realisering af effekterne:

Regelafklaring og differentiering af TSI-regler (Technical Specifications for Interoperability) i
godkendelsesproces hos Trafikstyrelsen. | dag skal alle sendringer for alle skinnekgretgjer — uanset om
disse kan medbringe passagerer — TSI-godkendes. Dette anses som ungdvendigt og ressourcekraevende,
da mange af disse kgretgijer i realiteten aldrig vil operere pa hgjhastighedsnettet

Som led i en yderligere optimering af processen omkring den interne proces (Common Satefy Method) forud
for godkendelse af endringer pa tog hos Trafikstyrelsen, vurderes det, at en differentiering af TSl-regler
kan bidrage til en mere effektiv proces. En eventuel regeleendring ventes at kunne implementeres med det
samme, under forudsaetning af at der kan opnas enighed med Trafikstyrelsen

@gede ressourcer til implementering af Reliability Centered Maintenance (RCM)

DSB's implementering af RCM vil pa sigt skabe mulighed for overgang til tilstandsbaseret vedligehold — i
stedet for den nuveaerende proces, hvor materiel vedligeholdes ud fra fast definerede vedligeholdsplaner pr.
litratype. Dette vil medfare, at brugstiden for togdele kan gges, og de samlede vedligeholdelsesomkostninger
derved kan mindskes. Tidsperspektivet i forhold til fuld implementering af RCM med de nuveerende
tilgeengelige ressourcer erca. 10 ar. Safremt der kan ydes flere ressourcer til implementering af RCM, vil
dette kunne gennemfares pa 3-4 ar

9.3. SAMLET VURDERING AF EFFEKTIVISERINGSMULIGHEDER PA KORT OG

PA LANG SIGT

Analysen viser, at budgetforbedringspotentialet for Materiel pa kort sigt udgares af det
budgetforbedringspotentiale inden for togdele, der er identificeret som led i analysen af Indkab i DSB.

Budgetforbedringspotentialet pa lang sigt knytter sig til de allerede iveerksatte initiativer for optimering af
vedligeholdelsesprocesserne samt udnyttelsen af togdele. Potentialet ved disse initiativer kan fremmes yderligere
gennem regelafklaring fra Trafikstyrelsen samt gennem gget ressourcetilfarsel til implementering af RCM.
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10. IT

10.1.OM IT I DSB

It-omradet i DSB er blevet gennemgéaet overordnet ved gennemlaesning af primaert DSB’s it-strategi med
understgttende materialer. Gennemlaesningen er blevet suppleret med to interviews med DSB’s it-direktgr samt
lgbende dialog med denne om vurderinger og konklusioner.

It-opgaver i DSB lgses i dag bade centralt og decentralt. Centralt er it-omradet forankret under direktaren for HR
& Organisation. Der findes ikke et samlet it-budget for koncernen, hvorfor det har veeret vanskeligt at f& opgjort
den totale omkostningsbase. Der er identificeret tre forskellige opgarelser

Figur 65. Opggarelser over totale IT-omkostninger (DKK millioner)
597

Drift, forvaltning og Initiativestimering DSB’s
udvikling (2009) (2010) indkgbsdatabase
(2010)

Farste sgjle i figuren, der i alt viser DKK 241 millioner er centralt opgjorte it-omkostninger i 2009, der har veeret
lagt til grund ved estimering af it-besparelsesmuligheder. De er nedbrudt i omkostninger til it-drift og -forvaltning
(DKK 116 millioner), it-vedligehold og —udvikling (DKK 90 millioner) og it-support (DKK 25 millioner).

Anden sgijle, der i alt viser 340 mio. kr., er et estimat pa de samlede it-omkostninger (centralt sdvel som
decentralt) udarbejdet ved estimering af investeringsbehov til gennemferelse af en reekke initiativer pa it-omradet,
jf. omtalen af DSB’s it-strategi nedenfor.

Tredje sgjle, der i alt viser DKK 597 millioner, stammer fra udtraek af DSB’s indkgbsdatabase af it-relaterede
indkab (DKK 419 millioner) fra 2010. Hertil er adderet lgnomkostninger til i alt 295 arsvaerk (DKK 177 millioner),
hvoraf 48 arsveerk er decentralt ansatte it-medarbejdere.

| 2009 var it-anvendelsen i DSB karakteriseret ved

e Anvendelse af en reekke forskellige systemer til Igsning af grundlaeggende samme opgave (for eksempel
trafiksystemerne for bade S-tog, Regionaltog og DSBFirst samt tilsvarende stattesystemer)

e At en reekke systemer, specielt salgssystemet, var pa vej til at veaere foreeldede

e En steerkt heterogen understgttende teknologisk infrastruktur indeholdende produkter og enheder som er
foraeldede og ganske snart ville veere uden support fra de respektive producenter

e Levering af it-services primaert fra interne ressourcer samt manglende styring af eksterne it-leverancer

DSB har derfor iveerksat en it-strategi, hvis fokusomrader er

a) At forenkle og modernisere det samlede systemlandskab med henblik p& anvendelse af feelles systemer
b) At modernisere og harmonisere den teknologiske infrastruktur

c) Atvurdere alternativer til intern leverance af it-services (outsourcing)

d) At forbedre den koncernfeelles styring af it-omradet

Strategien er planlagt til udmgntning i perioden 2010 — 2014, og der er beregnet et samlet investeringsbehov til
realisering af strategien pa DKK 360 millioner. Udmegntningen er planlagt i tre "balger” (faser). Investeringen til
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gennemfgrelse frigives for hver "belge”, og disse er enkeltvis tilrettelagt saledes, at de tilfarer selvsteendig veerdi
til DSB.

Der er estimeret samlede besparelser pa it-omradet i starrelsesordenen DKK 93 millioner arligt efter
gennemfgrelse af alle strategiens initiativer. Det vil sige med virkning fra 2015. @vrige potentialer (gevinster for
DSB'’s forretning) er ikke beregnet systematisk.

Hen over perioden 2010 — 2014 skal der saledes lgbende investeres, og der vil Igbende blive effektiviseret.
Nettofinansieringsbehovet er beregnet ved udgangen af 2009, men ikke aktuelt ajourfart i forhold til de
plansendringer, der siden er opstaet.

Initiativer til realisering af fokusomraderne a. — c. er planlagt og kalenderfastsat, mens det udestar at planleegge
initiativerne til realisering af fokusomradet d.

Ud fra en it-faglig betragtning vurderer Devoteam, at DSB’s It-strategi virker robust og logisk sammenhaengende.

10.2. BUDGETFORBEDRINGSPOTENTIALET

It-omkostninger

Denne overordnede gennemgang har ikke givet mulighed for eksakt at angive forbedringspotentialet for it-
budgettet. Men det er konstateret, at der ikke umiddelbart kan findes et samlet tal for DSB’s it-omkostninger.
Dette forhold gar, at der sandsynligvis vil kunne afdeekkes et betydeligt potentiale ved ferst at fa fastlagt en
entydig it-omkostningsstruktur for hele DSB’s koncern og dernaest en konsekvent opggrelse af omkostninger
inden for denne, som der lgbende falges op pa.

It-initiativer

Der findes betydelige — og i dag ikke kvantificerede — gevinster i DSB’s forretning ved gennemfgrelse af it-
strategiens initiativer. It-besparelserne er opgjort til DKK 93 millioner, men effektiviseringsmulighederne i DSB’s
forretningsprocesser som fglge af anvendelse af ny teknologi har sandsynligvis et potentiale i mindst samme
stgrrelsesorden.

10.3. SAMLET VURDERING AF EFFEKTIVISERINGSMULIGHEDER

Det vurderes hensigtsmaessigt, at den koncernfeelles ledelse og styring af it-omradet styrkes, hvor der etableres

et koncernfzelles styringsorgan hos DSB, med flere ansvarsomrader

e Godkende budgetter for og monitorere it-forbrug til daglig drift

e Godkende it-strategiopleeg og business cases for initiativerne i strategi opleeggene samt it-initiativer og
indsatser, der ligger uden for strategien

e Monitorere fremdriften i projektportefgljen, godkende afvigelser mv.

Indledningsvis kan DSB definere et saet omkostningskategorier til nedbrydning af det samlede it-forbrug.
Omkostningskategorierne skal defineres saledes, at periodiske benchmarks med sammenlignelige virksomheder
kan foretages — for eksempel med udgangspunkt i en model baseret pa "Total Cost of Ownership”20
(totalomkostninger).

Der kan endvidere udarbejdes komplette business cases for it-strategiens initiativer, sa forretningsvendte
potentialer afdaekkes og kvantificeres. Ansvaret for at realisere gevinsterne kan med fordel placeres entydigt i
DSB'’s organisation.

% Total Cost of Ownership er en indenfor it-branchen almindelig anerkendt kategorisering af it-omkostninger. Formalet hermed
er at have en klar definition af de enkelte omkostningskategorier og sikre, at de samlet set er komplette, s& de totale it-
omkostninger kan opggres. Herved muligggres ogsa systematiske benchmarks.
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DEL Il - IMPLEMENTERING OG BUDGETEFFEKTER

11. FORELYBIGE OVERVEJELSER OM IMPLEMENTERING

De foregaende sider udger tilsammen et bruttokatalog over mulige implementerbare tiltag, der kan forbedre
DSB's gkonomiske situation. En efterfglgende beslutnings- og planleegningsproces skal fastsla, hvilke af
effektiviseringsforslagene, der skal gennemfgres og i hvilken reekkefglge.

| det kommende arbejde er der en raekke overvejelser, det er veerd at ggre sig for at sikre, at effektiviseringerne
materialiserer sig bedst muligt. Den foresldede, overordnede proces som vist i figur 76sgger at illustrere dette og

skal sikre de rette hensyn.

Figur 66. Forslag til overordnet implementeringsproces

Afklaring af fremtidig
strategi,
driftsparadigme og
organisation

Beslutning om . Implementering af
" o Implementerings- . )
afhaengige" tiltag fra gvrige tiltag og
forberedelse .
bruttokatalog opfelgning

Implementering af "uafhaengige" tiltag

Sikring af sammenhaengen til DSB's strategi, driftsparadigme og organisation

En raekke af de identificerede effektiviseringsmuligheder vil veere relativt uafheengige af eventuelle sendringer i
DSB's strategi — fx en del af de indsatsomrader, der er identificeret inden for Indkgb. Disse "uafhaengige tiltag"
bar iveerksaettes hurtigst muligt for at opna sa tidlig og stor effekt som mulig. Men for andre tiltag — fx inden for
Det kegrende personale — geelder det at de er athaengige af starre beslutninger om fremtidig strategi,
driftsparadigme og organisering — eller af hinanden — hvis implementeringen skal lykkes.

En aendring i DSB's internationale aktiviteter kan muliggere yderligere administrative effektiviseringer i de
funktioner, der pa nuvaerende tidspunkt udfgrer en stor del af deres arbejde. En beslutning om anderledes
opdeling mellem Fjern- og Regionaltog og DSB S-Tog a/s kan abne op for flere synergier end de skitserede —
eller drive ekstra omkostninger, hvis det farer til dublerede funktioner eller ineffektivt samarbejde. Dannelsen af
selvsteendige datterselskaber kan bade skabe forenklinger og @get kompleksitet.

Ligeledes vil valget af driftsparadigme vaere afggrende for hvilke af de foreslaede tiltag, der kan realiseres og i
hvilken rolle. Det skitserede forslag om overgang til linjekgrsel i F/R (afsnit 5.3) vil medfgre en markant reduceret
kompleksitet i bemanding (men muligvis medfgre begraensninger og bindinger i materieldisponeringen), hvilket
bar afspejles i valg af organisering, starrelsen og sammensaetningen i planlaegningsfunktioner, opdeling af
kommercielt ansvar m.m.

Ikke mindst set i lyset af de omveeltninger der er sket i og omkring DSB de sidste 4-6 maneder, anbefales det
derfor, at designet af implementeringsprogrammet — navnlig i forhold til de mere vidtraekkende forslag — bgr ske
pa baggrund af en forudgaende, konkrete stillingtagen til DSB's fremtidige strategi, driftsparadigme og
organisation.

Det skal dog igen understreges, at det grundet tidspresset for at realisere budgetforbedringer er afggrende, at

uafhaengige tiltag igangseettes hurtigt, og at afklarings- og beslutningsfaserne gennemfares fokuseret og af kort
varighed.
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11.1. LIKVIDITETSSTROMME OG BUDGETEFFEKTER

Realiseringen af det identificerede forbedringspotentiale vil athaenge af en raekke faktorer. Tidspunktet for
realiseringen vil naturligvis veere influeret af, hvilke initiativer DSB veelger, og hvornar de veelges at iveerksaettes.
Initiativer i efterfalgende tabel er vist som blev de igangsat pa samme tid.

Tabel 4: Likviditetseffekt af initiativer

Realiseringshastighed (likviditetseffekt

Millioner DKK 2012 2013 2014
Kgrende personale 478 544-654 558-668
Indkab 150 250 320
Administration og ledelse 144 144 144
Stationer og ejendomme 18 64 91
Klarggring 10 40 40
Energi 33 33 33

1.075- 1.186-
Total 834 1.185 1.296

NOTE: Der er en mindre andel af initiativerne indenfor kerende personale som ferst far effekt efter 2014. Saledes forskellen mellem
potentialeoversigt og denne tabel. Det forudsaettes endvidere, at tilpasning af togfareropgaven til revideret sikkerhedskoncept farst vil kunne ske
fra 2013.

En stor del af initiativerne under det karende personale er baseret pa en forhandlingssituation med de faglige
organisationer. Derfor vil forventeligt komme en reekkemodydelser i forhandlingerne, som skal modregnes i
effekterne. Endvidere vil der i forbindelse med implementering af en eventuel omstrukturering af bade drift,
organisation og processer veere risiko for diverse organisationsforstyrrelser, som vil pavirke effekterne af
initiativerne negativt.

En reekke af initiativerne for det kgrende personale vil have en indfasningsprofil, sdledes at den arlige besparelse
har en akkumulativ effekt og dermed bliver starre med arerne. Fx for tilpasning af len til nyankommne, vil effekten
heraf stige i takt med naturlig afgang og indfasning af nyansatte.

Derudover er der for initiativerne inden for effektiv arbejdstid en raekke aftalebindinger. De initiativer som kraever
g&ndring i hovedaftalen vil tidligst kunne treede i kraft fra ultimo marts 2013, og tilsvarende er der en tidsmeessig
forskydning pa lokalaftalerne med tre maneders skriftlig varsel samt genforhandling. Ydermere skal der
gennemfares nye turplaner for at realisere effektiviseringerne. Derfor er det ogsa afgagrende, at der bliver
foretaget valg omkring driftsparadigme mv., saledes initiativerne tilpasses det ngjagtige bemandingsbehov.
Safremt alle effektiviseringsinitiativer for det karende personale iveerksaettes tidligst muligt, vil der vaere positive
gevinster efter to ar.

For initiativerne i indka@bsanalysen relaterer DKK ~ 70 millioner ud af det totale budgetforbedringspotentiale pa
DKK 320 millioner sig til indkgbskategorier, som helt eller delvist aktiveres. Det vil sige, at budgeteffekten af disse
kategorier er forsinket i forhold til likviditetseffekten. Afskrivningsprofilen pa de kategorier, der kapitaliseres er
vurderet i samarbejde med DSB Koncernindkgb samt Koncerngkonomi. Idet ikke alle besparelser kan
kapitaliseres indtil 2014, er totaleffekten saledes reduceret med DKK ~ 50 millioner i forhold til likviditetseffekten.

Budgeteffekterne for initiativerne er vist i nedenstaende tabel.
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Tabel 5: Budgeteffekt af initiativer

Realiseringshastighed (budget)

Millioner DKK 2012 2013 2014
Kgrende personale 478 544-654 558-668
Indkab 122 208 268
Administration og ledelse 144 144 144
Stationer og ejendomme 18 64 91
Klarggring 10 40 40
Energi 33 33 33

1.033- 1.134-
Total 806 1.143 1.244
Engangseffekter

For stgrstedelen af potentialet geelder, at der findes restruktureringsomkostninger og engangsomkostninger i
forbindelse med eksekveringen.

Omkostningerne ved gennemfarelse af initiativerne for det karende personale afhaenger seerligt af, i hvilket tempo
man gnsker at iveerksaette de identificerede initiativer. Safremt alle initiativer gennemfgres som beskrevet, vil det
medfgre omkostninger til en forceret afgang af personale. Herved skal saerligt omkostninger til afskedigelse af
tjenestemaend indregnes, da der herunder er udgifter til tre ars lgnudbetaling samt pensionsforpligtigelser.
Overvejelser omkring naturlig afgang og implementering af effektiviseringsinitiativer skal derfor koordineres.

Herudover findes der ogsa udgifter til udstyr i tog samt en evt. ombygning af fx Kalvebod Brygge ved flytning fra
Sglvgade til Kalvebod Brygge.

Pa indtaegtssiden er der tale om DSB’s ejendomme som ved salg vil generere et provenu. Her findes der, som
omtalt, flere flyttescenarier som bgr vurderes. Engangseffekterne er vist i nedenstaende tabel.
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Tabel 6: Oversigt over primaere engangsomkostninger og —indteegter

Omkost- Indtaegter
ninger .
Poster (DKK (DKK Forudseetninger
- millioner)
millioner)
Det kgrende personale:
Afskedigelser af tienestemaend | ~1.000- e  Samme arlige naturlige afgang som i 2010 (~4,2%)
og overenskomstansatte 1.350 15% af medarbejderne pa 60 ar eller derover tilslutter
sig frivillig fratraedelses-ordning (~%z arslan)
e Fordelingen af tienestemaend og
overenskomstansatte afspejles i afskedigelserne
Afskedigelse af tienestemaend koster DKK 3 millioner
Afskedigelse af overenskomstansatte koster ¥ arslgn
Installation af udstyr i tog til 138 e Forudseettes installeret i alle togseet (undtagen IC4)
enmandsbetjening
Indkgb:
Styrkelse af indkgbsfunktionen 5 e DKK 4,5 millioner i arlige lgnomkostninger til
(nye kompetencer mv.) nyanszettelser
Videreuddannelse
e |T-system
Administration og ledelse:
Afskedigelser af tienestemaend | 300 e Fordelingen af tienestemaend og
og overenskomstansatte overenskomstansatte afspejles i afskedigelserne
e Afskedigelse af tienestemeend koster DKK 3,6
millioner
e Afskedigelse af overenskomstansatte koster DKK 0,4
millioner
Stationer og ejendomme:
Flytning fra Sglvgade 0,6 e 619 arbejdspladser flyttes
Flytning fra Kalvebod Brygge 0,4 e 486 arbejdspladser flyttes
Frasalg af Sglvgade 250-400 e Skeniforhold til nuveerende markedssituation
Frasalg af Kalvebod Brygge 375 e Skeniforhold til nuveerende markedssituation.
Fratrukket SES option
Renovering af Kalvebod 125-200 e 25.000 m” a DKK 5-8.000 pr. m*
Brygge (eksisterende
kontorarealer)
Klargaring:
Afskedigelser af tjenestemaend : 200 e Fordelingen af tienestemaend og

0og overenskomstansatte

overenskomstansatte afspejles i afskedigelserne
Afskedigelse af tienestemaend koster DKK 3 millioner
e Afskedigelse af overenskomstansatte koster Y2 arslgn

Note: Alle omkostninger en engangsomkostninger med mindre andet er angivet.
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APPENDIKS: BAGGRUND FOR PROJEKTET

Projektets afgraensning

Rammerne for analysen har veeret, at de identificerede initiativer skulle holde sig inden for den nuveerende
udformning af statens trafikkontrakt med DSB. Det er tilsvarende specificeret i projektets opdrag, at initiativerne
ikke m& medfare hgjere billetpriser, forringet service eller lavere overskud for DSB.

Analysen har til formal at identificere effektiviseringspotentialer pa mindst DKK 300 millioner. Dette har dog ikke
vaeret en begraensning i omfanget af analysen, og der er identificeret effektiviseringsmuligheder for over DKK 1
milliard. Derudover er der sat fokus pa at udvikle konkrete og implementerbare initiativer, der kan bidrage til at
nedbringe omkostningerne for DSB péa savel kort som pa lang sigt. Dette er sket i taet samarbejde med ledere og
eksperter i DSB samt gennem inddragelse af en ekstern "bedste praksis"-gruppe, som har bidraget med
erfaringer fra andre statsligt ejede virksomheder i forbindelse med lignende optimeringsudfordringer.**

Udveelgelsen af initiativomraderne har primeert veeret hypotesedrevet, og disse omrader er efterfglgende afprgvet
i samarbejde med DSB. Derved er der ogsa blevet taget en reekke klare fokusmeaessige afgreensninger, séledes at
fx DSB’s aktiviteter vedr. Kort & Godt/7-11 og internationale aktiviteter ikke indgar i analysen.

Tilsvarende er der en reekke mulige tilpasninger af processer m.v., som eksempelvis lean-tiltag, som angiveligt vil
kunne bidrage med yderligere effektiviseringsmuligheder. Dette niveau af tiltag har ikke veeret inden for rammerne
af naervaerende projekt. Dette skal ikke ses som udtryk for, at alle processer er fuldt ud optimerede — snarere at
de identificerede effektiviseringsomrader bgr undersgges og implementeres farst, sa der ikke optimeres pa
strukturer eller processer, der er under overordnet forandring. Det er vores opfattelse, at denne type af
optimeringsindsatser efterfglgende kan effektivisere DSB yderligere.

Det er saledes vigtigt at understrege, at de identificerede effektiviseringsinitiativer ikke udger en udtgmmende
liste. Der er stadig en raekke gvrige omrader, som DSB kan veelge at arbejde videre med. Et udvalg af disse er
kort beskrevet under de respektive afsnit i neerveerende rapport. Dog vil det kreeve saerskilt analyse at
konkretisere og udvikle implementerbare initiativer for disse omrader.

Forud for implementering af de identificerede initiativer er det af afggrende betydning, at der gennemfares et
strategisk forlgb for afklaring af en raekke ngglespgrgsmal vedragrende den fremtidige struktur for DSB. For det
farste skal der ske en afklaring omkring, hvilket fremtidigt driftsparadigme man gnsker. Et alternativ til den
nuvaerende karsel i fiern og regional (F/R) er beskrevet i afsnittet om Det karende personale, hvor en
linjekarselsstruktur er beskrevet, som alternativ til den nuveerende struktur. Herudover er der spgrgsmélene om
DSB'’s fortsatte internationale togdrift pa kommercielle vilkar. Dette har ikke vaeret belyst i projektet.

Projektorganisering

Projektet er udfgrt af konsulenter fra Devoteam, Quartz+Co samt advokatvirksomheden Accura. Konsulenterne
har arbejdet teet sammen med en reekke DSB-ansatte specifikt udpegede til dette projekt. De tilknyttede personer
fra DSB har enten veeret ledere eller eksperter pa deres respektive omrader.

2 Erfaringerne er fra mgder, som Quartz+Co har gennemfgrt med Carsten Thomsen (DONG Energy), Torsten Fels (Post
Danmark), John Dueholm (SAS) og Carsten Dilling (TDC). Mgderne har haft til formal at understatte hypotesedannelsen og
give inspiration til lzsningstilgangene. "Bedste-praksis”-gruppen er saledes ikke ansvarlige for anbefalingerne.
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