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Analyse af DSB'’s togdriftsskonomi, baseret
pa regnskabet pr. 3. kvartal 2015

Indledning
Der er indgaet en politisk aftale om passagertrafik i Danmark for 2015-2024.

Aftalen palagger DSB's bestyrelse, at "forberede og gennemfare en organisatorisk &ndring af DSB-
koncernen, som sikrer, at der efter kontraktens udleb i 2024 er en organisation, der kan varetage
sammenhangen i den danske togtrafik, uanset hvilke operaterer som mdtte sta for togdriften”, idet
"@ndringen af DSB-koncernen skal bestad i en opdeling af virksomheden indenfor rammen af DSB
SOV, hvor DSB’s togdrift (togoperator og vedligehold) adskilles fra produktionsapparatet (togmate-
riel, stationer og tvaergdende systemer, herunder billetsystemer)”.

| aftalen legges der vaegt pa, at denne opdeling “vil rumme fordele gennem en mere transparent
okonomi, hvor det tydeligere fremgdr, hvad statens betaling til DSB gdr til".

| forbindelse med regnskabet for 1. kvartal 2015 udarbejdede DSB en analyse af sin togdriftsako-
nomi baseret pa Straekningsregnskabet for 2014. DSB @nskede via analysen, at bidrage til oget
transparens omkring anvendelsen af statens betaling til DSB’s togdriftsydelser, ud fra en opdeling
af disse ydelser, svarende til aftalens skelen mellem operatagropgaven, knyttet til selve togkars-
len, henholdsvis opgaven med at drive det togsystem, der er rammen om togkearslen pa tvaers af
de strekninger, der betjenes.

DSB’s har i forbindelse med regnskabet for 3. kvartal 2015 opdateret analysen, som et led i den
proces der skal skabe mere transparens og danne grundlag for den gnskede opdelingen af tog-
driftsydelserne.

Analysen er baseret pa samme metode som de tidligere analyser, opdateret med regnskabsdata
pr. 3. kvartal 2015. Der er fortsat tale om forelgbige beregninger. Det vil sige, at analysen er et
bud pa den nye opdeling af DSB's togdriftsydelser, som skal revurderes og testes forud for mere
systematisk anvendelse i DSB's rapportering. Materialet fremlagges saledes for at understotte
gnsket om abenhed og skabe rum for en fortsat dialog om formatet og indholdet.

Det skal bemaerkes, at analysen naturligt er forbundet med usikkerhed, idet DSB’s grundregistre-
ringer ikke er tilrettelagt efter den mulige fremtidige organisationsmodel efter udlgbet af den 10-
arige trafikkontrakt, jf. intentionerne i den politiske aftale af 10. marts 2015. Derfor kan grundre-
gistreringerne ikke direkte danne grundlag for analysens opdeling i aktivitetsomrader og indtaeg-
ter og omkostninger i analysens aktivitetsomrader fremkommer dermed pa grundlag af forde-
lingsnggler. Derudover anvendes strekningsgkonomimodellens fordelinger til yderligere at allo-
kere aktivitetsomradernes indtagter og omkostninger til de enkelte straakninger.
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Hovedpointer

e DSB har pr. 3. kvartal 2015 modtaget kontraktbetaling pa ca. 3,1 mia. kr. og passagerindtag-
terne udgjorde 3,6 mia. kr. Af DSB’s samlede indtagter pr. 3. kvartal 2015 er ca. 67 pct. an-
vendt til at finansiere Togkaersel og sma 27 pct. til at drive Togsystemet (togmateriel, statio-
ner og tvaergaende systemer, herunder billetsystemer). En mindre del har finansieret DSB's ge-
nerelle forpligtelser.

e Knap halvdelen af togkarselsomkostningerne pr. 3. kvartal 2015 er anvendt til materiel og
vedligeholdelse og godt en tredjedel til det kerende personale. De resterende omkostninger
anvendes til betaling af energi (el og diesel), infrastrukturafgifter og erstatningsbefordring med
busser, nar togkersel ikke er mulig.

e Togkarslen pa straekninger som for eksempel IC Kgbenhavn - Aarhus og Lyntog med mange
passagerer, bade i og uden for myldretiden er pr. 3. kvartal 2015 drevet med overskud. De
mange passagerer gar det muligt at udnytte kapaciteten hen over dggnet. Derimod ma tog-
korslen pa straekninger med et mindre passagergrundlag, samt togkersel med mange pendlere
og fa passagerer uden for myldretiden, subsidieres gennem kontraktbetaling og gennem over-
farsel af overskud fra overskudsgivende straekninger.

e DSB arbejder med at nedbringe togdriftsomkostningerne ved blandt andet at sikre, at togma-
teriellet er velfungerende og til radighed for togdriften, ved at optimere materiel- og persona-
leplanlagningen, samt ved at sikre effektive arbejdsprocesser og -redskaber og nedbringe de
administrative omkostninger.

e Dele af omkostningsbasen er vanskelig at pavirke pa kort til mellemlangt sigt. Omfanget af
togkearslen er i hgj grad fastlagt i trafikkontrakten med staten, ligesom der afholdes ngdven-
dige omkostninger til at imgdekomme myndighedskrav, betale infrastrukturafgifter mv. Samti-
dig er materielomfanget i hgj grad bestemt af pladsbehovet i myldretiden.
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DSB set i forligstekstens perspektiv

DSB har hidtil drevet togdrift i Danmark som en samlet aktivitet. Den politiske aftale palaegger
DSB at forberede og gennemfare en adskillelse af togdriften i aktiviteter, der knytter sig til selve
fremfaringen af tog (Togkarsel), og aktiviteter, der knytter sig til at opretholde produktionsappa-
ratet (Togsystem), jf. Figur 1.

Figur 1: Elementer i togdriften

Togkersel omfatter de aktiviteter, som knytter sig til

Togkersel operatpropgaven ved at kore tog fra A til B.

Togdrift

Togsystemet omfatter de aktiviteter, som medvirker
Togsystem til at sikre sammenhangen og effektiv
ressourceudnyttelse i den danske togtrafik.

DSB-koncernen bestar i dag af flere juridiske enheder, jf. Figur 2. Moderselskabet, DSB SOV, dri-
ver dele af togdriften i Danmark i henhold til trafikkontrakten. Datterselskaberne DSB Vedligehold
A/S, DSB Ejendomsudvikling A/S og Kort & Godt A/S drives som konkurrenceudsatte virksomhe-
der. Hertil kommer datterselskaber, som driver togtrafik pa kommercielle kontrakter i Danmark
og i mindre grad i udlandet.

Figur 2: DSB koncernens aktivitetsomrader
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DSB Vedligehold A/S sxlger vedligeholdelsesydelser til tredjepart og til DSB SOV. Ydelserne til
DSB SOV bliver afregnet til togkarsel.

Togdriftsaktiviteterne i DSB SOV bestar af Togkarsel og Togsystem samt @vrige forpligtigelser.
Togkerslen indeholder aktiviteter knyttet til fremfering af tog, herunder afregning af materiel og
vedligehold, mens Togsystemet indeholder aktiviteter knyttet til produktionsapparatet (togmate-
riel, stationer og tvargaende systemer, herunder billetsalgskanaler). @vrige forpligtigelser daeekker
over historisk betingede aktiviteter, som ikke er direkte knyttet til togdriften (for eksempel drift
af Jernbanemuseet).

DSB skal som offentlig virksomhed leve op til en raekke rapporteringskrav, jf. Figur 3. Rapporte-
ringskravene har hver deres baggrund og formal og sigter alle pa at skabe transparens og kontrol
af DSB'’s forhold. Kravene anskuer imidlertid virksomheden fra forskellige perspektiver. Det gar
det vanskeligt at gennemskue sammenhangen imellem de enkelte rapporter, hvilket samtidig kan
hamme den transparens, den politiske aftale sigter imod.
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Figur 3: Rapporteringskrav i DSB
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Arsregnskabsloven stiller krav om, at der udarbejdes et regnskab, som skal omfatte hele koncer-
nen og give indblik i hele selskabets finansielle situation. Regnskabsreglementet har til formal at
skille de offentlige serviceydelser fra de konkurrenceudsatte aktiviteter for at give indblik i de ak-
tiviteter, som er underlagt kontraktbetaling samt sikre, at der ikke sker ulovlig statsstatte. Den
politiske aftale deekker alene offentlige serviceydelser, som DSB udfarer i henhold til kontrakten.
Disse ydelser udgar en delmangde af moderselskabets aktiviteter. Det vil sige, at DSB Vedlige-
hold A/S ikke er omfattet direkte af den Offentlige Serviceforpligtigelse, men indirekte i form af
de klarggrings- og vedligeholdelsesydelser, der leveres til Togkarslen. Kort & Godt og DSB Ore-
sund er ikke omfattet af den Offentlige Serviceforpligtigelse.

Passagertrafik

Den efterfolgende analyse tager udgangspunkt i DSB's hovedregnskabsopstilling pr. 3. kvartal
2015, hvor de offentlige serviceydelser er udskilt.
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Opdeling af DSB’s togdriftsaktiviteter i aktiviteter knyttet til Togka@rsel hhv. Togsystem

DSB er en stor og kompleks virksomhed med mange aktiviteter. De aktiviteter, der udfares i tog-
driften, kan henferes til Togkarsel hhv. Togsystemet og grupperes i en raekke aktivitetsgrupper, jf.
Figur 4.

Figur 4: Aktiviteter i Togkersel hhv. Togsystem
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De anvendte aktivitetsdefinitioner og -grupperinger fglger den metode, som DSB benytter ved
opgorelse af sine streekningsregnskaber og er ikke fastlagt ud fra et gnske om, at understgtte en
sondring mellem togkarsels- og togsystemaktiviteter. Det er vurderingen, at de anvendte definiti-
oner og grupperinger i stort omfang understatter denne sondring, men det &ndrede perspektiv pa
virksomheden kraver formentlig ogsa tilpasninger.

Det vil yderligere kunne gge den transparens, der gnskes politisk, og som DSB gnsker at bidrage
til.

DSB’s regnskabsmaessige grundregistreringer understgtter dog ikke direkte en opdeling af tog-
driftsydelserne i overensstemmelse med det politiske sigtepunkt, for en organisering af virksom-
heden efter udlebet af den 10-arige trafikkontrakt. Grundregistreringerne sigter saledes pa at un-
derstotte virksomhedens nuvarende organisering og dermed den mest effektive samlede tog-
driftsvirksomhed. Derfor vil rapportering i forhold til nerverende analyses aktivitetsomrader,
vaere baseret pa fordelingsnggler indtil det tidspunkt, hvor organiseringen &ndres.
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Ombrydning af DSB’s togdriftsekonomi pr. 3. kvartal 2015 pa aktivitetsomrader

Som et videre skridt i retning af den gnskede transparens har DSB givet et bud pa at ombryde
gkonomien i DSB SOV pr. 3. kvartal 2015 i forhold til togkarsels- hhv. togsystemydelser samt ge-
nerelle forpligtelser, jf. Tabel 1.

Indtegter for udleje af materiel er opgjort til 7.745 mio. kr. til finansiering af den offentlige ser-
vicetrafik, som virksomheden leverer. Ca. 67 pct. af indtaegterne finansierer Togkarsel, mens ca.
27 pct. finansierer togsystemopgaver. Knap 6 pct. finansierer DSB’s generelle forpligtelser.

Omkostninger for leje af materiel til Offentlig Servicetrafik udger 5.659 mio. kr. Heraf er ca. 63
pct. anvendt til Togkersel og godt 29 pct. til togsystemopgaver, resten gar til generelle forpligtel-
ser. Hertil kommer af- og nedskrivninger, finansielle poster og skat.

For bade indtaegter og driftsomkostninger er der set bort fra poster vedrerende materielleje, da
materiellet i denne opstilling betragtes som en resultatmaessigt neutral virksomhedsintern over-
farsel.

Tabel 1: Resultat i DSB's togdrift ombrudt pa aktivitetsomrader, 3. kvartal 2015

. Generelle Gen'erelle
Mio. kr. Offentllg M Togkorsel Stationer Materiel SE I forpligtelser el
Servicetrafik Kanaler @ Lo ) (engangs-
(historiske) )
poster)
Passagerindtegter 3.597 3.536 -26
Trafikkontrakt betaling 3.145 1.547 383 . 44
Andre indtegter © 1.003 149 455
Indtaegter for udleje af materiel 7.745 R ER] v 2040 1362 473 0
Udleje af materiel 1.242 )
Indteegter i alt 8.987 A 144601362 473 0
kaostmnggr til ravarer og 350 1
hjelpematerialer
Andre omkostninger 3.499 398
Personaleomkostninger 1.810 1.226 62
Ombkostninger for leje af materiel 5.659 byl 2221395 461 0
Leje af materiel 1.242 | 0 B
Ombkostninger i alt 6.901 byl 2221395 461 0
Resultat far af- og nedskrivninger 2.086 . 12 0
Af- og nedskrivninger 1.491 11 86
Resultat af primaer drift 595 1 -86
Finansielle poster 242 ] 1
Resultat for skat 353 0 -86
Skat 83 [
Arets resultat 270
%-vis fordeling
Trafikkontrakt betaling 100% 12% o 1% 0%
Indtaegter for udleje af materiel 100% 6% 0%
Omkostninger for leje af materiel 100% 8% 0%
Omkostninger, af- og nedskrivninger samt 8.634 422 . . 473 86

finansielle poster

) Offentlig servicetrafik indeholder offentlige serviceydelser efter forhandlet kontrakt jf. Figur 3.

) Leje af dobbeltdaekker-materiel indgar i Materiel.

) Passagerindtegterne under Systemer og Kanaler dekker over provisions-indtegter fra salg af billetter fra andre operatorer.

) Generelle forpligtelser (historiske) vedr. Jernbanemuseum, udlante tjenestemand, udlejning af serlige bygninger pa ikke-kommercielle vilkar,
ikke-finansierede omkostninger til feellesstationer mv. Generelle forpligtelser indeholder interne indtegter & omkostninger samt clearings poster.

)

(
(
(
(
(
(

5) Generelle forpligtelser (engangsposter) vedrerer renovering af 1IC2 og IC4 motorer.
6) Andre indtaegter bestar af udleje af tog- og lokoferer, husleje, materieludlejning, indteegter fra trafikuafh@ngige aktiviteter samt interne handler.

Udgangspunktet for den foretagne ombrydning af gkonomien er DSB’s Straekningsgkonomimodel.
Modellen ombryder DSB’s driftsregnskab i aktiviteter og beregner gkonomien i den enkelte straek-
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ning pa baggrund af aktivitetstraekket. Det vil sige, at den fulde omkostning til for eksempel ka-
rende personale (lan, pension, personaleledere og planlaggere, it, uniformer osv.) allokeres til
den enkelte straekning i forhold til de timer, personalet har arbejdet pa straekningen.

Ombrydningen af togdriften pa aktivitetsomrader er, som tidligere navnt, baseret pa de "Offent-
lige serviceydelser”?, som er en opgarelse af de aktiviteter, som DSB udferer i henhold til trafik-
kontrakten. Opggrelsen af de "Offentlige serviceydelser” pr. 3. kvartal 2015 er udarbejdet efter
samme metode og principper, som anvendes ved udarbejdelsen af den arlige Hovedregnskabsop-
stilling for DSB i henhold til Regnskabsreglementet for DSB.

Savel kontraktbetalingen som passagerindtagterne er fordelt til aktivitetsomraderne pa baggrund
af nogle forelgbige principper, som skal afklares nermere i forbindelse med udmgntningen af den
politiske aftale. Denne afklaring vil formentlig medfare en justering af allokeringsprincipperne.

Den forelgbige fordeling er baseret pa, at ca. 49 pct. af kontraktbetalingen (1.547 mio. kr.) gar til
Togkarsel, som samtidig henfores stort set de fulde passagerindtagter (3.536 mio. kr.). Den re-
sterende kontraktbetaling er fordelt til Togsystemet, det vil sige til Stationer (383 mio. kr.) og til
Systemer & Kanaler (1.144 mio. kr.). Materiel modtager kontraktbetaling til deekning af omkost-
ninger til Fremtidens tog (27 mio. kr.). Generelle forpligtelser modtager kontraktbetaling (44 mio.
kr.) til dekning af f.eks. drift af Jernbanemuseet.

Det er et analytisk valg, at passagerindtegterne primart er fordelt til Togkarsel, idet passager-
indtagterne i realiteten ogsa anvendes til at medfinansiere for eksempel stationer, salgskanaler,
kareplanlagning, trafikinformation mv. Hvis passagerindtagterne ogsa var fordelt ud pa togsy-
stemsydelser, ville det reducere omfanget af kontaktbetaling, der fordeles til disse. De passager-
indtaegter der tilfalder Systemer & Kanaler er provisioner ved salg af billetter.

Den forelgbige fordeling af statens kontraktbetaling til DSB indebarer, at de i Tabel 1 anfarte re-
sultater for de enkelte aktivitetsomrader ogsa er forelgbige. De fremtidige resultater for de en-
kelte aktivitetsomrader vil blandt andet bero pa en narmere afklaring af finansieringsprincipper
og omkostningsallokering.

| det folgende afsnit analyseres nermere pa omkostningerne ved togdrift, herunder ravareom-
kostninger, personaleomkostninger og det, der i Tabel 1 benavnes "Andre omkostninger”, og
som bestar af for eksempel omkostninger til reparation og vedligehold af togmateriel samt ren-
goring af materiel og stationsomrader.

Tabel 2: Bro mellem resultat far skat i det eksterne regnskab og resultat far
skat | offentlig servicetrafik, 3. kvartal 2015

) Resultat
Mio. kr. for skat
Koncernregnskab 397
Offentlige serviceydelser efter forhandlet kontrakt 353
Forskel 44
Konkurrenceudsatte aktiviteter 32
Koncernregnskabsreguleringer v 12

(1) Regnskabstekniske reguleringer som for eksempel elimineringer, minoritetsinteresser mv.

1| forhold til den Hovedregnskabsopstilling er der dog indfert en afregning af materielleje mellem aktivitetsomraderne
Materiel og Togkarsel, baseret pa DSB's kapitalomkostninger.
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Tabel 2 viser vandringen mellem koncernregnskabet efter 3. kvartal 2015 og den andel som udger
de Offentlige serviceydelser pr. 3. kvartal 2015.

Togdriftsomkostninger for DSB’s samlede straekninger
DSB’s samlede togdriftsomkostninger inkl. af- og nedskrivninger samt finansielle poster til Tog-

karsel (4.887 mio. kr.), Stationer (422 mio. kr.) samt Systemer & Kanaler (1.328 mio. kr.) udgjorde
6.637 mio. kr. i 3. kvartal 2015, jf. Tabel 1 & Figur 5.

Figur 5: Ombrydning af togdriftsomkostninger, 3. kvartal 2015
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Aktivitetsomradet Materiel indgar ikke som en omkostning under Togsystem, eftersom det an-
vendte materiel afregnes med 1.242 mio. kr. som materielleje til Togkarsel, hvor materiellejen
saledes optraeder som en omkostning.

Omkostningerne til Togkersel udgjorde 4.887 mio. kr., hvoraf materiel vedligehold og leje af ma-
teriel beslagleegger ca. 48 pct. af de samlede omkostninger til Togkarsel, mens omkostninger til
korende personale udgar ca. 36 pct., jf. Figur 5. De resterende omkostninger vedrgrer energi til
fremfering, infrastrukturafgifter og erstatningsbefordringer, sarligt ved sporarbjeder.

457 mio. kr. - eller 9 pct. af de samlede togkarselsomkostninger er back office omkostninger, her-

under tvaergaende omkostninger til it-ydelser, stabe & fallesfunktioner, skonomi- og personale-
funktioner samt arbejdsmilje og jernbanesikkerhed mv., jf. Figur 6.
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Figur 6: Togkarsel Back office-omkostninger
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Back office-omkostningerne er fordelt til aktiviteter, ud fra hvor mange medarbejdere - omregnet
til fuldtidsansatte - der medgar til at udfere de enkelte aktiviteter. Det betyder, at medarbejder-
tunge aktiviteter baerer en vaesentlig andel af back office-omkostningerne. Det har den konse-
kvens, at Togkersel - hvor den starste del af DSB's medarbejdere bidrager direkte som kgrende
personale og indirekte pa vaerkstederne - belastes forholdsvis meget af omkostninger til back of-
fice-funktioner.

Omkostningerne til Togsystemet, som er forudsatningen for sammenhangen i Togkarslen, udger
1.750 mio. kr. jf. figur 5. Heraf er ca. 24 pct. omkostninger til stationsdrift (422 mio. kr.), og ca. 76
pct. omkostninger til Systemer & Kanaler (1.328 mio. kr.).

Kundevendte aktiviteter som Billetsalgskanaler (betjent savel som digitalt salg og billetautoma-
ter), Kundeservice, Rejsekort (DSB’s medfinansiering af rejsekortsystemet) og Trafikinformation
beslaglagger 56 pct. af omkostningerne til Systemer & Kanaler. Den resterende del finansierer
hovedsagligt mandskab, systemer til trafikplanlaegning, samt til overvagning og styring af togtra-
fikken i de driftscentre, som DSB driver sammen med Banedanmark. Forsikringer og gvrige aktivi-
teter udger 11 pct. af Systemer & Kanaler, jf. Figur 7.
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Figur 7: Systemer og kanaler
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DSB er optaget af labende at forbedre og effektivisere togdriften til fordel for bade kunderne og
skatteyderne. Aktivitetsopdelingen peger i den forbindelse pa bade muligheder og begraensninger.

Det er for eksempel pa tvaers af flere aktiviteter en mulighed at nedbringe personaleomkostnin-
gerne, gennem bedre planlagning og gget fleksibilitet i mandskabsanvendelsen eller gennem
mere effektive arbejdsredskaber.

Det er ogsa en mulighed at nedbringe de tvaergaende omkostninger, ved for eksempel forenkling
og bedre portefgljestyring pa it-omradet og andre administrative effektiviseringer. Endelig er det
afgerende for en effektiv togdrift, at togmateriellet stilles til radighed i det planlagte omfang og
med den forudsatte kvalitet, samt at dette sker til de lavest mulige omkostninger. Denne plan-
laegnings- og leverancerelaterede optimering er en central opgave i DSB.

Effektiviseringsmulighederne er pa andre omrader begraensede, fordi omkostningerne i starre eller
mindre grad er uden for DSB’s kontrol eller fordi de er vanskelige at tilpasse.

Omfanget af DSB's Togkarsel er for eksempel i stort omfang kontaktligt fastsat, infrastrukturaf-
gifternes starrelse er givet udefra og omfanget af erstatningsbefordring er bestemt af forhold ved
infrastrukturen, som DSB har begranset indflydelse pa2. Samtidig er materiel en langsigtet inve-
stering, som er vanskelig at op- og nedjustere pa kort sigt. Dermed er omkostningerne i et vist
omfang uafhangige af k@rselsomfanget.

2 DSB har et intensivt og velfungerende samarbejde med Banedanmark om planlaegning og afvikling af infrastrukturarbejder, som medvirker
til at begraense omkostningerne - og generne for kunderne - ved planlagte og ikke-planlagte infrastrukturarbejder.
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Materiel- savel som mandskabsbehov i Togkarsel er dimensioneret efter myldretiden, hvor der
skal transporteres flest kunder. Det betyder, at der skal vare tilstraekkeligt med materiel til radig-
hed, hvilket dimensionerer investeringen i materiel samt de tilherende varksteder til vedligehold
og klargaring af materiellet. Pa mandskabssiden indebarer den tidsmassige spredning af morgen-
og eftermiddagsmyldretiden, at det samme personale ikke kan daekke begge myldretider inden
for en normal arbejdsdas.

En betydelig del af omkostningerne ved Togkersel - afskrivninger pa materiellet, bemanding af
toget, omkostninger til el eller diesel til fremfering af toget mv. - er reelt uafhangige af antallet
af passagerer. Det er saledes afggrende for gkonomien i Togkarslen, at kapaciteten udnyttes
bedst muligt. Dette skonomiske forhold skal balanceres mod det forhold, at DSB’s Togkarsel sig-
ter pa at bidrage til baeredygtig vaekst og sammenhangskraft i Danmark gennem adgang til toget,
0gsa i de mindre taet befolkede egne og i de fleste af degnets timer.

Straekningsanalyser

Omkostningerne til Togkarsel og de aktiviteter, som indgar heri, kan yderligere nedbrydes pa
straekninger ved hjzlp af streekningsgkonomimodellen.

| de falgende analyser er materiellejen i udgangspunktet fastlagt ud fra et gennemsnitligt materi-
elforbrug, mens alle andre omkostninger er fordelte efter straekningsekonomimodellen. Arsagen
til, at der anvendes et gennemsnitligt materielforbrug er, at DSB’s materiel indgar i en pulje og
anvendes fleksibelt med sigte pa en optimal udnyttelse af ressourcerne. Der kan saledes vaere
store variationer i, hvilke materieltyper der anvendes pa den enkelte straekning over tid. Analysen
er dog justeret for de strakninger, hvor der anvendes dedikeret materiel. Materiellejen for S-tog
er for eksempel alene baseret pa de faktiske materieludgifter for S-togsmateriel.

Omkostningerne fordeles pa straekningsniveau ved anvendelse af fordelingsn@gler, som i sagens
natur indebarer et element af sken. Samtidig er passagerindtagterne fordelt ved hjlp af ad hoc-
tellinger af passagerer, vejninger af tog mv. Sidstnaevnte forhold giver en vis usikkerhed i analy-
segrundlaget, som gges, jo mere fintmasket der analyseres pa de enkelte straekninger. De fal-
gende analyser skal saledes tages med et vist forbehold.

De meget omfattende sporarbejder hen over sommeren 2015 har medfert feerre passagerer, ef-
tersom de har valgt andre transportformer, men ogsa markante skift imellem de benyttede straek-
ninger. Specielt har InterCity Kabenhavn-Aarhus kert med en vasentlig lavere frekvens, som folge
af manglende tilgeengelig sporkapacitet. Til gengald er der indsat l&@ngere Lyntog. Der har derfor
vaeret en substitution fra InterCity til Lyntog, men ogsa andre straekninger er bergrt. De meget
store @&ndringer i rejsemoanstre medfarer gget usikkerhed i indtegtsfordelingen mellem straeknin-
gerne. De efterfglgende analyser skal derfor tages med det forbehold.
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Analyse af InterCity-togkersel mellem Kgbenhavn og Aarhus

InterCity-karsel pa straekningen Kgbenhavn - Aarhus bidrog pr. 3. kvartal 2015 med indtaegter pa
i alt 898 mio. kr. og beslaglagde omkostninger, inkl. af- og nedskrivninger samt finansielle poster,
pa 887 mio. kr., jf. Figur 8.

Figur 8: @konomi i InterCity-kersel Kebenhavn - Aarhus, 3. kvartal 2015

[ Korende personale
[ Materiel vedligehold
I Energi

[ Erstatningsbefordring
[ Infrastruktur

I Leje af materiel

[l Passagerindtgter

[ Andre indtaegter

Il Omkostninger

[ Afskrivniger og finansielle poster

Indtaegter i alt
898 mio. kr.

Omkostninger,
af- og ned-

—  skrivninger samt
finansielle poster

887 mio. kr.
-15 _
Omkostninger
Resultat
11 ﬁ;:).akr, 887 mio. kr.
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Togkersel pa InterCity-straekningen giver saledes isoleret set et overskud pa 11 mio. kr. efter 3.
kvartal 2015 og havde dermed ikke i sig selv behov for kontraktbetaling. Resultatet er pavirket
vasentligt negativt af sommerens store sporarbejder pa Vestfyn, hvor antallet af gennemgaende
afgange har vaeret reduceret. Konsekvenserne er faldende indtaegter og passagerskift til Lyntog i
stedet.

Omkostningsfordelingen pa straekningen adskiller sig fra det generelle billede ved de relativt hgje
infrastrukturafgifter (21 pct. af strekningens samlede togkerselsomkostninger), som i stort om-
fang udgeres af afgifter for anvendelse af Storebaltsforbindelsen. Infrastrukturafgiften pa denne
straekning udger over halvdelen af DSB’s samlede infrastrukturafgifter.

Pa trods af sommerens omfattende sporarbejder giver straekningen Kgbenhavn - Aarhus et over-
skud efter 3. kvartal. Arsagen er, at der er mange passagerer, som dels bidrager med betydelige
passagerindtagter, dels gor det muligt at udnytte kapaciteten langt bedre, end det er tilfaeldet pa
straekninger med farre passagerer set hen over det tidsrum, hvor der i kontrakten med staten er
krav om togbetjening.

Analyse af DSB's togdriftsskonomi, baseret pa regnskabet pr. 3. kvartal 2015

13



14

Straekningen Kabenhavn - Aarhus er et godt eksempel pa den usikkerhed, som folger med forde-
ling af indtagter og omkostninger pa straekninger. Indtaegtsfordelingen baserer sig pa vejninger af
tog, passagertallinger mv., som indebarer en usikkerhed. Hertil kommer, at InterCity-trafikken
kores som en samlet drift, hvor togsat skilles fra i Fredericia, Vejle og Aarhus. En del af de ind-
teegter, som henregnes til Kebenhavn - Aarhus, stammer saledes fra passagerer, som rejser med
direkte forbindelser til destinationer uden for straekningen. Det er usikkert, hvor stort passagerfra-
faldet ville blive, hvis der ikke var direkte forbindelse via InterCity-systemet. Hertil kommer usik-
kerheden ved omkostningsfordelingen som beskrevet ovenfor.

Analyse af Lyntog-karsel

Indtaegter fra Lyntogskarslen udgjorde 894 mio. kr. pr. 3. kvartal 2015 og omkostningerne 774
mio. kr., saledes genererede Lyntog et positivt resultat pa 120 mio. kr., jf. Figur 9. Resultatet af
lyntogskarslen er positivt pavirket af en passagertilgang i medfer af sommerens sporarbejder. Sa-
ledes udgjorde resultatet for lyntogskarsel 105 mio. kr. for hele 2014.

Figur 9: Gkonomi i Lyntog, 3. kvartal 2015
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Omkostningerne til kgrende personale udgar 38 pct. af de samlede omkostninger, hvilket afspej-
ler at der er mere personale ombord. Materiel vedligehold og leje af materiel udger 42 pct. af de
samlede omkostninger.

Arsagen til den gode gkonomi i togkerslen pa Lyntog er, som for InterCity Kebenhavn - Aarhus,

at relativt mange passagerer pr. tog gar det muligt at udnytte kapaciteten langt bedre, end det er
tilfeldet pa straeekninger med gennemsnitligt faerre passagerer.
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Analyse af Togkarsel pa udvalgte regionaltogsstraekninger

Passagerindtagterne pa regionaltogsstraekningerne Odense - Svendborg, Odense - Fredericia og
Fredericia - Senderborg/Padborg har pr. 3. kvartal 2015 ikke veret tilstraekkelige til at finansiere
omkostningerne ved Togkgarslen, jf. Figur 10.

Figur 10: Resultat pa udvalgte regionalstrekninger, 3. kvartal 2015
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Dermed har regionaltrafikken pa disse straekninger ikke kunnet kares uden bidrag ved overfarsel
af overskud fra overskudsgivende straekninger, herunder InterCity-korsel pa Kebenhavn - Aarhus
og Lyntog, jf. tidligere og/eller tilfarsel af kontraktbetaling fra staten.

Arsagen er, at der er faerre passagerer set i forhold til det fastsatte korselsomfang i kontrakten.
Det indebaerer en ringere kapacitetsudnyttelse, det vil sige flere tomme pladser i toget hen over
det tidsrum, hvor kontrakten kraever betjening. Der kan saledes pa nogle af straekningerne vare
en god kapacitetsudnyttelse i myldretiderne, men en forholdsvis ringe kapacitetsudnyttelse uden
for disse.

Omkostningerne ved regional togkarsel pa de udvalgte straekninger adskiller sig overordnet set

ikke vaesentligt fra det generelle billede. Den overvejende del af omkostningerne finansierer sale-
des det kerende personale samt leje og vedligehold af det anvendte togmateriel, jf. Figur 11.
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Figur 11: Omkostninger pa udvalgte regionalstrakninger, 3. kvartal 2015
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Pa straekningen Odense - Svendborg er materielleje opgjort ud fra de faktiske omkostninger til de
Desiro-togsat, som i dag er dedikeret til straeekningen. Pa straakningerne Odense - Fredericia og
Fredericia - Senderborg/Padborg er derimod anvendt de gennemsnitlige materielomkostninger,
fordi materiel disponeres ud fra den samlede materielpulje, jf. tidligere afsnit herom.

Strekningen Odense - Fredericia har varet fuldstendig lukket i en periode, som fglge af somme-
rens sporarbejder, hvilket afspejler sig i de meget store omkostninger til erstatningsbefordring.

Omkostninger til kerende personale vejer sarligt tungt i de samlede togkarselsomkostninger pa
streekningen Fredericia - Padborg/Senderborg, hvor der er bade lokomotiv- og togfarer om bord i
toget (ca. 42 pct.). Pa de to avrige straekninger keres med enmandsbetjening.

Mulighederne for at kere enmandsbetjent er beroende pa blandt andet fysiske forhold i tog og pa
stationer, som skal leve op til givne sikkerhedsstandarder.
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Analyse af S-tog

Togkarslen pa S-banen gav indtagter pa 1.021 mio. kr. pr. 3. kvartal 2015, mens omkostningerne
- inkl. af- og nedskrivninger samt finansielle poster 1.067 mio. kr., jf. Figur 12.

Figur 12: Gkonomi i S-tog, 3. kvartal 2015
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Togkersel med S-tog gav saledes pr. 3. kvartal 2015 et underskud pa 46 mio. kr., svarende til 5
pct. af passagerindtagterne og kan derfor keres med en beskeden kontraktbetaling. Resultatet er
negativt pavirket af, at DSB i 3. kvartal har nedskrevet tilgodehavender fra kontrolafgifter vedr.
tidligere ar, samt stigende udgifter til erstatningsbefordring.

Hvert ar i november kommer resultatet af rejsehjemmelundersggelsen for hovedstadsomradet.
Reguleringen i 2014 pavirkede passagerindtagterne positivt hvilket resulterede i et samlet posi-
tivt resultat for S-tog i 2014. DSB har endnu ingen indikation af hvordan rejsehjemmelundersggel-
sen vil pavirke passagerindtagterne i ar, hvilket giver en vis usikkerhed om det endelige resultat
for S-tosg.

Resultatet efter 3. kvartal 2015 ligger pa niveau med resultatet for samme periode sidste ar, pa
trods af at tilgodehavender pa kontrolafgifter er nedskrevet med 11 mio. kr. i 2015 samt en stig-
ning i udgifter til erstatningsbefordring pa 10 mio. kr. Omkostninger til det karende personale ud-
gor ca. 33 pct. af de samlede togkaerselsomkostninger pa S-banen. Det afspejler det forhold, at S-
togene er enmandsbetjente.
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Arsagen til at S-tog kan drives med en relativt beskeden kontraktbetaling er, at S-togenes sam-
lede pladser er godt udnyttet hen over dggnet, nar der sammenlignes med for eksempel regional-
togskarsel, hvor kapacitetsudnyttelsen - uden for myldretiderne - generelt er forholdsvis ringe.
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Bilag

| opgarelsen nedenfor findes straekningsanalyser for samtlige DSB’s straekninger baseret pa de fordelingsprincipper, der er anvendt i
"Analyse af DSB's togdriftsgkonomi, 3. kvartal 2015". Analyserne opgor et resultat af DSB’'s togkarsel, opgjort som forskellen mellem
pa den ene side DSB’s indtagter fra togkarsel fratrukket den statslige kontraktbetaling og DSB’s omkostninger til togkersel som spe-
cificeret i analysen. Et positivt resultat udtrykker, at straekningen er kert med overskud, som medgar til at finansiere underskudsgi-
vende straekninger. Et negativt resultat udtrykker omvendt, at straekningen er kert med underskud og er tilfert finansiering fra over-
skudsgivende straekninger og/eller statslige kontraktbetaling.

Straekningsopggarelser, 3. kvartal 2015

Togkgrsel 3. kvartal 2015 Passager- Beregnet Andre Indtaegter Kgrende Materiel Energi Erstatnings- Infrastrukur-  Leje af materiel Omkostninger Resultat
Mio. kr. indteegter Trafikkontrakt indtaegter ialt personale vedligehold befordring afgift (gns. omk.) ialt

betaling

Lyntog 871 23 894 -297 -147 -62 -7 -86 -175 -774 120
Kgbenhavn - Aarhus 875 23 898 -296 -156 -63 -1 -184 -177 -887 11
Middelfart - Sgnderborg, Fredericia - Esbjerg 57 6 63 -69 -26 -10 -12 -12 -28 -157 -94
Vejle - Herning, Struer - Thisted 1 0 1 -5 -2 0 0 0 1 -8 7
Bornholm 8 0 8 0 0 -1 0 -5 3 -9 1
Aarhus - Frederikshavn 51 5 56 -59 -20 -8 -1 -3 -21 -112 -56

InterCity 992 34 1.026 -429 -204 -82 -24 -204 -230 -1.173 -147
EuroCity Sjaelland 71 3 74 -35 -7 -1 -1 -3 -13 -60 14
EuroCity Jylland 29 1 30 -7 -2 -1 -1 -1 -3 -15 15

Internati le tog 100 4 104 -42 -9 -2 -2 -4 -16 -75 29
Odense - Svendborg 30 3 33 -37 -20 -7 -1 -3 -15 -83 -50
Aarhus - Grenaa 17 3 20 -40 -17 -6 -1 -2 -11 =77 -57
Fredericia - Padborg/Sgnderborg 4 1 5 -5 2 -1 -1 -1 2 -12 -7
Odense - Fredericia 6 1 7 -13 14 -4 -19 -1 -6 -57 -50
Fredericia - Vejle - Struer 15 2 17 -32 -22 -9 0 -2 -17 -82 -65
Aarhus - Langé - Aalborg 7 2 9 -16 9 -3 0 -1 -5 -34 -25
Aalborg - Frederikshavn 11 2 13 -25 -15 -4 0 -1 -7 -52 -39
Aarhus - Fredericia - Esbjerg 86 6 92 -71 -105 -28 -6 -6 -39 -255 -163

Regional Vest 176 20 196 -239 -204 -62 -28 -17 -102 -652 -456
Kgbenhavn - Kalundborg 77 15 92 -81 -72 -23 -3 -9 -72 -260 -168
Kgbenhavn - Holbaek 59 11 70 -59 -53 -16 -2 -10 -54 -194 -124
Kgbenhavn - Nykgbing F - Redby 178 27 205 -127 -100 -37 -8 14 -147 -433 -228
Roskilde - Kgge - Naestved 15 4 19 -44 -20 -7 -1 2 -12 -86 -67
Kgbenhavn - Ringsted 46 6 52 -51 -35 -10 -2 9 -36 -143 -91
Kgbenhavn - Roskilde 5 1 6 -16 6 -1 0 3 -4 -30 -24

Regional @st 380 64 444 378 286 94 -16 -47 -325 -1.146 -702
S-tog Central 390 0 390 -72 -39 -10 -10 0 -66 -197 193
S-tog Kgge 127 0 127 -62 -54 -13 -4 0 -90 -223 -96
S-tog Hgje Taastrup 91 1 92 -26 -17 -4 -2 0 -27 -76 16
S-tog Frederikssund 113 1 114 -59 -44 -11 -3 0 -74 -191 -77
S-tog Farum 65 1 66 -36 -25 -6 -2 0 42 -111 -45
S-tog Hillergd 124 1 125 -52 -39 -10 -3 0 -64 -168 -43
S-tog Klampenborg 22 0 22 -11 -5 -1 -1 0 -9 -27 -5
S-tog Ringbanen 85 0 85 -33 -13 -4 -2 0 -22 -74 11

S-tog 1.017 4 1.021 -351 -236 -59 -27 0 -394 -1.067 -46

Togl | ekskl. Trafikkontrakt betaling 3.536 149 3.685 -1.736 -1.086 -361 -104 358 -1.242 -4.887 -1.202

Togkgrsel inkl. Trafikkontrakt betaling 3.536 1.547 149 5.232 -1.736 -1.086 -361 -104 358 -1.242 -4.887 345
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