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udbud af togtrafik Forord

Med trafikforliget mellem regeringen (Venstre og Det Konservative Folkeparti), Dansk
Folkeparti, Det Radikale Venstre og Kristendemokraterne af 5. november 2003 blev det
besluttet, at mindst en tredjedel af DSB’s nuvaerende togkilometerproduktion eksklu-
siv fjerntrafikken mellem landsdelene og S-togstrafikken skal udbydes i perioden 2005-
2014.

Med henblik pa at skabe et fundament for den politiske beslutning om, hvilken trafik,
der skal udbydes pa hvilket tidspunkt i perioden, har Trafikstyrelsen udarbejdet naervae-
rende beslutningsgrundlag. Beslutningsgrundlaget fremlaegges som et hele, hvorfra det
er muligt at plukke trafik til udbud, sdledes at kravet om en tredjedel af togkilometer-
produktionen opfyldes.

Trafikstyrelsens vurdering af relevante forhold omkring udbud af den undersggte tra-
fik fremgar, men det egentlige valg mellem de relevante straekninger - og dermed den
vaegt man gnsker at laegge pa de forskellige beslutningsparametre - er politisk og der
er derfor ikke udarbejdet en samlet konklusion. En mindre del af trafikken anses dog for
uegnet at udbyde pa nuvaerende tidspunkt, hvilket fremgar.

Erfaringer fra 1. udbud af togtrafik i Danmark er i vidt omfang benyttet og indarbejdet i
beslutningsgrundlaget, ligesom analyserne benytter erfaringer og informationsudveks-
ling med udbudsmyndighederne i Sverige, Norge og den tyske delstat Schleswig-Hol-
stein.

Den undersggte trafik

Den analyserede trafik er trafikken Kgbenhavn-Helsinggr, regionaltrafikken over @re-
sund, trafikken @sterport-Holbaek-Kalundborg, regionaltrafikken @sterport-Roskilde-
Ringsted, trafikken @sterport-Nykgbing F-Radby/Gedser, trafikken Roskilde-K@ge-Naest-
ved i samdrift med trafikken Kgge-Rodvig/Fakse Ladeplads, trafikken Odense-Svend-
borg, regionaltrafikken Odense-Fredericia, naerbanetrafikken ved Aalborg, trafikken
Arhus-Grena i samdrift med trafikken Odder-Arhus samt regionaltrafikken Tinglev-Pad-
borg.

Tabel 1: Den undersggte trafik

Trafikomfang Andel af undersagt trafik
Kebenhavn-Helsingor (Kystbanen) og regional- 4,4 mio togkm. 23%
trafikken Kgbenhavn-Kastrup-Malmg
Kobenhavn-Holbaek-Kalundborg 3,4 mio togkm. 18%
(Nordvestbanen)
Kebenhavn-Nykebing F-Redby/Gedser 5,1 mio togkm. 27%
(Sydbanen)
Regionaltrafikken Kebenhavn-Roskilde/Ringsted 1,2 mio togkm. 6%
Roskilde-Koge-Nzestved 1,3 mio togkm. 7%
(Lille Syd)
Odense-Svendborg (Svendborgbanen) og regional- 2,2 mio togkm. 11%
trafikken Fredericia-Odense
Arhus-Grena 1,4 mio togkm. 7%
Regionaltrafikken Tinglev-Padborg 0,1 mio togkm. 1%
Neaerbanetrafik ved Aalborg 0,3 mio togkm. 2%
1alt 19,0 mio togkm. 100%
Til sammenligning: 6,7 mio togkm.

Arrivas trafik i Midt- og Vestjylland

Summen stemmer ikke fuldt overens pga. afrunding. Aflastningstog og tomkarsel indgdr ikke og driftsomfanget ifm.
opstart og afslutning af driftsperioder er ikke praecist fastlagt, hvilket behzefter tallene med en mindre usikkerhed.
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Fire streekninger omfatter trafik i Kebenhavnsomradet: Kystbanen/@resund, Nordvest-
banen, Sydbanen og regionaltrafik Kgbenhavn-Ringsted, disse straekninger er de passa-
germaessigt mest betydningsfulde. De gvrige straekninger udger tilsammen 28% af det
totale antal togkm. Det er sdledes ikke muligt at leve op til aftalen om udbud af mini-
mum 1/3 af trafikken uden at udbyde trafik til og fra Kebenhavn. I analysen er der der-
for lagt saerlig vaegt pa disse straekninger.

Oopbygning af beslutningsgrundlaget
Trafikken pa de udvalgte straekninger har hver for sig forskellige karakteristika, der taler
for og imod valg til udbud.

I afsnit om Beslutningsparametre er foretaget en generel gennemgang af de forhold,
der har betydning for om trafikken pa en straekning er egnet til udbud. Disse forhold er i
de efterfolgende afsnit vurderet i forhold til hver enkelt straekning.

Hvert straekningsafsnit — bortset fra analyserne af naerbanen ved Aalborg og Tinglev-
Padborg - afsluttes med en sammenfattende tabel, der illustrerer hvilke forhold, der
taler for at vaelge at udbyde denne trafik, hvilke forhold, der taler i mod og hvilke der er
neutrale. Der er tale om en relativ vurdering af streekningerne.

Ny operator?

En del af analyserne beskaeftiger sig med den situation, hvor en ny operatar skal over-
tage trafikken og de praktiske forhold, der skal lgses i den forbindelse. Det ma under-
streges, at det forudsaettes at DSB fortsat har mulighed for at give tilbud - og dermed
vinde - nar togtrafikken udbydes. Nar betegnelserne “ny operater” og “vindende opeta-
ror” optraeder i teksten, indikerer det sadledes pa ingen made forventninger til udfaldet
af kommende udbudsforretninger.

Ny struktur?

Beslutningsgrundlaget er udarbejdet parallelt med forberedelserne af strukturreformen.
I analysen er der taget udgangspunkt i den nuvaerende struktur og opgavefordeling
mellem stat og amter pa jernbaneomradet.

Det er imidlertid vurderingen, at eventuelle @ndringer af den administrative struktur
pa jernbaneomradet ikke vil have vaesentlig betydning for vurderingerne af de enkelte
streekningers egnethed til udbud.
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Uanset om offentlig servicetrafik med tog leveres af DSB som forhandlet trafik eller af
en operatgr (DSB eller andre), der har vundet kontrakten efter et udbud, skal den kol-
lektive trafiks kunder opleve trafiklgsninger, der lever op til politiske forventninger til
betjeningsniveau og sammenhzang i trafiksystemet og som imgdekommer kontrakt-
maessigt specificerede krav til service og kvalitet.

Udbud af togtrafik aendrer saledes ikke ved denne grundlaeggende forudsaetning, men
er et instrument til stimulering af en stadig mere effektiv udnyttelse af den statslige
kontraktbetaling, sa samfundet far mere og bedre togtrafik for hver investeret krone -
uden at give afkald pa kvalitet og sammenhaeng pa hverken kort eller langt sigt.

Udbud af togtrafikken omkring Danmark er efterhanden udbredt og bliver stadig mere
almindeligt jvf. Figur 1

Figur 1: Udbud af togtrafik omkring Danmark
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udbud af togtrafik Beslutningsparametre

De hidtidige erfaringer i bade Danmark og en raekke af vore nabolande viser, at det
gennem en styret anvendelse af udbudsinstrumentet er muligt at opna en betydelig
nytenkning i jernbanesektoren og en markant billiggarelse af togdriften. Imidlertid er
det ogsa erfaringen, at udbuddene i flere tilfzelde har givet anledning til kvalitetspro-
blemer, hvis ikke en raekke problemstillinger har vaeret lgst tilfredsstillende pa forhand.
Udbud af togtrafik rummer saledes et betydeligt potentiale, men man skal samtidig
veere opmaerksom p3a, at introduktion af konkurrence i et system, der er bygget op i teet
sammenhang gennem 150 ar kan vaere kompliceret og kraever nytaenkning i sig selv.

| beslutningsgrundlaget for valg af trafik til kommende udbud af togtrafik i Danmark er
der arbejdet for at skabe mulighed for at udpege den mest udbudsegnede trafik, dvs.
den trafik hvor staten kan opna den starste “gevinst” (i form af nedsat kontraktbetaling
og/eller forbedret togbetjening), og hvor kompleksiteten af de problemer, der - uund-
gadeligt - skal handteres ved et udbud er mindst.

Gevinst ved udbud

121s91dwoy)

Lille Stor

De enkelte straekningers trafikale forhold er beskrevet og der er foretaget en vurdering
af udbudsegnethed pa en raekke parametre. | relation til mulig gevinst er der foretaget
en vurdering af

Attraktivitet for tilbudsgivere
Besparelsespotentiale for staten

I relation til kompleksitet er der foretaget en vurdering af:

Personale

Materiel

Adgang til vedligeholdelses- og klarggringsfaciliteter
Afgraensning af trafikken

Takststruktur

Organisering af udbud

Tidsperspektiver

| det falgende er generelle aspekter ved de naevnte forhold beskrevet som baggrund for
den straekningsmaessige gennemgang i de folgende kapitler.
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Trafikale forhold

I alle analyserne er der taget udgangspunkt i det trafikomfang, som er aftalt i den kommende
DSB kontrakt om forhandlet trafik for perioden 2005 til 2014. Der er i DSB kontrakten forud-
sat en betydelig udvidelse at trafikomfanget fra 2006 isaer i aftentimer og i weekenden. En del
af udvidelserne skal tages op til vurdering i 2009, hvorefter der eventuelt vil kunne ske visse
tilpasninger til et kontraktligt aftalt lavere trafikniveau, hvis udvidelserne matte have vist sig
at udgare en belastning for DSB’s gkonomi, herunder om der har veeret et tilstraekkeligt mar-
kedsmaessigt behov for dem.

Efter beslutning om udbud skal der - afhaengig af streekning og udbudstidspunkt - tages stil-
ling til, om udbuddet skal omfatte trafik svarende til det fulde niveau, som DSB producerer i
perioden 2006-2010, eller om der skal tages udgangspunkt i det lidt lavere niveau, som even-
tuelt kan komme pa tale i DSB’s trafik efter 2010.

Selv om det rent trafikalt er mest enkelt, nar der kun er én operater pa en banestraekning,
vurderes der ikke ikke at vaere vaesentlige forhold omkring trafikafvikling og togtrafikkens
kvalitet/reqgularitet, som har betydning for valget af trafik til udbud.

Selv pa mere befaerdede straekninger og stationer, vurderes tilstedevaerelsen af flere opera-
torer sdledes ikke i sig selv at medfgre forringet trafikafvikling med darligere kvalitet til falge.
Dette underbygges af erfaringerne fra udbudet i Midt- og Vestjylland, hvor den daglige tra-
fikafvikling har opndet en fuldt tilfredsstillende kvalitet pa Arriva’s og DSB’s faelles straeknin-
ger Arhus H - Skanderborg, Arhus H - Langa (- Struer), Bramming - Esbjerg, Holstebro - Struer
(- Thisted) og pa de starre stationer Arhus H, Esbjerg og Herning. Det er Trafikstyrelsens vur-
dering, at disse erfaringer kan overfgres til det gvrige jernbanenet inkl. trafikken i hovedstads-
omradet og pa Kgbenhavns Hovedbanegard. Her er trafikken ganske vist mere intens end pa
de jyske straeekninger, men kapaciteten er ogsa vaesentligt hgjere.

En forudsaetning for denne vurdering er, at trafikken til udbud kan sammensaettes pa en
made, sa det ikke - af hensyn til afgraensning af et udbud og for ikke at forringe service for
passagererne - bliver ngdvendigt at kere flere tog pa straekninger og stationer, hvor kapacite-
ten i forvejen er fuldt udnyttet. Dette er vurderet muligt for alle de udbudsrelevante straeknin-
ger.

Det anbefales endvidere, at der i forbindelse med udbud af trafikken sker en videreudvikling
af disponeringssystemer og forretningsgange mellem Banedanmark og operatgrerne. Alle-
rede i dag er det pa forhand fastlagt mellem parterne, hvorledes trafikken disponeres i situa-
tioner med forsinkelser eller andre uregelmaessigheder, bl.a. baseret pa hovedprincippet om
“at et rettidigt tog har ret til at forblive rettidigt”. Principperne bgr videreudvikles, sa Banedan-
mark mere éntydigt og uafhaengigt af operatererne har kompetencen til at disponere trafik-
ken. Hvorved der i hgjere grad vil kunne traeffes hurtige beslutninger til gavn for den samlede
trafikafvikling, specielt pa de trafikintensive straekninger og stationer.

Attraktivitet for tilbudsgivere

Skal der opnas starst mulig effekt af et udbud, skal den udbudte trafik vaere attraktiv for til-
budsgivere at byde pa.

Analyser af operatgrernes praeferencer - gennemfgrt i tilknytning til udbudet i Midt- og Vest-
jylland og i forbindelse med fastleeggelse af udbudsstrategier i vores nabolande - viser, at ope-
ratererne i deres tilbudsstrategi laegger stor vaegt p3, at der er tale om trafikmaengder af en
vis stgrrelse og med tilpas lange kontraktperioder. Den mindste starrelse for et hensigtsmaes-
sigt udbud vil afhaenge af de konkrete omstaendigheder. For DSB’s nuvaerende trafik vurderes
et udbud pa ca. 2 mio. togkm at vaere en omtrentlig minimumsstarrelse.
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Analyserne viser, at operatgrselskaberne foretraekker udbud med tilstraekkelige friheds-
grader til at operatgren har mulighed for at optimere produktionen, afprgve nye idéer
og udnytte seerlige kompetencer. Dette taler for, at straekninger, hvor der er faerrest bin-
dinger i form af fuldstaendigt fastlagte kgreplaner, materielanvendelse og vedligehol-
delsesaftaler er bedst egnede til udbud, om end det naturligvis skal afvejes i forhold til
den sikkerhed udbyder gnsker for at fa leveret en specifik service, jvf. diskussionerne
om myldretidstrafik i Midt- og Vestjylland.

Endvidere peger operatgrerne pa, at det har betydelig vaegt, at der er klare rammer og
“garanti” for ligebehandling i forhold til eksisterende (statslige) operaterer, herunder

klare aftaler vedrorende adgangen til materiel, vedligeholdelsesfaciliteter og personale
samt relevante data om trafikken, f.eks. passagerprognoser. Muligheden for at etablere
klare greenseflader til den eksisterende operater veegtes ogsa hgjt. Minimering af kom-
pleksitet og risiko i form af klare betingelser i udbudsmaterialet er derfor meget vigtigt.

I analyserne af de forskellige streekninger indgar pa baggrund heraf en vurdering af de
enkelte straekningers attraktivitet for tilbudsgivere.

Besparelsespotentiale for staten

Konkurrence gennem udbud skal gerne medfgre en effektivisering, dvs. uandret eller
forbedret trafikbetjening for et lavere udgiftsniveau. Selvom der gennem de senere

ar er sket en klar forbedring i mulighederne for at gennemskue gkonomien i forskel-
lige togsystemer - og dermed for at skgnne et besparelsespotentiale i forbindelse med
udbud af streekningerne - er der tale om et meget komplekst omrade ikke mindst fordi
straekningerne i dag er integreret i DSB’s samlede drift, hvorfor skgn for enkelte straek-
ninger i vid udstraekning ma baseres pa nggletal.

Trafikstyrelsen har foretaget en overordnet vurdering af gkonomien i de forskellige tog-
systemer og pa den baggrund er det vurderingen at

besparelsespotentialet er stgrst ved starre sammenhangende og velafgraensede
togsystemer

besparelsen er mindre jo st@rre koordineringsproblemer, der er i forhold til gvrige
operatarer

besparelsespotentialet i de mindre togsystemer er begraenset - med mindre, der
er mulighed for at knytte trafikken sammen med anden trafikproduktion eller der
i forbindelse med udbud kan etableres vaesentligt enklere koncepter for vedlige-
holdelse og lign.

I vurderingen af de enkelte straekninger er der derfor fokuseret pa ovennzevnte punkter.

Personale

Udbudet i Midt- og Vestjylland dokumenterede, at det er af afggrende betydning for en
succesfuld driftsstart, at operatgren fra driftsperiodens start har radighed over et til-
straekkeligt antal lokomotivfarere. Usikkerhed pa dette punkt kan saledes komplicere et
udbud og skabe usikkerhed hos tilbudsgiverne.

Hvis en ny operatar vinder udbudet, kan tilgangen af lokomotivfgrere enten ske ved
overgang fra andre operatgrer (primzert DSB), eller ved uddannelse af nye lokomotivfa-
rere. Fra 2006 stiger DSBs produktion betragteligt i forhold til dagens situation og beho-
vet for lokomotivfarere stiger. Et skan baseret pa stigningen i togkm-produktion viser
et samlet merbehov pa ca. 150 lokomotivfarere i forhold til i dag, hvoraf behovet pa de
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udbudsrelevante streekninger stiger med ca. 90. Afgang pa grund af alder kendes ikke
tilbundsgaende, men DSB har oplyst at 26 personer pa depoterne, som opererer pa de
udbudsrelevante straekninger er over 60 ar, mens 145 er 55-59 ar. DSB har sdledes fort-
sat behov for at fastholde og nyuddanne lokomotivfgrere.

Uanset bestemmmelserne for overgang af personale til en ny operatgr, er det vanske-
ligt at forudsige, hvor mange lokomotivfgrerne, som gnsker at overgd. Som det frem-
gar af Tabel 2 har muligheden for alternativ beskaeftigelse i DSB stor betydning for hvor
mange, der overgar til en ny operator, idet overgangen ved udbudet i Midt- og Vestjyl-
land fra mere “isolerede” depoter var markant sterre end for de centralt beliggende.

Tabel 2: Antallet af lokomotivfarere, som overgik til Arriva ved udbudet af trafik i Midt- og Vestjylland

Tilbudt overgang Accepterede Andel
Nordjylland 6 0 0%
Arhus 202 5 2%
Esbjerg 62 10 16%
Struer 106 41 39%

Der skal uddannes lokomotivfgrere uanset, hvilken trafik som udbydes - trafikkens stor-
relse og geografiske placering, DSB’s evne til at fastholde eksisterende lokomotivfare-
re samt en ny operatars attraktivitet vurderes at vaere de afgagrende faktorer for, hvor
mange der skal uddannes.

En offentlig lokomotivfereruddannelse er under etablering, men endnu ikke igangsat.
Uddannelsen forventes at vare ca. 10-11 maneder og forventes tidligst at starte 1. janu-
ar 2005. Med en lokomotivfgreruddannelse af 10-11 maneders varighed skgnnes det,
at der vil vaere behov for en periode pa mindst et ar til uddannelse. Skal der desuden
veere tid til, at en ny operater kan etablere sin organisation, udarbejde turplaner, afklare
overgang af lokomotivfarere fra DSB (og evt. andre operatgrer) samt rekruttere, vil der
vaere behov for omtrent 1%, ars forberedelsesperiode - maske lidt kortere eller laengere
afhaengig af, hvilken trafik som udbydes.

Ovenstaende taler for at udbyde trafikken pa de straekninger, hvor det vurderes, at flest
lokomotivferere vil overga til en ny operatgr og hvor nyuddannelsesbehovet er mindst.
Uanset hvilken streekning, der vaelges skal den nye operatgr have mulighed for at
uddanne et tilstraekkeligt antal lokomotivfgrere inden driftsstart, hvilket seetter fokus pa
at sikre den ngdvendige udannelseskapacitet.

Pa baggrund af erfaringer fra udbudet i Midt- og Vestjylland anbefales under alle
omstaendigheder, at der ikke udbydes trafik, for den offentlige lokomotivfgreruddan-
nelse er pa plads, og indkgringsforlgbet er kendt, samt at det er sikkert, at uddannelsen
har tilstraekkelig kapacitet til om ngdvendigt at kunne uddanne et betydeligt antal loko-
motivfgrere samtidig.

Andre personalegrupper

Der skonnes pa baggrund af erfaringer fra Midt- og Vestjylland ikke at blive problemer

med rekruttering af andet kerende personale. Det ma forventes at en vis del overgar til
en ny operatar og derudover, at en ny operatgr ikke vil have problemer med at indpas-
se rekruttering og uddannelse i forberedelsesperioden.

Materiel

Hvilket materiel en operater skal anvende er straekningsafhaengigt. Pa visse straek-
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ninger vil det vaere oplagt, at det eksisterende materiel fortsat skal anvendes efter et
udbud. P3 andre straekninger kan anskaffelse af materiel indga som en del af den vin-
dende operatgrs opgave.

Det ma forudsaettes, at der i tilfeelde, hvor det eksisterende materiel skal overdrages

til en ny operator, aftales en udlejeordning, sa lejeprisen er kendt pa forhand, og DSB
skal indregne samme lejepris i sit tilbud. Skal operatgren indszaette nyt materiel skal der
vaere gode muligheder for at afskrive materiellet — enten gennem en lang kontrakt eller
gennem ret til at overdrage efter kontraktperiodens ophgr.

Ved vurderingen forud for valg af trafik til udbud indgar saledes, om der vil vaere van-
skeligheder forbundet med at overdrage (udleje) materiel fra DSB til en ny operatar. Det
vurderes om anskaffelse af nyt materiel kan vaere en del af konkurrencen mellem ope-
ratgrer i et konkret udbud. Endelig vurderes det, hvordan et eventuelt udbud vil pavirke
det samlede materielbehov, bade pa den konkrete og pa andre straekninger.

Adgang til vedligeholdelses- og klarggringsfaciliteter

| forbindelse med drift har operatgren behov for adgang til at fa vedligeholdt og klar-
gjort sine tog, enten i form af egen adgang til vaerksteds- og klargeringsfaciliteter eller
adgang til et marked, der pa rimelige vilkar leverer disse ydelser.

Eftersom der pa nuvaerende tidspunkt ikke er et egentligt marked med leverandgrer af
vedligeholdelse eller klarggring i Danmark ma det forudsaettes, at der forud for udbud
sikres mulighed for adgang til vedligeholdelse og klargering for andre operaterer end
DSB. Mest enkelt er det, hvis der kan anvises vedligeholdelses- og klarggringsfacilite-
ter som operatgren kan fa fuld raderet over, mens det i sagens natur er en kompliceren-
de faktor, hvis faciliteter skal deles eller en ny operatgr pa anden vis bliver afhaengig af
DSB, uanset at dette kan handteres gennem en velfunderet aftale- og kontraktstruktur.

Klargering kraever anlaeg i direkte tilknytning til de pagaeldende straekninger. Til de min-
dre eftersyn og reparationer er der behov for, at et vaerksted ligger teet pa den aktu-
elle trafik, mens de store eftersyn/revisioner og store reparationer er sjaeldnere og kan
udfgres i storre afstand af trafikken.

Disse forhold er vurderet for hver enkelt af de udbudsrelevante straekninger, idet straek-
ninger, hvor der er nem adgang til faciliteter, som den vindende operatgr kan fa fuld
raderet over, vurderes som mest velegnede til udbud.

Afgraensning af trafikken

P3 en raekke af de udbudsrelevante streekninger kan man efter et udbud komme i den
situation, at der er mere end én operatar. Det skaber alt andet lige en mere kompliceret
situation og behov for at fastleegge hvordan indtaegtsdeling mellem operatgrerne hand-
teres, og hvordan stationer som begge operatgrer betjener skal deles.

Trafikalt medfarer flere operatarer i sig selv ikke vanskeligere vilkar for trafikafviklingen,
men som naevnt ma det anbefales, at der under alle omstandigheder sker en videreud-
vikling af disponeringssystemer og forretningsgange mellem Banedanmark og operatg-
rerne uanset, hvilken trafik som udbydes.

Alt andet lige er det nemmest at udbyde trafikken pa straekninger, hvor den vinden-
de operatgr vil blive ene om betjeningen, idet antallet af graenseflader der skal afklares
herved begraenses.
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Indtaegtsdeling

| forbindelse med udbud skal der fastlaegges en model for indtaegtsdeling, der er tilpas-
set den konkrete indteegtsstruktur. Modellen benyttet i Midt- og Vestjylland havde vaegt
pa enkel administration og minimal taelleusikkerhed, men betyder til gengeeld at ind-
teegten ikke altid tilfalder den operater, som transporterer passagereren. Ved kommen-
de udbud kan der overvejes andre modeller, og der skal i den forbindelse tages hgjde
for, hvor store indtaegter der er behov for at dele. Det vurderes, at problemer med ind-
teegtsdelingen ikke er et forhold, der i sig selv taler imod at udbyde streekninger med
flere togsystemer (og dermed potentielt flere forskellige operatgrer). Men der kraeves
helt klare og fastlagte principper forud for tilbudsgivningen for at undga usikkerhed hos
den enkelte operatoer (og dermed hgjere tilbud) og/eller forringelse af betjeningen, hvis
der viser sig uhensigtsmaessige konsekvenser af de valgte lgsninger.

Uanset hvordan indtaegter deles, ma det vurderes, at et udbud er mest attraktivt for
operatgrerne, hvis de ikke skal dele straekningerne med andre operatgrer. Hvis en ope-
ratgr betjener sine straekninger alene har operatgren det bedste grundlag for at tilpasse
sin trafik efter kundernes behov og hgster alene gevinsten ved at levere og markedsfe-
re et godt produkt pa straekningen.

P3 denne baggrund er straekninger med mindst parallel betjening mellem flere operatge-
rer mest egnede til udbud.

Stationer

DSB ejer alle stationer pa det statslige jernbanenet. | forbindelse med udbud skal ram-
merne for nye operatgrers adgang til stationer og brug af stationernes faciliteter veere
klart fastlagt pa forhand. Ved udbudet i Midt- og Vestjylland blev fastlagt en model, hvor
den vindende operator lejer de ngdvendige stationsfaciliteter pa de stationer, operatg-
ren er alene om at betjene, mens DSB fortsat betjener stationerne, hvor begge operatg-
rer er til stede.

Det stationsmaessige aspekt, der kan adskille de enkelte straekninger fra hinanden i for-
hold til udbudsegnethed, er antallet af stationer, hvor bade DSB og den vindende opera-
tor skal operere samtidig.

Uanset om disse faellesstationer drives af DSB eller en anden operatgr, vil der vaere
behov for, at den ene operatar salger billetter for den anden operatgr, medmindre der
etableres separate billetsalg med foregede omkostninger og forvirring hos kunderne til
folge. Det kan skabe usikkerhed for operatgrerne at veere afhaengige af, at den anden
operatgrs salgspersonale kompetent og loyalt varetager salgsopgaven for begge parter.
Tilsvarende er der en potentiel risiko for forringet betjening af kunderne.

Billetsalget vil i fremtiden blive andret, sa det pa de fleste stationer integreres med
kiosksalg i butikker, som DSB betegner ‘Kort & Godt'. | forbindelse med udbud skal det
overvejes, hvordan billetsalg og kioskdrift skal handteres.

Det forudsaettes, at Banedanmark varetager trafikinformationen pa stationerne, men
begge operatgrer pa en falles station vil have behov for at yde supplerende informati-
on til kunderne i form af opslag, skilte og afgangstavler. Pa faellesstationer vil der vaere
en vis usikkerhed for den operatar, der ikke driver stationen om, hvorvidt der er rimelig
mulighed for at kommunikere med kunderne.

Ved udbudet af trafik i Midt- og Vestjylland har det vaeret en uhensigtsmaessighed, at
den nye operator i flere tilfaelde ikke har faet mulighed for at etablere velbeliggende
opholdsfaciliteter til sit personale, hvilket er af stor betydning specielt for det kgrende
personale. Saledes mindskes attraktiviteten set fra personalets side og personaleforbru-
get @ges pga. behov for lzengere pauser med stigende omkostninger til falge.
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De naevnte forhold kan i vid udstraekning handteres ved hjaelp af detaljerede kontrakter,
skriftlige bindende aftaler mellem parterne samt en god opfelgning og er saledes ikke

i sig selv en hindring for et udbud. Men kompleksiteten ved et udbud stiger jo flere sta-
tioner som skal vaere fzelles, og dette forhold indgar derfor i analyserne af de enkelte
straekninger.

Takststruktur

| forbindelse med udbud adskiller de udbudsrelevante straekninger sig ved at takstkom-
petencen og takststrukturen er forskellig. | den forbindelse er der to forhold vedrgrende
hovedstadsomradet, som ggr straeekninger her lidt mindre egnede til udbud end straek-
ninger andre steder. For det forste, at operatgren her gennem lovgivningen er underlagt
en anden parts (HUR) takstkompetence. | resten af landet er takstsamarbejdet frivilligt.
For det andet modtager togoperatgrer i hovedstadsomradet en relativt lav indtaegt pr.
passagerkm. De nuvarende regler giver saledes operatgren mindre incitament til at til-
traekke passagerer og ger det dermed mindre attraktivt at udbyde togtrafik i hovedstads-
omradet pa en nettokontrakt. Introduktion af en ny og mere ensartet takststruktur over
hele landet vil dog neutralisere disse forhold.

Nettokontrakter og bruttokontrakter
| forbindelse med udbud af togtrafik skelnes der mellem nettokontrakter og bruttokon-
trakter.

Ved nettokontrakter modtager operatgren billetindtaegterne. Nettokontrakter er endvi-
dere karakteriseret ved, at operatgren overlades ansvaret for planlaegning og markedsfg-
ring og igennem dette markedsgkonomiske ansvar opnar de gkonomiske gevinster. Den
rene nettomodel er oftest kombineret med et fast offentligt tilskud til operataren.

Ved bruttokontrakter modtager trafikkgberen billetindtaegterne. Bruttokontrakter er
karakteriseret ved, at trafikkgberen bevarer ansvaret for planlaegning af trafikken og
markedsfgring af produktet. Operataren skal leve op til de i kontrakten fastsatte specifik-
ke krav mod en pa forhand aftalt pris.

Der kan herudover konstrueres en reekke mellemmodeller af aftaler, som varierer udfra
krav til kompetencefordeling i forhold til f.eks. takster, planlaegning, markedsfaring,
materielvalg og incitamentsanvendelse sasom bod/bonus ift. kvalitet, incitamenter vedr.
produktionen og fordeling af indtaegter.

Organisering af udbud

Flere af de udbudsrelevante straekninger kan med fordel ses i sammenhang med trafik,
der udbydes eller drives af andre. Det drejer sig iseer om @resundstrafikken, der drives
sammen med Skanetrafikken, men er ogsa relevant for flere af de gvrige straekninger,
der stoder op til baner, som drives i lokalt/regionalt regi.

Hvis sadanne straekninger skal udbydes i sammenhaeng, skal der etableres de ngdven-
dige tvaerorganisatoriske lgsninger pa trafikkgberside. Der er ikke i sig selv forhold, som
taler mod udbud af straekninger, der kraever samarbejde mellem flere udbudsmyndighe-
der, men i det omfang det er relevant, skal man vaere opmaerksom p3, at der skal veere
den ngdvendige tid og vilje til at etablere et hensigtsmaessigt institutionelt set-up og
koordinering. Alt andet lige er det naturligvis lettere at udbyde straekninger, hvor udby-
derorganisationen er sa enkel som mulig, dvs. hvor staten via Trafikstyrelsen er udbyder.
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Tidsperspektiver

For visse af de undersggte straekninger har det central betydning, hvornar et eventu-
elt udbud finder sted. Der kan vaere flere grunde til dette. Eventuelle anlaegsarbejder
kan betyde, at togtrafikken ma afbrydes i kortere eller lzzngere perioder til skade for en
ny operatgr. Mere vaesentligt kan det i den sammenhzang vaere, hvis man pa grund af
nyanlaeg eller andet gnsker at aendre grundlaget for betjeningen af en bestemt straek-
ning. | den sammenhaeng er det vaesentligt at kende de fremtidige vilkar pa en bestemt
streekning, inden der udarbejdes et udbudsmateriale. Alternativt vil operatgrerne ikke
have et sikkert grundlag at afgive tilbud p3, hvilket vil betyde, at der indarbejdes en risi-
kopraemie med hgijere tilbud til falge, eller at staten ikke kan opna den fulde gevinst af
den forbedring et nyanlaeg kan give mulighed for.

Materiel, samarbejde med andre myndigheder osv. har ligeledes indflydelse pa tidsper-
spektiverne i forbindelse med udbud.

Samlet vurdering

I analysen af hver straekning er der afslutningsvis foretaget en samlet vurdering der for
hver parameter vurderer om forholdene i den pagzeldende trafik taler for at vaelge den
til udbud, om forholdet er “neutralt” eller om forholdene taler imod at udbyde denne
trafik. Vurderingen er relativ og er foretaget i forhold til de andre udbudsrelevante
streekninger.
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Trafikken pG Kystbanen og over Oresund

Regionaltogssystemerne pa Kystbanen og over @resund bestar af trafikken mellem
Kgbenhavn og Helsigner, trafikken mellem Kgbenhavn og Kastrup og regionaltrafikken
over gresund. DSB driver i dag den danske del af trafikken pa kontrakt med Trafikmi-
nisteriet. Den svenske del af trafikken drives af ) pa kontrakt med trafikmyndigheden

Skanetrafiken.

Skanetrafiken udbyder den svenske del af trafikken med virkning fra juni 2007. Safremt
det besluttes at udbyde den danske del af @resundstrafikken bgr det ligeledes ske fra
dette tidspunkt, da et udbud tidsmaessigt koordineret med det svenske vurderes at vaere
klart mest hensigtsmaessigt.

Kystbanen og danske del
af @resundstrafikken

Svenske del af @resunds-
trafikken

Helsingar
snekkersten

{ellerup
Josterport
Kobenhavn H

Trafikomfang
arligt

4,4 mio. togkm

11 mio. togkm

Transportomfang bygger pd data fra 2002

Andel af
trafik til
udbud

23%

Straekninger som overvejes udbud t

Feellesstraekninger som overvejes udbudt

@vrige jernbanenet

Transportomfang
arligt

400 mio.
personkilometer

Fordelagtigt
udbudstidspunkt

2007

2007



18

udbud af togtrafik

Udbud af trafikken pa Kystbanen og over @resund

Vaesentlige fordele

Vaesentlige ulemper

Losninger/forudszetninger i forbindelse med udbud

Trafikale forhold
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Trafikken pG Kystbanen og over Oresund

Attraktiv udbudspakke - specielt ved faelles dansk-
svensk udbud - med stort passagerpotentiale

Stort besparelsespotentiale for staten ved feelles
udbud pga. stor sammenhangende trafik

Fzelles udbud giver mulighed for en vaesentlig
forenkling af @resundstrafikken og dermed forbed-
ring af den trafikale kvalitet.

Det undgas at separat svensk udbud komplicerer
@resundstrafikken i forhold til i dag

Stort uddannelsesbehov for lokomotivfarere

Stort tidspres i forhold til indgaelse af dansk-
svenske aftaler og udarbejdelse af udbudsmateriale

Udbudet gennemfgres som ét faelles udbud, hvor
danske og svenske myndigheder i faellesskab
udbyder hele trafikken

En del af Helgoland vaerkstedet skal kunne overdra-
ges til vindende operator

Handtering af usikkerhed om fremtidige passager-
mangder og effekt af Citytunnelen i Malmo

DSB og en raekke svenske 1an bevarer ejerskabet af
@resundstogsaettene, som udlejes eller stilles til
radighed til den vindende operatar.

Samtlige DSB’s @resundstogsaet udlejes

Det forudsaettes, at den offentlige lokomotivferer-
uddannelse etableres som planlagt. Veesentlige
forsinkelser af denne kan underminere muligheden
for at udbyde @resundstrafikken med virkning fra
2007

Hver time alle dage 6.00 - 23.59
(ikke til udbud)

—— Hver time alle dage 6.00 - 23.59
-------- Myldretidstog i aktuel retning

e w1« Hver time ma - fr 6.00 - 18.59
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Forventet trafikering

DSB’s trafikering fra 2006, jf. liniediagram, er udgangspunkt for nedenstadende analy-
ser. Et eventuelt udbud omfatter 3 tog i timen Niva-Kastrup og 3 tog i timen Helsinggor-
Malmg. Togene til Malmg vil fortsaette til forskellige destinationer i Sydsverige.

Det er principielt muligt at undlade at udbyde togene Niva-Kastrup, hvilket materielmaes-
sigt vil vaere mere enkelt, idet udbudet da kun vil omfatte @resundstogsaet. Det vurderes
imidlertid at vaere en starre fordel, at én operator har et entydigt ansvar for hele Kystba-
nen, hvilket opnas ved at udbyde al togtrafik pa Kystbanen.

DSB kerer i dag 3-5 tog pr. dag mellem Kgbenhavn og Ystad (Bornholmertogene). Det vil
vaere muligt at gennemfare et udbud af @resundstrafikken bade med og uden disse tog.

Supplerende myldretidsbetjening

Med DSB’s planlagte trafikering forventes der at veaere op til 9 tog i timen pa dele af Kyst-
banen i myldretidernes aktuelle retning. Af kapacitetsmaessige arsager ma myldretidsto-
gene bindes sammen med tog, der fortsaetter ud pa Sjaelland, hvilket giver et relativt sar-
bart system. Eftersom det i en udbudssituation vil vaere hensigtsmaessigt, at trafikken pa
Kystbanen og over @resund er helt afgraenset fra den gvrige Sjeellandske regionaltrafik
bortset fra straekningen @sterport-Kgbenhavn H vil en zendring sa Niva-Kastrup systemet
forlaenges til Helsinggr i myldretiderne (i stedet for det supplerende myldretidssystem)
vaere en god lgsning for kunderne, som derved bade far en bedre regularitet og en mere
“ren” 10-minutters takt fra Helsinggr. Der kan evt. suppleres med enkelte myldretidstog.

Materiel

Trafikken over @resund kgres med de saerlige @resundstogsaet, som er udviklet specielt
til at kunne kare i bade Danmark og Sverige, og som derfor er udrustet til kgrsel pa dansk
og svensk strgmsystem, dansk og svensk togkontrol samt det szerlige systemskifte heri-
mellem. Der er derfor ikke realistiske alternativer til disse @resundstogsaet, og det forud-
saettes, at togsattene stilles til rddighed for den vindende operatar.

Trafikken Niva-Kastrup og eventuel myldretidstrafik Helsing@r-K@gbenhavn kan i princippet
betjenes med de fleste former for til radighed vaerende materiel. Da straekningen Niva-
Kastrup er elektrificeret vil det dog vaere fordelagtigt at anvende elektrisk materiel, bl.a.
af hensyn til miljgforholdene pa Ngrreport Station. Der er ikke tilstraekkeligt med @re-
sundstogszet til at betjene begge togsystemer pa Kystbanen, hvorfor Niva-Kastrup ma
betjenes med andet materiel. De elektriske IR4-togsaet vil vaere oplagte. | princippet kan
der i forbindelse med et udbud abnes for, at en operatar indsatter eget elektrisk mate-
riel, men det er dog ikke sandsynligt, at der vil kunne skaffes egnet materiel, som teknisk
kan anvendes.

Materielbehov

Trafikstyrelsen har i samarbejde med Skanetrafiken udarbejdet analyser for antallet af
passagerer mellem Kgbenhavn og Malmg. Pa baggrund af bl.a. den hidtidige udvikling
siden @resundsbroens abning, den forventede integration i @resundsregionen og effek-
ten af abningen af Citytunnelen i Malmg forventes en betydelig passagerudvikling i @re-
sundstrafikken, hvilket har betydning for materielbehovet. Der skgnnes en fordobling af
det nuvaerende passagertal over @resund i Igbet af de naeste 10 ar. Der kan saledes uaf-
haengigt af et udbud opsta behov for at anskaffe supplerende materiel i lgbet af kon-
traktperioden - eventuelt af en anden type end @resundstogene med henblik pa szerlige
myldretidstog.

Der er tilstreekkeligt IR4-togsaet til at trafikken Niva-Kastrup kan drives udelukkende med
disse. Der skgnnes at skulle anvendes 16-17 IR4 togsaet i alt inklusiv reserve til denne tra-
fik.
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Integration mellem dansk- og svenskejede togsaet
Ejerskabet for den samlede maengde @resundstogsaet er opdelt pa flere aktgrer, hvilket
ses af Tabel 3.

Tabel 3: Ejerskabet af @resundstogsaet

Ejer Antal
DSB 24
s 7
Skanetrafiken 32
BlekingeTrafiken 4
Hallandstrafiken 3
Lanstrafiken Kronoberg 1
1 alt 71

| Sverige er gresundstogsaettene ejet af Skanetrafiken, tre andre 1an, og §J. Ved et fzel-
les udbud skal der etableres udlejeordninger, og der skal derfor i et samarbejde mel-
lem materielejerne udformes en standardiseret lejekontrakt. For at undga unedig kom-
pleksitet for en ny operatgr er der behov for, at der geelder samme regler for eksempel-
vis vedligeholdelse og eftersyn af alle togsaet. Det vurderes dog muligt at opna enighed
herom mellem ejerne. Det ma paregnes at lejepriserne vil blive forskellige pga. forskel i
oprindelige kabspriser.

Adgang til veerksteds- og vedligeholdelsesfaciliteter

Bade @resundstogsaet (savel danske som svenske) og IR4-togsaet vedligeholdes i dag af
DSB pa veerkstedet Helgoland, som er beliggende nord for @sterport. Helgoland bestar

af to haller, som begge kan handtere bade @resundstogsaet og IR4-togsaet. En deling af

Helgoland vil sandsynligvis kraeve en begraenset justering af de nuvaerende forhold, og

vil sdledes pavirke bade DSB og en eventuel ny operatgr gkonomisk.

Den vindende operatgr vil veere palagt ansvaret for vedligeholdelse af @resundstogsaet-
tene og de IR4-togsaet, som operategren anvender. Det skal derfor sikres, at operatg-
ren har veaerkstedsfaciliteter til radighed. Det forudszettes, at den ene af de to haller pa
Helgoland stilles til radighed for en ny operatgr, sa operatgren kan handtere vedligehol-
delsen. I forbindelse med et udbud skal der gennemfagres en naermere analyse af, om
DSB mod betaling fortsat skal sta for de mest omfattende eftersyn/reparationer af gre-
sundstogene og/eller IR4-togene.

Der vil ogsa veere mulighed for at vedligeholde @resundstogsaettene i Sverige eller
eventuelt et andet sted i Danmark. | Sverige er ejerskabet af vaerkstederne placeret i
selskabet Jernhusen AB. Vedligeholdsopgaverne varetages i de fleste tilfaelde af selska-
bet Euromaint AB, som lejer vaerkstederne af Jernhusen. Euromaint kan ikke palaegges
at sta for vedligeholdelse, men det kan ikke udelukkes, at de — eller et andet dansk eller
svensk selskab - kan tilvejebringe en billigere lgsning end vaerkstedet Helgoland. Da
der ikke kan garanteres et tilfredsstillende alternativ, er der imidlertid behov for at give
potentielle bydere garanti for, at der vil vaere vaerkstedsfaciliteter til radighed.



21

udbud af togtrafik Trafikken pd Kystbanen og over @resund

Adgang til klargerings- og servicefaciliteter

I dag klargeres @resundstogsat og IR4 togsaet i Danmark iszer ved Helgoland og i mindre
udstraekning i Helsingar og Kastrup.

| fremtiden vil det vaere en fordel at placere hovedparten af klarggringsopgaverne for dre-
sundstogene i Helsinggr uanset om trafikken udbydes, hvorfor det er relevant, at faciliteterne
der udbygges.

IR4 tog Niva-Kastrup kan klarggres i Helsinggr eller Kastrup. For en ny operater vil det veere
en fordel at kunne udnytte Helsinggr til klargering, da Klarggringscenter Kastrup vil skul-

le deles med DSB. Det vil dog vaere muligt at etablere rimelige vilkar for bade DSB og en ny
operatgr for anvendelse af klarggringsfaciliteterne i Kastrup, safremt der gennemfgres en
mindre ombygning.

Der vil 0gsa i en vis udstreekning vaere mulighed for at klargere IR4-togsaet og @resundstog-
seet ved Helgoland/@sterport, men anvendelse af faciliteterne her vanskeligggres af, at det
vil vaere vanskeligt at op- og nedformere Kystbane- og @resundstog pa Jsterport station

Attraktivitet for tilbudsgivere

Et udbud af trafikken pa kystbanen og over @resund vurderes at vaere bemaerkelsesvaerdigt
i international sammenhaeng og saerdeles attraktivt for sterre og internationalt orienterede
operatgrselskaber.

Der er - iseer ved et udbud der omfatter bade den danske og svenske del af trafikken - tale
om en stor trafikmaengde med hgj frekvens og mange passagerer. Der vurderes at veere et
betydeligt potientale for passagervaekst.

Der vil dog ikke vaere mange frihnedsgrader i et udbud af trafikken pa Kystbanen og over @re-
sund - materiellet vil ligge fast og der vil hgjst vaere fa frihedsgrader i forhold til kereplaner-
ne.

Besparelsespotentiale for staten

dgresundstrafikken og trafikken pa Kystbanen udger et stort sammenhangende og relativt
velafgraenset togsystem. Hvis udbudet handteres hensigtsmaessigt og pa forhand minimerer
operatgrernes koordineringsopgave i forhold til anden trafik i Sverige og/eller Danmark vur-
deres der at veere et vaesentligt besparelsespotentiale ved at konkurrenceudszette trafikken
gennem udbud.

Personale

Frem til 2007 stiller tre virksomheder personale til radighed for @resundstrafikken: Pa dansk
side er bade lokomotivfgrere og togpersonale ansat hos DSB. Pa svensk side er lokomotivfa-
rere ansat hos SJ, mens togpersonalet er ansat hos firmaet Kvalitetskontroll AB, som udfarer
opgaven pa separat kontrakt med Skanetrafiken. DSB har i foraret 2004 vundet denne opga-
ve og fra november 2004 er det saledes ogsa DSB, der star for togpersonalet i de svenske
@dresundstog.

Alle lokomotivfarere, som karer i @resundstrafikken, har en tillzzgsuddannelse, der kvalifice-
rer dem til at kare tog pa de relevante straekninger i nabolandet. | praksis skiftes i dag loko-
motivfgrer pa Kebenhavn H og Malmg C, saledes at der nord for Kgbenhavn H kun kgrer dan-
ske lokomotivfgrere og nord og @st for Malmg C kun karer svenske lokomotivfgrere. Ved et
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feelles udbud kan der vzere mulighed for at gare anvendelsen af lokomotivferere mere
fleksibel (og billigere) ved bl.a. at lade lokomotivferere fra det andet land kere udover
Kgbenhavn H og Malmg C.

Af Tabel 4 fremgar antallet af lokomotivfarere tilknyttet depoterne i Helsinggr og
Kgbenhavn, som er de to depoter pa dansk side, der betjener @resundstrafikken og
Kystbanen (det skal bemaerkes at antallet af lokomotivferere ogsa omfatter betjening af
andre straekninger). Behovet for lokomotivferere til @resundstrafikken er ganske stort
samtidigt med, at de nuvaerende lokomotivferere pa straekningerne i vid udstraekning
vil have let adgang til fortsat beskaeftigelse i DSB. Som udgangspunkt ma der derfor for-
ventes en begraenset overgang af lokomotivfarere til en ny operater. Det kan dog vaere
en fordel, at lokomotivfgrerne er ngdt til at overga til en ny operatgr for fortsat at have
mulighed for at udnytte deres videreuddannelse til karsel i Sverige.

Det ses ligeledes af Tabel 4, at i gennemsnit 26% af lokomotivfgrerne pa de relevante
depoter vil afga fra tjeneste pga. alder indenfor de naermeste 5-10 ar under antagelse
af, at pensionsalderen er 60-65 ar.

Skal antallet af lokomotivfarere svare til behovet fra 2006, skannes det, at der skal
uddannes 70-80 nye lokomotivfarere hvis en anden operatgr end DSB vinder et udbud.

Tabel 4: Antal lokomotivfarere pa de relevante depoter opdelt pa overenskomstansatte og tjenestemaend
samt aldersmaessig fordeling

Antal Antal tjeneste- 1alt Antal Antal Andel
overenskomst- maend 55-59 over 60 over 55
ansatte ar ar
Helsingar 0 68 68 17 1 26%
Kebenhavn 24 295 319 67 16 26%
1alt 24 363 387 84 17 26%

Ved udbud vil der vaere behov for, at lokomotivfgrere kan uddannes til at kare i @re-
sundstrafikken i umiddelbar forlaengelse af den ordinzere uddannelse. | dag kraever DSB
0g S) 2 ars erfaring.

Lokomotivfarernes arbejdsvilkar, uddannelseskrav mv. har traditionelt vaeret aftalt med
de faglige organisationer og andringer heri kraever derfor forhandlinger. Ved beslutning
om udbud skal der igangsaettes arbejde om vilkar for lokomotivfagrere der karer over
gresund bl.a. med henblik pa at fastlaegge, hvordan den supplerende @resundsuddan-
nelse kan integreres i den kommende offentlige lokomotivfereruddannelse.

Det forudsaettes, at den offentlige lokomotivfgreruddannelse etableres som planlagt.
Vaesentlige forsinkelser af denne kan underminere muligheden for at udbyde @resunds-
trafikken med virkning fra 2007.
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Afgraensning af trafikken

Trafikken pa Kystbanen og over @resund er velafgraenset, idet trafikken mellem Jster-
port og Helsinger, som udggr stgrstedelen af straekningen, kun betjenes af én operateor.
Dette gor trafikken velegnet til udbud. Kun pa den kortere straekning mellem @sterport
og @resund vil der efter et udbud vaere parallelkgrsel.

Stationer

Ved udbud af trafikken pd Kystbanen og @resund vil den vindende operatgr fa en rela-
tivt omfattende opgave med drift af stationer. Det fremgar af Tabel 5, at der i alt er tale
om 17 stationer, hvoraf 14 stationer er stgrre stationer med betjent salg (Kort & Godt
butikker eller separat billetsalg).

Tabel 5: Faciliteter og betjening af stationer omfattet af @resundstrafikken

Station Betjenes af Faciliteter

Helsingoar Vindende operater, Hornbaekbanen, Lille Nord Kort & Godt
Snekkersten Vindende operator, Lille Nord Kort & Godt
Espergaerde Vindende operator Kort & Godt
Humlebaek Vindende operater Kort & Godt
Niva Vindende operater Kort & Godt
Kokkedal Vindende operater Kort & Godt
Rungsted Kyst Vvindende operater Kort & Godt

Vedbaek Vindende operator Kun billetautomat
Skodsborg Vindende operater Kun billetautomat
Klampenborg DSB S-tog, Vindende operater Kort & Godt
Hellerup DSB S-tog, Vindende operator Kort & Godt
@sterport DSB, DSB S-tog, Vindende operator Kort & Godt
Ngrreport DSB, DSB S-tog, Vindende operator Billetsalg
Kebenhavn H DSB, DSB S-tog, Vindende operator Billetsalg

Orestad Kun billetautomat
Tarnby Kort & Godt
Kastrup Vindende operater, DSB Billetsalg

Ved flere operaterer er starstebrugeren understreget.
“| forbindelse med et udbud skal det naermere afklares, hvorledes disse stationer skal betjenes.

Fire af fellesstationerne er passagermaessigt meget betydningsfulde: @sterport, Ngrre-
port, Kebehavn H og Kastrup. En ny operater bliver dermed ganske afhaengig af, at sam-
arbejdet med DSB om distribution af operatgrens billetter og gvrige stationsrelaterede
opgaver fungerer tilfredsstillende.

Takststruktur

Kun hvis trafikken udbydes pa en nettokontrakt har takst- og billetforhold pa straeknin-
gerne betydning for udbudet.

Kystbanen og @resundstrafikken er udover de internt svenske forhold omfattet af dels
takstsystemet i hovedstadsomradet og dels det szerlige takstsystem for rejser over @re-
sund.
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Billetforhold i hovedstadsomradet

Pa straekningen Helsinggr-Kastrup gaelder HUR's takstsystem. | dette takstsystem er det
en ulempe i forhold til et kommende udbud baseret pa nettoprincippet, at der vil vaere
en relativt lav gennemsnitlig indtaegt pr. passagerkm, hvilket forringer operatgrens inci-
tamenter for at gge passagertallet.

Billetforhold ved rejser over @resund

Rejser over @resund foregar i et saerligt dresundstakstsystem, som omfatter hoved-
stadsomradet og Skane. Takstsystemet inddeler hovedstadsomradet og Skane i relativt
store zoner, og billetprisen er opbygget som summen af en HUR-prisandel, en Skane-
trafiken-prisandel og en prisandel for rejsen over selve @resund. Billetter til rejser over
dgresund geelder ligeledes til rejser med gvrige transportmidler indenfor de pageeldende
zoner i hovedstadsomradet og Skane. @resundstakstsystemet er koblet pa billetauto-
mater pa stationer i Danmark og Skane. For rejser mellem Hovedstadsomradet og andre
svenske omrader end Skane anvendes andre billetsystemer.

Elektroniske rejsekort

Det planlaegges bade i hovedstadsomradet og i Skane at indfgre elektroniske rejse-
kort som erstatning for de nuveerende papirbaserede billetsystemer. Det er dog endnu
uklart, hvornar rejsekortet kan introduceres.

Det elektroniske rejsekort vurderes generelt at vaere en fordel for savel operatgrer som
passagerer, men udger dog en vis ulempe i forhold til et udbud i 2007 baseret pa en
nettokontrakt, fordi det naeppe vil vaere muligt at klarggre de praecise konsekvenser for
en kommende operatar.

Organisering af udbud

Udbud af @resundstrafikken indebzerer, at der opnas enighed mellem de danske og
svenske myndigheder om handteringen af et udbud.

Det er lagt til grund for denne analyse, at et udbud af @resundstrafikken vil basere sig
pa ét faelles udbud, hvor der saledes kun er én kontrakt mellem trafikkeberne og den
valgte operator. Uanset at @resundstrafikken omfatter flere lan i Sverige udover Skane
forventes det, at Skanetrafiken star for den svenske del af udbudet pa vegne af de gvri-
ge svenske parter.

Som alternativ til et feelles udbud kan overvejes en model, hvor den danske og svenske
del af @resundstrafikken udbydes som to separate, men tidsmaessigt koordinerede pak-
ker. Det er imidlertid vurderingen, at den bedste Igsning vil vaere et fzaelles udbud, da der
ved separate udbud vil veere potentiale for konflikt mellem de to vindende operatgarer.
Et sadant udbud vil medfgre markant mindre klarhed og forudsigelighed for tilbudsgi-
verne, og skannes at give hgjere samlede omkostninger og svaerere vilkar for at levere
en god trafikal kvalitet.

Et feelles udbud vil medfgre at ansvaret for at sikre den forngdne sammenhaeng og det
forngdne aftalegrundlag for trafikken over @resund pahviler trafikkgberne.

Samarbejde mellem trafikkgberne

Forud for et faelles udbud skal der vaere fastlagt et grundlag for samarbejdet mellem
Trafikstyrelsen som den danske udbyder og Skanetrafiken som den svenske udbyder.
Der skal saledes fastlaegges en raekke forhold om organiseringen af udbudet, den efter-
folgende evaluering af tilbud og kontraktopfelgning i forhold til den vindende operater.
Dertil kommer behovet for enighed om en raekke principper for kontrakten.
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Trafikstyrelsen har siden medio 2003 drgftet rammerne for den fremtidige @resunds-
trafik med Skanetrafiken. Der er enighed om en lang raekke forudssetninger om sam-
mensaetning af trafikken, rammerne for et eventuelt udbud mv. Der er ligeledes enig-
hed om, at der organisatorisk ma tages udgangspunkt i et partnerskab, hvor de formelle
rammer er fastlagt i relativt omfattende praktiske og juridiske aftaler.

En partnerskabsmodel muligger en fleksibel handtering af de opgaver, der er forbundet
med at varetage et udbud. Partnerskabet kan opbygges omkring medarbejdere, som
helt eller naesten helt er dedikeret til denne udbudsopgave. Derudover kan ressource-
personer fra Trafikstyrelsen og Skanetrafiken inddrages pa specifikke omrader og/eller
pa ad hoc basis. Det vil vaere naturligt, at partnerskabet ledes af en styregruppe med
deltagelse af Trafikstyrelsen og Skanetrafiken.

Partnerskabet kan i en vis udstraekning gives en selvstaendig identitet, som bl.a. kan
anvendes til at sikre, at det er partnerskabet, der varetager den lgbende kontakt til ope-
ratgren. Der kraeves bagvedliggende aftaler der fastlaegger, hvilke beslutninger som
traeffes af partnerskabets organisation, hvilke som forelaegges partnerskabets styre-
gruppe, og hvilke som forelaegges de bagvedliggende organisationer (Trafikstyrelsen/
Skanetrafiken og i visse tilfaelde Trafikministeriet/Region Skane).

Udbudsform, kontraktelementer mv.

Praksis vedrgrende kontrakter om offentlig togtrafik er vidt forskellig i Danmark og Sve-
rige. DSB’s opgaver i relation til @resundstrafikken indbefatter drift, vedligeholdelse og
ejerskab af materiel, takstfastsaettelse for trafikdelen over selve @resund, fastlaeggelse
af forretningsbetingelser, trafikomfang og standsningsmanster, lokomotivfagrere og tog-
personale mm.

De svenske trafikkgbere varetager langt flere opgaver end den danske. Saledes ejes
materiellet hovedsageligt af de svenske lan, som endvidere fastleegger kareplaner,
takstsystemer, forretningsbetingelser mv. S) er operator (trafikudaver) for trafikken
med @resundstog og har i den forbindelse ansvaret for togenes vedligeholdelse (i vid
udstraekning pa kontrakt overdraget til DSB) og for lokomotivfarerne.

| princippet er det muligt at indrette et udbudsmateriale, sa der gaelder forskellige regel-
saet pa forskellige straekninger. Det er saledes muligt at viderefere de nugaeldende kon-
traktprincipper, sa der i Danmark kares efter en nettokontrakt og i Sverige efter en brut-
tokontrakt. Tilsvarende vil der kunne etableres et system, sa eksempelvis togpersonalet
i nogle tog er ansat af operatgren og i andre af et selskab med en separat kontrakt med
Skanetrafiken.

Imidlertid ma det erkendes, at i jo hgjere grad der indferes separate regler for dele af
et samlet system, desto mere kompliceret bliver et udbud og gennemsigtigheden for
byderne mindskes med en hgjere pris til fglge.

Det skal derfor overvejes i hvilken udstraekning, der kan sikres ensartede gennemgaden-
de principper for et faelles udbud. Et centralt spargsmal i den forbindelse er, om man fra
dansk side skal fraviges det normale princip om udbud af nettokontrakter.

Streekningerne som udger den danske del @resundstrafikken kan karakteriseres som
anfort i Tabel 6.
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Tabel 6: Karakteristik af delstraekninger i @resundstrafikken

Kystbanen
(Helsinger-Kebenhavn H)

Ingen selvstaendig takstkompe-
tence

Ingen vaesentlig frihed til
koreplanlaegning (maske
begraenset frihed til at planlaegge
myldretidstog)

Betydelige passagerindtaegter og
potentiale for yderligere indtaeg-
ter

Kastrupbanen
(Kebenhavn H-Kastrup)

Ingen selvstaendig takstkom-
petence

Ingen vaesentlig frihed til
koreplanlaegning

Betydelige passagerindtaegter
og potentiale for yderligere
indtaegter

Usikkerhed om fremtidige
indtaegter som folge af

iseer konkurrence fra metroens
3. etape

Kyst-til-kyst forbindelsen
(Kebenhavn H/Kastrup-Malmgo)

Mulighed for selvstaendig takstkom-
petence, men kun begraenset frihed
til stigning/@ndringer som forudsaet-
ter enighed med Skanetrafiken

Ingen vaesentlig frihed til kereplan-
lzegning (maske begraenset frihed til
at planleegge myldretidstog)

Store passagerindtaegter og forvent-
ning om yderligere stor stigning

Stor usikkerhed om fremtidigt
indtaegtsniveau, som i hgj grad vil

afhaenge af effekten af Citytunnel-
len, fremtidig dansk/svensk integra-
tion, politiske beslutninger af betyd-
ning for integration og konkurrence,
herunder takstmaessigt, fra
vejforbindelsen over @resund.

Da der kun er fa frihedsgrader pa Kystbanen og den danske del af @resundstrafikken for
en operator til at udnytte en nettokontrakt, vurderes det vanskeligt at kunne udbyde

en sadan. Den betydelige usikkerhed om fremtidige indtaegter vil givet medfare, at en
ny operatar vil paregne sig en vaesentlig risikopreemie. En model til handtering af dette
problem kunne vzere, at udbyderen patager sig at begraense byderens risiko ved at give
mulighed for genforhandling eller delvis kompensation, hvis passagerprognoserne ikke
opfyldes, eller hvis der treeffes bestemte for operatgren ufordelagtige politiske beslut-
ninger.

Det leegges derfor til grund, at ogsa den danske del af @resundstrafikken ma baseres
pa en bruttokontrakt suppleret med en gearet bonusmodel sat i forhold til passager-
tallet (bonus pr. passager skal vaere hgjere for den sidste passager end for den farste),
hvormed sikres, at operatgren har et incitament til at tiltraekke passagerer og i det hele
taget at sikre en god kvalitet i trafikken.

Efter beslutning om udbud af trafikken pa Kystbanen og over @resund kan det analyse-
res naermere om delstraekningen Helsingar-Kgbenhavn eventuelt skal baseres pa netto-
princippet.

Ved valg af bruttokontrakt som det baerende princip i ogsa den danske del af @resund-
strafikken sikres en rimelig ensartethed i et faelles udbud, uanset at der fortsat kan vise
sig behov for landespecifikke udbudsbetingelser pa en raekke punkter.

Tidsperspektiver

Som anfgrt er det givet, at et udbud skal finde sted med driftsstart medio juni 2007,
hvilket indebaerer et betydeligt tidspres i forhold til at etablere de ngdvendige afta-

ler mellem de danske og svenske myndigheder og at udarbejde udbudsmateriale -
udbudsmaterialet skal vaere klart i januar 2005. Dette ma opfattes som en ulempe ved
et udbud af gresundstrafikken, fordi et tidspres kan have betydning for kvaliteten af et
udbud.
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Samlet vurdering

Attraktivitet for
tilbudsgivere

Besparelsespotentiale for
staten

Personale

Materiel

Adgang til vedligeholdel-
ses- og klargeringsfacili-
teter

Afgraensning af trafik

Takststruktur

Organisering af udbud

Tidsperspektiver

Trafikken pG Kystbanen og over Oresund

For valg
til udbud

X

Neutralt

Imod
valg til
udbud

Tabel 7: Forhold som taler for og imod valg af trafikken pa Kystbanen og over @resund til udbud

Bemaerkninger

Stort passagerpotentiale
Stor udbudsstarrelse, specielt ved
feelles dansk-svensk udbud

Stort besparelsespotentiale ved et
feelles udbud pga. stor sammen-
haengende trafik

Mange nye lokomotivferere vil
skulle uddannes. Uafklarede
forhold omkring tilpasning af
@resundsuddannelse til ny offent-
lig uddannelse

@resundsmateriel stilles til radig-
hed

Deling af Helgoland

Vis mulighed for konkurrence om
vedligeholdelse udfert i Danmark
og Sverige

Andringer af faciliteterne i Helsin-
gor og Kastrup

Trafikalt velafgraenset
Indtaegtsdeling @sterport-Kastrup
Fire store feellesstationer

Flere forskellige takstsystemer er
involveret, men det vurderes ikke
at have afgerende betydning

Fzelles organisation mellem
svenske og danske myndigheder
skal etableres

Mulighed for vaesentlig forenkling
af @resundstrafikken og dermed
forbedring af den trafikale kvalitet

Udbudstidspunktet ligger fast:
Stort tidspres i forhold til indgaelse
af dansk-svenske aftaler og
udarbejdelse af udbudsmateriale
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Regionaltrafikken pa Nordvestbanen er trafikken pa straekningen @sterport - Kgbenhavn
H - Roskilde - Holbaek - Kalundborg, mens regionaltrafikken pa Sydbanen er trafikken

pa streekningen @sterport - Kgbenhavn H - Roskilde - Ringsted - Naestved - Nykagbing

F - Redby/Gedser. Regionaltrafikken Kgbenhavn - Ringsted omfatter lokale tog mellem
Kgbenhavn H og henholdsvis Roskilde og Ringsted.

Trafikken pa Nordvestbanen og Sydbanen kan udbydes samlet eller hver for sig. De fal-
gende vurderinger omfatter derfor begge straekninger samlet og hver for sig. Regional-
trafikken mellem Kgbenhavn H og Roskilde/Ringsted (Vestbanen) vurderes ikke rele-
vant at udbyde separat, men vil kunne udbydes sammen med Sydbanen. Vestbanen
behandles i slutningen af dette afsnit.

|

—_— W i M= L 'n.l-,

j@sterport

I(dhen?l'la'vn H
e

Nastved

— Streekninger som overvejes udbudt
— Feellesstraekninger som overvejes udbudt
Amtslige baner inddraget i undersggelsen

e

Cxll?dser @vrige jernbanenet

Trafikomfang Andel af trafik Transport- Fordelagtigt udbuds-
arligt til udbud omfang arligt tidspunkt
Nordvestbanen 3,4 mio. togkm 18% 230 mio. 2009-2014

personkilometer

Sydbanen 5,1 mio. togkm 27% 350 mio. 2009-2014
personkilometer

Regionaltrafikken 1,2 mio. togkm 6% 20 mio. person- 2009-2014

Kebenhavn- kilometer *

Ringsted

Transportomfang bygger pd data fra 2002
“ Fkskl. passagerer i togsystemer, som idag fortsaetter vest for Ringsted
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Udbud af trafikken pa Nordvestbanen og Sydbanen

Attraktiv storrelse af udbud specielt ved udbud af
trafikken pa begge straekninger

Vaesentlige fordele

Vaesentligt besparelsespotentiale for staten

Vaesentlige ulemper Stort uddannelsesbehov for lokomotivferere

Ikke tilstraekkelige og velegnede vedligeholdelses- og
klargeringsfaciliteter

udbygning af vedligeholdelses- og klargerings-
faciliteter pa Sjeelland nedvendigt

Losninger/forudszetninger i forbindelse med
udbud

Trafikale forhold

Forventet trafikering
DSB’s trafikering fra 2006 ligger til grund for analyserne, jf. liniediagram.

Kalundborg

Holbaek

Kabenhavn H /
@sterport

Odense Slagelse

“;
-
ssmssmsmmnan®®

Nykebing F
Naestved
Radby
Faerge
— Hyer time alle dage 6.00 - 23.59 v e w Myldretidstog i aktuel retning
muligt udbud Nordvestbanen muligt udbud Nordvestbanen
Hver time alle dage 6.00 - 23.59 Myldretidstog | aktuel retning
muligt udbud Sydbanen muligt udbud Sydbanen
— Hyer time alle dage 6.00 - 23.59 memmmmms Myldretidstog i aktuel retning

ikke til udbud

Hver time ma - fr 6.00 - 18.59
muligt udbud Nordvestbanen

Hver time ma - fr 6.00 - 18.59
rmuligt udbud Vestbanen

ikke til udbud

Myldretidstog ma-fr
muligt udbud Vestbanen
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Fremtidig sendret trafikering

P3 udbudstidspunktet kan der veere udfgrt mindre kapacitetsforbedringer vest for
Kgbenhavn. Hermed bliver det muligt enten at kere to ekstra persontog pr time, et eks-
tra godstog pr time eller forbedre regulariteten, dette er ikke indregnet i analyserne.
Beslutning om gennemfgrelse af projektet forventes taget ved udgangen af 2005.

P4 tilsvarende vis er der ikke indregnet en fremtidig beslutning om etablering af dob-
beltspor mellem Lejre og Vipperad pa Nordvestbanen, som kan anvendes til en kom-

bination af flere tog, kortere rejsetid og forbedret regularitet. P3 nuvaerende tidspunkt
forventes der tidligst truffet beslutning om evt. realisering i 2007.

En eventuel opgradering mellem Ringsted og Nykgbing F, som vil gge hastigheden og
dermed formentlig forkorte rejsetiden, er ligeledes ikke indregnet og det samme gzel-
der etablering af en Fehmern beaelt forbindelse med tilhgrende landanlaeg.

Samspil med anden togtrafik

Grundlag for etablering af et feelles udbud mellem trafikken pa Lollandsbanen og Sydba-
nen samt mellem de Vestsjellandske lokalbaner og Nordvestbanen er blevet vurderet,
men der er dog naeppe grundlag for trafikal eller materielmaessig integration med de
lokale baner. Den eventuelle mulighed for faelles udbud med de lokale baner bgr ikke
have betydning for, om det besluttes at udbyde Nordvestbanen eller Sydbanen, men i
tilfeelde af udbud af den sjaellandske regionaltrafik kan muligheden undersgges neerme-
re.

Materiel
Der tages udgangspunkt i, at sdvel Nordvestbanen som Sydbanen skal betjenes med
IC3-materiel.

DSB planlaegger at ombygge IC3-materiellet til regionaltogsdrift for knapt 700 mio. kr.
Dermed forleenges 1C3-togenes levetid, sa de vil kunne anvendes i hele udbudsperio-
den, uanset hvornar udbudet i perioden 2005-2014 finder sted.

Tidspunktet for fuld radighed over 1C3-togsaettene til regionaltogskersel er endnu usik-
kert pa grund af forsinkelserne med levering og idriftsaettelse af nye 1C4-togsaet, som
skal frigare 1C3-togsaettene til regionaltrafikken. DSB forventer, at alle IC4-togsaet vil
veere i drifti 2006.

Muligheden for at en eventuel ny operatgr kan anskaffe nyt materiel begr dog ikke ude-
lukkes pa nuvaerende tidspunkt. Det har ikke afggrende betydning for, hvorvidt trafik-
ken pa Nordvestbanen og Sydbanen bgr udbydes, men vil tilfgre udbudet starre attrak-
tivitet i form af frihedsgrader for operatgren.

Materielbehov
P3 baggrund af trafikmaengder fra 2001 og det nuvaerende antal siddepladser pr. I1C3-
togsaet er togsatbehovet for Nordvest- og Sydbanen vurderet.

Kgres Nordvestbanen og Sydbanen hver for sig, vurderes behovet sdledes at vaere 76-
86 togsaet, mens en samlet betjening med én operatar vurderes at give et behov for
72-83 togseet. Hertil kommer 2-4 togseet til den internationale trafik Redby-Hamburg.
Det har generelt en effektiviserende effekt at kombinere mindre trafiksystemer til stor-
re systemer med mulighed for faelles materielomlgb, sa udfra en gkonomisk betragt-
ning vil det vaere en fordel, at de to baner drives og udbydes samlet, idet det forventes,
at der vil kunne spares 3-4 togsaet.

DSB rader i dag over 96 1C3-togsaet. Der vil saledes vaere materiel nok til at betjene
bade Nordvestbanen og Sydbanen, savel hver for sig som i integreret drift.
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Adgang til veerksteds- og vedligeholdelsesfaciliteter

DSB’s vedligeholdelse af IC3 materiel foregar i dag pa et saerligt indrettet vaerksted i
Arhus. Vaerkstedet i Arhus vil kunne benyttes af en ny operater til store eftersyn/revi-
sioner og store reparationer enten ved at benyttelsen af vaerkstedet foregar integreret
mellem brugerne eller ved at det opdeles.

Der er ikke umiddelbart mulighed for adgang til et egnet vaerksted i tilknytning til
streekningerne, og det forventes derfor, at det fortsat vil vaere ngdvendigt at benytte
vaerkstedet i Arhus, til trods for den betydende og omkostningskraevende tomkarsel det
vil medfore.

Der er i dag mindre vaerkstedsfaciliteter i forbindelse med klarggringscentrene i Kgben-
havn og Kastrup og et lokomotivvaerksted pa Godsbanegarden i Kgbenhavn, men kun
klarggringscenter Kgbenhavn synes umiddelbart egnet. | tilknytning til Vestsjaellands
lokalbaner forefindes vaerkstedsfaciliteter i Holbaek, som evt. vil kunne varetage en vis
vedligeholdelse. Det er dog vigtigt at bemazerke, at DSB vil vaere i samme situation hvad
angar veerksteds- og vedligeholdelsesfaciliteter, nar 1IC3-materiellet skal kgre regional-
togstrafikken pa Sjezelland.

Det vil sandsynligvis vaere muligt at etablere faciliteter i Kalundborg og Nykebing F, s3
mindre reparationer og eftersyn kan foretages der i passende tilknytning til straekninger-
ne. Omkostningerne dertil vil sandsynligvis skulle afholdes uanset om trafikken udbydes.

Adgang til klargerings- og servicefaciliteter

Med benyttelse af 1C3-togsaet pa Nordvestbanen og Sydbanen vil behovet for klarga-
ringsfaciliteter sendres fra dagens situation - det samme gzelder for DSB i det gjeblik
storstedelen af regionaltrafikken pa Sjaelland kgres med 1C3-togsaet.

Klargering i forbindelse med karsel pa Nordvestbanen vil kunne ske delvist i Kalund-
borg, maske med behov for en udvidelse af anlaegget. Anlaegget i Nykabing F vil kunne
anvendes til klarggring af togene pa Sydbanen - ogsa her ma udbygning paregnes.

| Kgbenhavnsomradet har DSB hidtil udfert klargaringen af 1C3 i Klargaringscenter
Kastrup og i mindre omfang i Klargaringscenter Kgbenhavn. Klarggringscenter Kgben-
havn bgr kunne stilles til radighed for en ny operater af Nordvestbanen og/eller Sydba-
nen, men da togene pa Nordvestbanen og Sydbanen skal udga fra @sterport, kan over-
forsel af materiel mellem klargeringscenteret og @sterport i dagtimerne stgde imod
kapacitetsbegraensninger pa denne straekning. Fordelen ved anvendelse af Klargerings-
center Kgbenhavn er, at en ny operater vil kunne vaere alene om centeret, idet DSB’s
aktiviteter vurderes at kunne placeres andre steder. Som alternativ til Klarggringscen-
ter Kgbenhavn kan udnyttelse af klargeringsfaciliteter ved Helgoland vaere en mulighed,
hvor beliggenheden er bedre for trafikken. Det vil dog kraeve en udbygning af anlaeg-
get, idet dette allerede bruges til klargering af IR4-togseet og @resundstogsaet. Ligeledes
bar nogen klargering kunne foretages ved @sterport.

Med en udbygning af anlaeg i Nykgbing F og Kalundborg er det sammen med facilite-
terne pa @sterport sandsynligt, at klarggringskapaciteten er tilstraekkelig. Derudover vil
faciliteterne i Klarggringscenter Kgbenhavn sandsynligvis i nogen grad kunne anvendes.
Omkostninger til udvidelse af anlaeg formodes at skulle afholdes under alle omstaendig-
heder, nar 1IC3-materiellet skal kare regionaltogstrafikken pa Sjaelland.
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Attraktivitet for tilbudsgivere
Udbudsstarrelserne ved sdvel separate udbud som et faelles udbud er gode.

Der er begraensede trafikale frihedsgrader i forbindelse med et udbud, fordi en del af
trafikken forlgber mellem @sterport og Roskilde, hvor kapaciteten er anstrengt og der
derfor lzegges bindinger pa de kgreplanmaessige muligheder. Det kan dog vzere rele-
vant at give frihed til selv at fastleegge kgreplanen vest for Roskilde og syd for Ringsted,
men de reelle frihedsgrader forbundet hermed vil dog vaere forholdsvis begreensede.
Ved en beslutning om udbygning af Nordvestbanen kan der vise sig et uudnyttet passa-
gerpotentiale. Ved mulighed for egen materielanskaffelse gges attraktiviteten.

Besparelsespotentiale for staten

Udbud af trafikken pa Nordvestbanen og Sydbanen og i saerdeleshed et samlet udbud
vil udgere et stort sammenhangende trafiksystem, der menes at indeholde et vaesent-
ligt besparelsespotentiale under forudsaetning af, at koordineringsproblemer i forhold til
den eksisterende trafik kan lgses, samt at der kan findes en gkonomisk fornuftig lasning
pa veerkstedsproblematikken.

Personale

Lokomotivfgrerne som karer pa Nordvest- og Sydbanen er i dag stationeret i Helsinggr,
Kgbenhavn, Naestved og Nykgbing F samt for Nordvestbanen i Kalundborg. | Tabel 8 er
anfert antallet af lokomotivferere pa depoterne, samt antallet af overenskomstansatte
og tjenestemand. Det skal bemzerkes, at de i tabellen anfgrte lokomotivfgrere ikke alle
karer pa Nordvest- og Sydbanen.

Tabel 8: Relevante depoters antal lokomotivferere opdelt pa overenskomstansatte og tjenestemaend
samt aldersmazessig fordeling

Antal Antal 1 alt Antal Antal Andel

overenskomst-  tjenestemaend 55-59 over 60 over 55

ansatte ar ar
Helsingor 0 68 68 17 1 26%
Kebenhavn 24 295 319 67 16 26%
Naestved 0 49 49 12 3 31%
Nykgbing F 0 55 55 12 0 22%
Kalundborg 3 26 29 4 1 17%
1alt 27 493 520 112 21 26%

Det ses af Tabel 8 at i gennemsnit 26% af lokomotivfgrerne pa de relevante depoter vil
blive pensioneret indenfor de naermeste 5-10 ar under antagelse af, at pensionsalderen
er 60-65 ar. Fra 2006 gges behovet for lokomotivfgrere, da driftsomfanget gges. Der
skal saledes uddannes mange nye lokomotivfgrere, som alle vil blive overenskomstan-
satte, hvorved andelen af disse gges.

| forhold til overgangen af lokomotivfarere til ny operater ved udbudet af trafik i Midt-
og Vestjylland, forekommer det her rimeligt at sammenligne forholdene i Arhus med
Kgbenhavn og forholdene i Struer med Nykgbing F og Kalundborg. Bl.a. pa baggrund
heraf forventes en vaesentlig del af de ansatte stationeret i Kalundborg og Nykgbing F
samt en mindre del fra Naestved at overga til en ny operatgr, mens kun en minimal del
fra ovrige depoter forventes at overga pa grund af den korte afstand til Kgbenhavn og
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beskaftigelsesmulighederne hos DSB. Udbydes ogsa trafikken pa Lille Syd forventes
forholdsmaessigt flere at overga fra depotet i Naestved.

Det skgnnes, at 30-40 lokomotivfarere vil skulle uddannes, hvis et udbud af trafikken pa
Nordvestbanen vindes af en ny operatgr og at 50-60 lokomotivfgrere vil skulle uddan-
nes, hvis et udbud af trafikken pa Sydbanen vindes af en ny operatgr. Ved udbud af
denne trafik er der sdledes et stort behov for uddannelse af lokomotivfgrere. For en ny
operater vil det vaere en fordel at kgre trafikken pa begge baner, da det vil kunne give
en bedre personaleplanlaegning.

Afgraensning af trafikken

Trafikken pa savel Nordvestbanen som Sydbanen og Vestbanen er praeget af karsel pa
streekningen mellem Jsterport og Roskilde/Ringsted, hvor de forskellige togsystemer i
hgj grad er integreret med hinanden for at udnytte den knappe kapacitet bedst muligt.
Den hgje grad af parallelkarsel pa straekningen og dermed mange graenseflader taler,
alt andet lige, imod udbud af denne trafik i forhold til andre udbudsrelevante straeknin-
ger. Storstedelen af trafikken pa Nordvestbanen og Sydbanen foregar dog vest for Ros-
kilde og syd for Ringsted, hvor den vindende operatgr er ene om betjeningen.

Indtaegtsdeling

Der vil vaere parallelkgrsel pa straekningen @sterport-Roskilde og (for Sydbanen og Vest-
banen) Roskilde-Ringsted. Det er straekninger med mange passagerer og der skal derfor
findes en god model for indtaegtsdeling.

Stationer

P3 streekningen mellem Roskilde og @sterport samt for Syd- og Vestbanens vedkom-
mende pa streekningen mellem Roskilde og Ringsted er der mange betydningsfulde
stationer, som vil vaere faelles med DSB (og DSB S-tog). Dette giver alt andet lige en vis
usikkerhed i forbindelse med et udbud.

Af Tabel 9 og Tabel 10 ses hvilke stationer som bliver feellesstationer, hvem som anta-
ges at skulle varetage driften samt hvilke faciliteter som forefindes pa stationere.

Tabel 9: Faciliteter og betjening af stationer omfattet af trafikken pa Nordvestbanen

Station Betjenes af Faciliteter
@sterport DSB, DSB S-tog, Vindende operater Kort & Godt
Narreport DSB, DSB S-tog, Vindende operatar Billetsalg
Kebenhavn H DSB, DSB S-tog, Vindende operator Billetsalg

Valby DSB, DSB S-tog, Vindende operator Billetsalg

Hgje Taastrup DSB, DSB S-tog, Vindende operator Kort & Godt
Hedehusene Kort & Godt
Trekroner Kun billetautomat
Roskilde DSB, Vindende operatar Kort & Godt

Lejre Vindende operater Kun billetautomat

Hvalso Vindende operater Kort & Godt
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Tollose
Vipperod
Holbaek
Regstrup
Knabstrup
Morkov
Jyderup
Svebglle

Kalundborg
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Vindende operatar, Vestsjaellands Lokalbaner
vindende operator
Vindende operater, Vestsjaellands Lokalbaner
Vindende operater
Vindende operater
Vindende operater
Vindende operator
Vindende operator

vindende operator

Ved flere operaterer er starstebrugeren understreget.
“j forbindelse med et udbud skal det naermere afklares, hvorledes disse stationer skal betjenes.

Tabel 10: Faciliteter og betjening af stationer omfattet af trafikken pa Sydbanen

Station
@sterport
Ngrreport
Kobenhavn H
Valby

Hgje Taastrup
Hedehusene
Trekroner
Roskilde
Viby

Borup
Ringsted
Glumsg
Naestved
Lundby
Vordingborg
Norre Alslev
Eskilstrup
Nykebing F

Rodby

Betjenes af

DSB, DSB S-tog, Vindende operator
DSB, DSB S-tog, Vindende operater
DSB, DSB S-tog, Vindende operatar
DSB, DSB S-tog, Vindende operatar

DSB, DSB S-tog, Vindende operator

DSB, Vindende operator

DSB, Vindende operater
Vindende operator

Vindende operator, DSB

Vvindende operater

Vindende operator

Vindende operater

Vindende operater

Vindende operatar, Lollandsbanen

Vindende operator

Ved flere operaterer er starstebrugeren understreget.
“| forbindelse med et udbud skal det naermere afklares, hvorledes disse stationer skal betjenes.

Kort & Godt

Kun billetautomat
Kun billetautomat
Kun billetautomat
Kun billetautomat
Kun billetautomat
Kort & Godt

Kun billetautomat

Kort & Godt

Faciliteter

Kort & Godt
Billetsalg
Billetsalg
Billetsalg

Kort & Godt

Kort & Godt

Kun billetautomat
Kort & Godt

Kun billetautomat
Kun billetautomat
Kort & Godt

Kun billetautomat
Kort & Godt

Kun billetautomat
Kort & Godt

Kun billetautomat
Kun billetautomat
Kort & Godt

Kun billetautomat

Den vindende operatgr pa Nordvestbanen vil blive starstebruger af stationerne mellem
Lejre og Kalundborg, heraf som enebetjener af de fleste og den vindende operatgr pa

Sydbanen vil blive stgrstebruger af stationerne mellem Glumsg@ og Radby/Gedser, lige-
ledes som enebetjener af de fleste. Det forventes at disse stationer overdrages til ope-
rateren pa straekningerne.

Udbydes trafikken pa Nordvestbanen og Sydbanen sammen, vil den vindende operatar
sandsynligvis blive stgrstebruger af Roskilde Station.
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International trafik til Hamburg

Den nuvzrende trafik mellem Kgbenhavn og Hamburg via Radby - Puttgarden karer
inden for EuroCity-konceptet i et samarbejde mellem DSB og DB.

Ved udbud af trafikken pa Sydbanen anbefales det, at lade trafikken til Tyskland udbyde
i ssmmenhaeng med den gvrige trafik pa Sydbanen pga. hensyn til kvalitet, kapacitet og
gkonomi. | dag kares trafikken som en integreret del af trafikken pa Sydbanen.

| denne sammenhaeng skal det bemaerkes, at EuroCity-trafikken mellem Puttgarden og
Hamburg drives som fri trafik af DB. DB har saledes ret til at ophgre med EuroCity-tra-
fikken. Hvis det besluttes at udbyde Sydbanen bgr der s@ges en afklaring af fremtiden
for trafikken til Hamburg - evt. ved indgaelse af aftale med myndighederne i Schleswig-
Holstein. Om ngdvendigt ma et udbudsmateriale sgge at tage hgjde for en situation,
hvor grundlaget for trafikken til Hamburg falder bort i Igbet af udbudsperioden.

Tidsperspektiver

Som tidligere naevnt er der planer om flere starre infrastrukturprojekter, som vil bergre
trafikken pa Nordvestbanen og Sydbanen.

Anlaegsarbejder i forbindelse med mindre kapacitetsforbedringer vest for Kgbenhavn
forventes ikke at have et omfang, der vil pavirke trafikken vaesentligt. Det kan dog vise
sig gavnligt, at der er truffet beslutning om projektets gennemfgrelse og mere praecist,
hvad den ekstra kapacitet skal bruges til, inden der udarbejdes udbudsmateriale, fordi
en del af den ekstra kapacitet som en mulighed kan benyttes til et ekstra tog i timen pa
Sydbanen og/eller Vestbanen.

Eventuel anlaggelse af dobbeltspor pa Nordvestbanen ma i anleegsperioden forventes
at give vaesentlige gener for driften og det bar derfor tilstraebes at et udbuds driftsstart
ikke er sammenfaldende med en “vanskelig periode” under et sddant anlaegsarbejde.
En udbygning af banen er forbundet med mange uvisheder, hvorfor det i udbudsmaessig
henseende er vanskeligt at basere sig pa forventninger til fremtiden.

En opgradering af Sydbanen mellem Ringsted og Nykgbing F og sporombygning mellem
Ringsted og Naestved forventes kun at give fa gener i arbejdsperioden.

Det forventes, at der indenfor de kommende ar tages beslutning om etablering af en
fast forbindelse over Fehmern bzelt og hertil hgrende udbygning af jernbaneforbindel-
sen mellem Ringsted og Rgdby. Udbygningen ma forventes at medfgre en raekke gener
i udferelsesperioden, som dog tidligst vil blive pabegyndt efter 2010.

Eventuel opgradering mellem Ringsted og Nykebing F og udbygning af Sydbanen i for-
bindelse med etablering af forbindelsen over Femern Bzelt vil i en vis udstraekning
2ndre grundlaget for betjening af Sydbanen og det vil derfor veere en fordel, at der er
truffet beslutning pa disse omrader, inden et udbud af Sydbanen saettes i gang.

Samlet er det vurderingen, at der ikke pa nuvaerende tidspunkt er afgerende faktorer,
der taler for at udbyde trafikken pa Nordvestbanen og Sydbanen pa et bestemt tids-
punkt i perioden frem til 2014, men det vil generelt vaere mest hensigtsmaessigt at
eventuel gennemfarelse af de ovennaevnte anlaegsarbejder er afklaret inden et udbud.
Det geelder iszer de omrader, hvor @&ndringer af infrastrukturen vil have vaesentlig
betydning for togtrafikken efterfalgende. Dette kan tale for, at udbud af trafikken pa
Nordvestbanen og Sydbanen ikke gennemfgres for tidligst 2009.
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Samlet vurdering

Nordvestbanen og Sydbanen kan udbydes hver for sig, men det vurderes at vaere en
fordel at udbyde dem sammen, da der vil kunne opnas stordriftsfordele ved en starre
trafikmaengde, dels i form af bedre udnyttelse af materiel og personale, dels ved lavere
samlede administrationsomkostninger mm. Hertil kommer fordelene ved en mere enty-
dig relation til kunderne i den kollektive trafik ved kun at fa op til to operatgrer i passa-
gertrafikken mellem Kgbenhavn og Roskilde.

Tabel 11: Forhold som taler for og imod valg af trafikken pa Nordvestbanen og Sydbanen til udbud

For valg Imod valg
til udbud Neutralt til udbud Bemeerkninger

Attraktivitet for X Stor udbudsstorrelse specielt

tilbudsgivere ved feelles udbud
Evt. mulighed for frihed til
materielanskaffelse,
Ved udbygning af Nordvestba-
nen evt. uudnyttet passager-
potentiale

Besparelsespotentiale for X Vurderes at vaere stort

staten og storst ved feelles udbud
pga. stor sammenhangende
trafik

Personale X Mange lokomotivfarere vil
skulle uddannes

Materiel X IC3-materiel til radighed

Adgang til vedligeholdel- X Kraever udbygning af facilite-

ses- og klargeringsfacilite- ter pa Sjeelland

ter

Afgraensning af trafik X Megen parallelkgrsel Kgben-
havn-Roskilde/Ringsted
Indtaegtsdeling skal handteres
Mange store fzelles stationer

Takststruktur X HUR’s takstsystem pa en del
af straekningerne - ufordelag-
tigt for nettokontrakter

Organisering af udbud X Staten udbyder
P& Sydbanen dog usikkerhed i
forbindelse med Eurocity
trafikken

Tidsperspektiver X Flere potentielle anlaegspro-

jekter pa begge straekninger
har betydning for den
tidsmaessige placering af et
udbud
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Regionaltrafikken Kebenhavn - Ringsted

Regionaltrafikken Kgbenhavn - Ringsted er den lokaltrafik, som betjener straekningen
Jsterport - Kgbenhavn H - Roskilde/Ringsted. Trafikken tjener primaert to formal: Dels
betjening af stationerne Borup, Viby S, Trekroner og Hedehusene, dels at bidrage til en
hgj frekvens og aflastning af gvrige tog i trafikken mellem Ringsted/Roskilde og Kgben-
havn.

| den aktuelle planlaegning bestar regionaltrafikken pa Vestbanen af to tog i timen i dag-
timerne @sterport-Roskilde. Det ene af disse fortseetter til Ringsted i hele perioden, det
andet kun i myldretiden. Togsystemerne vil med fordel kunne betjenes med elektrisk
materiel, f.eks. IR4 safremt der er tilstraekkeligt af denne type til betjeningen udover
bl.a. Kystbanen, hvor materiellet ogsa forventes benyttet. @nskes det at anvende die-
selmateriel pa straeekningen, vil materielanskaffelsen med fordel kunne veere en del af
et udbud, eftersom der naeppe vil vaere 1IC3-materiel nok til betjeningen, nar ogsa Nord-
vestbanen og Sydbanen skal betjenes med IC3.

Et isoleret udbud af Vestbanen forekommer af flere grunde ikke formalstjenligt. Der vil
med 1,2 mio. togkm vaere tale om et udbud, som er i underkanten af den mangde, der
skennes at vaere ngdvendig for at gennemfare et attraktivt udbud. Dertil kommer, at
trafikken pa Vestbanen er taet integreret med den gvrige trafik pa straekningen Ring-
sted-Roskilde. Sdledes ma det forventes, at betjeningen af stationerne Borup, Viby, Tre-
kroner og Hedehusene pa straekningen vil blive delt mellem de lokale tog, som karer
mellem Ringsted/Roskilde og Kgbenhavn og togene pa Sydbanen. Stationerne Ringsted
og Roskilde og stationerne i Kgbenhavn vil blive delt mellem DSB, operatgrer pa Sydba-
nen og Nordvestbanen og de lokale tog pa Vestbanen.

Safremt det gnskes at udbyde regionaltrafikken pa Vestbanen, vil det vaere mindst kom-
pliceret at udbyde trafikken sammen med Sydbanen. En sadan konstruktion vil inde-
baere en forenkling af et udbud af Sydbanen ved at greenseflader mellem Sydbanen og
@vrig trafik begraenses.

Omvendt vil det dog veere en komplicerende faktor, at de lokale tog pa Vestbanen
sandsynligvis vil blive betjent med en anden materieltype end de 1C3-tog, der forudszet-
tes pa Sydbanen.

Safremt det besluttes at udbyde trafikken pa Sydbanen forudsaettes det, at der foreta-
ges en naermere analyse af, om det vil veere hensigtsmaessigt at integrere de lokale tog
mellem Ringsted/Roskilde og Kgbenhavn i et sadant udbud.
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Trafikken pa Lille Syd

Lille Syd, dvs. straekningen Roskilde-Kgge-Naestved, er en forholdsvis lille og afgraenset
banestraekning, hvor regionaltrafikken ikke kgrer parallelt med anden trafik.

Udbud af trafikken pa Lille syd vurderes at ville kunne foregd forholdsvis uproblema-
tisk. Et saerligt interessant aspekt i forbindelse med et udbud af trafikken pa Lille Syd
er mulighederne for at udbyde den sammen med trafikken pd @stbanen, Kgge-Harlev-

Rodvig/Fakse, som drives af HUR.

Undersggelserne er koncentreret om Lille Syd og @stbanen er inddraget i relevant

omfang.
f Rodvig
Naestved Fakse adeplads
Trafikomfang Andel af trafik
arligt til udbud
Lille Syd 1,3 mio. togkm 7%
@stbanen 0,9 mio. togkm -

Transportomfang bygger pd data fra 2002

Udbud af trafikken pa Lille Syd og @stbanen

Vaesentlige fordele

Vaesentlige ulemper

Losninger/forudszetninger i forbindelse med udbud

m—— Streekninger som overvejes udbudt
— Feellesstraekninger som overvejes udbudt
—— AMtslige baner indd raget i undersggelsen
@vrige jernbanenet

Fordelagtigt

Transportomfang arligt udbudstidspunkt

40 mio. personkilometer 2008-2009

2008-2009

Udbud med frihedsgrader i kereplanlaegning og
materiel

Ngdvendig materieludskiftning pa begge baner kan
indgd i udbud

Velbeliggende vedligeholdelses- og klarggringsfacilite-
ter til radighed

Velafgraenset trafik

Der forudszettes enighed med HUR (trafikkeberen pa
@stbanen) om vilkar for feelles udbud
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Trafikale forhold

Fra 2006 forventes Lille Syd betjent af DSB som vist i nedenstdende liniediagram med to
tog i timen i dagtimerne pa hverdage og et tog i timen uden for dagtimerne.

~ —
4 Roskilde ver ti =
Nestved — Hyver time alle dage 6.00 - 23.59
y / s w1 Hver time ma - fr 6.00 - 18.59
Haslev

Ved samdrift af Lille Syd og @stbanen kan trafikeringen andres, sa der ydes en service,
som bedst muligt modsvarer passagerernes behov f.eks. ved at lade tog fra @stbanen
fortsaeette til Roskilde.

Det vil vaere oplagt pa Lille Syd (og @stbanen) at udbyde en minimumsbetjening, som
en evt. ny operatgr har forholdsvis store frihedsgrader til at opfylde og supplere.

Materiel

| dag betjenes Lille Syd primzert med MR-materiel, som i henhold til kontrakten mellem
DSB og Trafikministeriet for perioden 2005-2014 forventes udskiftet i 2009-2011. Mate-
riellet pa @stbanen forventes udskiftet indenfor de kommende 2-3 ar. Der er omtrent
samme krav til materiel pa de to baner og fzelles materielanskaffelse vurderes derfor
gkonomisk fordelagtigt. Ved fzelles drift af de to baner vil det endvidere vaere muligt

at spare mindst ét reservetogszet. Udbud som inkluderer anskaffelse af nyt eller nyere
materiel er fordelagtigt, idet frihedsgraderne for operatgrerne gges og udbudet dermed
bliver mere attraktivt.

Adgang til veerksteds- og vedligeholdelsesfaciliteter

I dag vedligeholdes MR-materiellet fra Lille Syd i Fredericia. Isoleret set er dette en kom-
plicerende faktor ved et udbud, da en operatgr skal have adgang til DSB’s vaerksted i
Fredericia og vil blive belastet med megen tomkarsel.

De umiddelbart bedste muligheder for anden vedligeholdelse ved et udbud sammen
med @stbanen er udnyttelse af de egnede vaerkstedsfaciliteter i Harlev, som kan anven-
des til hele materielparken.

Adgang til klarggrings- og servicefaciliteter
MR-materiellet pa Lille Syd klarggres i dag i Naestved, og denne mulighed forventes
fortsat at veere til stede. Det forventes at den vindende operatgrs nye materiel vil kunne

klarggres her, nar MR-materiellet er udfaset.

Ved et udbud sammen med @stbanen vil der vaere radighed over egnede klargerings-
anlzeq i tilknytning til denne bane.
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Attraktivitet for tilbudsgivere

Et udbud af trafikken pa Lille Syd og @stbanen samlet er af relativt begraenset storrelse,
men dog over den vurderede minimumsgranse - til gengzeld er der i forhold til de fle-
ste andre udbudsrelevante streekninger flere frihnedsgrader for operatgren.

Muligheden for anskaffelse af nyt materiel er en vaesentlig frihedsgrad i forbindelse
med et udbud og er et staerkt argument for at udbyde trafikken pa Lille Syd i sammen-
haeng med @stbanen. Det vil dog nedszette attraktiviteten, hvis der stilles meget stram-
me krav til materiellet. Accepteres ikke blot helt nyt, men ogsa nyere materiel, sa byde-
re ogsa far mulighed for at benytte eget eksisterende materiel i tilbuddet, kan der vise
sig en vaesentlig skonomisk fordel.

Eftersom bade Lille Syd og @stbanen er afsondret fra anden trafik, er de umiddelbare
hensyn som skal tages til andre operatgrer begraensede (bortset fra korrespondancer i
Roskilde, Naestved og til busoperatgrer). De trafikale frihedsgrader er derfor forholdsvis
store - indenfor de begraensninger infrastrukturen giver.

Besparelsespotentiale for staten

Omfanget af et isoleret udbud af Lille Syd er begraenset, og det forventes ikke, at et
sadant udbud i sig selv giver vaesentlige besparelser. Hvis der etableres samdrift mel-
lem Lille Syd og @stbanen i forbindelse med et udbud ma det forventes, at der kan
opnas effektiviseringer med hensyn til materielanvendelse, vedligeholdelse og klarge-
ring. Desuden vil de nye trafikale sammenbindingsmuligheder kunne give flere indtaeg-
ter.

Alti alt vurderes et samlet udbud at rumme et rimeligt besparelsespotentiale.

Personale

Hvis en ny operatgr vinder, vil der sandsynligvis skulle anszettes og uddannes nyt per-
sonale, da det udfra erfaringerne fra udbudet af trafikken i Midt- og Vestjylland ikke kan
forventes, at tilstraekkeligt personale gnsker at overga til en ny operater. Lille Syd er i
dag bemandet med lokomotivfarere stationeret i Naestved. | hvor hgj grad det vil vaere
attraktivt for nuvaerende lokomotivfgrere at overga til ny operater afhaenger i denne
sammenhaeng af, hvor stor en del af trafikken pa Sjzelland, som udbydes. | Tabel 12 er
angivet antallet af lokomotivfarere stationeret i Naestved samt antallet, som forventes
at afga pga. alder indenfor de naermeste ar. Der er ikke sikkerhed for, at alle de i Tabel
12 angivne lokomotivfgrere karer pa Lille Syd, da ogsa Sydbanen og Nordvestbanen
betjenes fra Naestved.

Tabel 12: Antal lokomotivfarere stationeret i Naestved opdelt pa overenskomstansatte og tjenestemaend
samt aldersmaessig fordeling

Antal Antal 1alt Antal Antal Andel over
overenskomst- tjenestemaend 55-59 over 60 55
ansatte ar ar

Naestved 0 49 49 12 3 31%

Hvis trafikken pa Nordvestbanen og Sydbanen ikke udbydes har lokomotivfgrerne stati-
oneret i Naestved gode muligheder for anden beskaeftigelse i DSB. Men planlaegges tra-
fikken pa disse to baner i udbud samtidig med Lille Syd, er der langt til naermeste nuvae-
rende stationeringssted, som betjenes af DSB (Korsgr og Kebenhavn), og det ma formo-
des at flere lokomotivfarere overgar til en ny operatar.
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Til at betjene Lille Syd kraeves forholdsvis fa lokomotivfgrere, da trafikken kun andrager 1,3
mio. togkm. og dermed nedsattes den samlede usikkerhed om rekruttering af det ngdven-
dige personale. Til gengeeld ses det af Tabel 12, at en betragtelig del af lokomotivfarerne,
31%, i Naestved forventes at na pensionsalderen indenfor de naermeste 10 ar. Dette gger
naturligvis behovet for uddannelse af nye lokomotivfgrere. Det sk@nnes at 20-30 nye loko-
motivferere skal uddannes, safremt Lille Syd udbydes.

Ved samdrift af Lille Syd og @stbanen vil personaleplanlaegningen kunne gares mere fleksi-
bel, og det samlede personalebehov muligvis kunne mindskes. Lokomotivfgrerne, som i dag
betjener @stbanen, skal gennem en mindre efteruddannelse for at kunne kgre pa Lille Syd.

Afgraensning af trafikken

Trafikken pa Lille Syd og @stbanen forlgber isoleret fra anden trafik og er, som tidligere
nzevnt, derfor nem at udbyde i forhold til at greensefladerne til anden trafik er fa.

Indtaegtsdeling
Der er tale om seperate togsystemer og der er sdledes naesten ingen indtaegtsdelingsspro-
blemer i forhold til en anden operater pa samme straekninger.

Stationer

Starstedelen af stationerne pa Lille Syd betjenes kun af regionaltogene pa denne straekning.
Stationerne Roskilde, Naestved, Kage og @Iby er faelles med henholdsvis trafikken pa Nord-

vest- og Vestbanen, trafikken pa Sydbanen samt S-togene. P4 alle disse stationer er opera-

tgren pa Lille Syd mindstebruger, og det vil derfor ikke vaere relevant at en ny operater ved

et udbud far overdraget stationsdriften.

Af gvrige stationer pa Lille Syd er kun Haslev i dag betjent. Nuvzerende billetsalg, kiosk og
minibar i Haslev zendres indenfor naermeste fremtid til Kort & Godt konceptet. Stationsfor-
holdene pa Lille Syd vil i forbindelse med et udbud ikke vaere komplicerede, eftersom ingen
starre stationer skal overdrages til en evt. ny operatgr. Pa @stbanen er kun Harlev station
betjent.

Takststruktur

Hovedparten af Lille Syd og @stbanen lgber indenfor hovedstadsomradet, hvor HUR's takst-
system geelder. | dette takstsystem er det en ulempe i forhold til et udbud baseret pa net-
toprincippet, at der vil veere en relativt lav gennemsnitlig indtaegt pr. passagerkm, hvilket
forringer incitamenterne for operatagren. Indfgres forud for et udbud et nyt landsdaekkende
takstsystem, formodes problemet at blive lgst.

Organisering af udbud

Ansvaret for @stbanen er delt mellem HUR og Storstrgms Amt, som har indgaet en driftsaftale,
der indebzerer, at HUR fungerer som trafikkgber pa banen forelgbig frem til udgangen af 2010.
Der er i HUR ikke truffet beslutning om udbud af trafikken pa HUR’s baner, men det ligger dog
fast, at et udbud af @stbanen tidligst vil finde sted i 2007. HUR’s administration har tilkendegivet,
at man ser et faelles udbud mellem @stbanen og Lille Syd som en interessant mulighed.

v Et feelles udbud mellem to trafikkgbere forudszetter indbyrdes forstaelse om en raekke
spergsmal, kontraktindhold, ansvarsfordeling mv. i forbindelse med kontraktopfglgning.Tra-
fikstyrelsens draftelser med HUR tyder p3, at disse spgrgsmal vil kunne lgses uden store
problemer.
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Den vaesentligste forudsaetning for et hensigtsmaessigt feelles udbud er, at der kan
anvendes samme materiel pa de to baner.

Tidsperspektiver

Som tidligere anfert forudsaettes det, at et udbud indbefatter, at en ny operatgr med-
bringer nyt/nyere materiel. Et udbud af Lille Syd alene bar placeres pa det optimale tids-
punkt for udskiftning af MR-materiellet, som menes at kunne fungere indtil 2009-2011.
HUR har imidlertid tilkendegivet, at man finder, at et udbud bgr vaere tidligere af hen-
syn til @stbanen, hvor det nuvaerende materiel snart skal udskiftes. Driftsstart i et fzel-
les udbud kan derfor vaere omkring 2008-20009. | tilfeelde af udbud 2008-2009 kan det
efterfglgende overvejes, om et udbud indledningsvist skal baseres pa brug af MR-mate-
riel pa Lille Syd.

Samlet vurdering

Det vurderes at samdrift mellem Lille Syd og @stbanen vil vaere fordelagtigt. Trafikalt vil
det binde omradet bedre sammen, materiellet vil kunne udnyttes bedre, der vil kunne
indkgbes materiel samlet til de to baner og der vil sandsynligvis kunne laves en mere

rationel materielvedligeholdelse og personaleudnyttelse.

| Tabel 13 er forhold som taler for og imod et udbud af Lille Syd sammen med @stbanen
sammenstillet.

Tabel 13 : Forhold som taler for eller imod valg af trafikken pa Lille Syd og @stbanen til udbud.

For valg til Imod valg
udbud Neutralt til udbud Bemaerkninger

Attraktivitet for X Mulighed for frihedsgrader i

tilbudsgivere kereplanlaegning og materi-
elvalg
Potentiale for passagervaekst

Besparelsespotentiale X Sandsynligvis besparelser

for staten ved feelles udbud

Personale X Der skal uddannes nye
lokomotivferere, men da
trafikken er lille er behovet
ikke sa stort

Materiel X Nyt og samme type materiel
skal anskaffes til begge
baner

Adgang til vedlige- X Gode muligheder i Naestved

holdelses- og klargeringsfaci- og Harlev

liteter

Afgraensning af trafik X Trafikalt afgreensede straek-
ninger.
Fa feelles stationer
Begraenset indtaegtsdeling

Takststruktur X HUR's takstsystem er uforde-
lagtigt for nettokontrakter

Organisering af udbud X Der skal udbydes og opnas

enighed mellem to udbydere

Tidsperspektiver X
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Regionaltrafikken pa Fyn omfatter trafikken mellem Odense og Svendborg samt regio-
naltogene mellem Odense og Fredericia. Forholdene pa de to straekninger er forskelli-
ge, idet Odense - Svendborg kun betjenes af regionaltogene og enkelte godstog, mens
streekningen pa Vestfyn er en hovedstraekning, som trafikeres af alt fra transitgodstog
til hurtige lyntog. Pa Svendborgbanen er trafikken i hgj grad praeget af, at den starste
rejsestrom sker imellem de to endestationer Svendborg og Odense samt Ringe, mens
der mellem de store byer Odense, Middelfart og Fredericia pd hovedstraekningen er
flere togalternativer - primaert I1G-tog.

Trafikken pa de to straeekninger behandles her samlet, uagtet at de ikke ngdvendigvis
bar udbydes sammen - men ved separate udbud vurderes udbudspakkerne dog at vaere
for sma.

b Kolby Kas

ejle sm—

—
Fredericia
Taulov !

L Middetiar

=
Koldi

ko \ Odense

Tommerup

—— Straekninger som overvejes udbudt
= Fellesstraekninger som overvejes udbudt

f B \ W, . | @vrige jernbanenet
r_\ — "\___s.»_u:ls_-rlwru , _\\.__ 3 _ |':
Trafikomfang Andel af trafik Transportomfang Fordelagtigt
arligt til udbud arligt udbudstidspunkt
svendborgbanen 1,3 mio. togkm 7% 40 mio. personkilo- Efter 2010
meter
Vestfyn 0,9 mio. togkm 5% 14 mio. personkilo- Efter 2010
meter
udbud af regionaltrafikken pa Fyn
Vaesentlige fordele Svendborgbanen er trafikalt velafgraenset
Vaesentlige ulemper Stort set ingen frihedsgrader for operatgren

Beskedent besparelsespotentiale for staten
Overdragelse af 1IC2-materiel kompliceret i garantiperiode
Hoj grad af parallelkorsel pa vestfyn

Losninger/forudszetninger i forbindelse med -
udbud
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Trafikale forhold

Nedenstdende vurdering bygger pa den trafik, DSB karer fra 2006, jf. liniediagram.

S L Fredericia Odense
Kolding | |

Middelfart (

Svendbaorg

Hver time alle dage 6.00 - 23.59 (kke til udbud)

S Hver time alle dage 6.00 - 23.59

m— e Hyer time ma - fr 6,00 - 18.59

For straekningen Fredericia — Odense er minimumsbetjeningen timedrift i hele driftsti-
den med differentieret standsningsmgnster (enkelte stationer skal alene betjenes hver
anden time).

Pa Svendborgbanen kgres i timedrift i hele driftstiden hhv. Odense - Ringe og Oden-
se - Svendborg. | dagtimerne man-fre og lg formiddag er der forudsat et supplerende
system Odense - Svendborg med stop pa de starre stationer.

Pa Svendborgbanen kgres ganske fa gvrige tog, men persontrafikken er meget intensiv
pa den enkeltsporede straekning og kereplan og infrastruktur er tilpasset hinanden.

Pa streekningen Odense - Fredericia udger regionaltogssystemet en mindre del af den
samlede trafik, der i det store og hele er gennemkgrende mellem Odense og Middel-
fart. Der stilles derfor krav til togenes kgretidsmaessige egenskaber (maksimalhastig-
hed, accelerations- og bremseegenskaber) ved fastlaeggelse af kgreplan. Regionaltoge-
ne skal indpasses i landsdels- og transittrafiksystemerne pa savel streekningen som pa
de store stationer, Odense og Fredericia.

Driftsafviklingsmaessigt vurderes der saledes at veere relativt fa frihedsgrader pa de to
straekninger.

Samdrift

| dag rejser kun en begraenset maengde passagerer mellem Svendborgbanen og Vestfyn
og en analyse af pendlerstrammene mellem oplande omkring stationerne pa Svend-
borgbanen og pa Vestfyn viser, at antallet af personer, der oplagt kunne benytte en
direkte forbindelse mellem de to baner er relativt lille. P4 den baggrund vil der, i hvert
fald pa kort sigt, kun vaere et beskedent kundemaessigt incitament til en sammenbin-
ding af trafiksystemerne i form af direkte tog mellem de to baner.

Hertil kommer at samkgrsel mellem Vestfyn og Svendborgbanen forventeligt ikke kan
udnyttes optimalt pga. kapacitetshensyn pa Odense station.
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Til trods for, at samdrift af trafikken pa de to straekninger ikke er oplagt, er feelles udbud
dog en mulighed, som vil give en starre trafikal pakke.

Materiel

DSB forventer at indsaette 9 nye IC2-togsaet (plus reserve) pa Svendborgbanen i begyn-
delsen af 2006. Der er derfor taget udgangspunkt i, at streekningen betjenes med 1C2-
tog. Komfort mm. er i disse tog bedre end i togmateriel af traditionel lokal-/regional-
togsstandard.

IC2-materiellet kan ligeledes benyttes pa Vestfyn, idet deres hastighedsmaessige poten-
tiale her kan udnyttes for at opna de ngdvendige korte koretider samtidig med, at deres
forholdsvis lave pladsantal passer til streekningens behov ved de fleste afgange. Trafik-
ken pa Vestfyn kraever materiel, som ligger over standardregionaltog med hensyn til
kagreegenskaber.

Leje af materiel

Som folge af forsinkelser i leveringen af DSB’s nye IC4-tog er det usikkert, hvornar en ny
operater i givet fald vil kunne rade over IC2-tog. IC2-materiellet vil sandsynligvis vaere
under garanti eller garantiopfglgning frem til 2008-2010 og i denne periode vil det veere
problematisk at udleje det til en ny operatgr. Efter garantiperiodens udlgb, kan udleje
stadig veere problematisk, hvis der menes at vaere behov for szerlige kvalifikationer hos
vedligeholdelsespersonalet.

Ved udbudet af trafik i Midt- og Vestjylland gjorde en tilsvarende situation sig geelden-
de. Ved leje af 1C3-tog hos DSB skulle betales en tillaegsafgift pr. kart kilometer. Erfarin-
gen har vist, at i forhold til anskaffelsen af eget materiel var denne model prismaessigt
ugunstig for den nye operatar.

Lejekonstruktionen med fuld vedligeholdelse sztter ligeledes lejeren i et uhensigts-
maessigt afhaengighedsforhold til DSB, og den begraenser muligheden for, at operatgren
kan effektivisere materielvedligeholdelsen ved at indga aftaler med andre vedligehol-
delsesleverandgrer pa et konkurrencemaessigt grundlag eller selv organisere vedligehol-
delsen.

Materielbehov

Antallet af togsaet er pa nuvaerende tidspunkt ikke detaljeret beregnet, men det anslas
at der er behov for 9-10 togsaet pa Svendborgbanen og 3-6 pa Vestfyn. Herudover er
der behov for en reserve pa 1-2 szt. | alt et behov pa 13-18 togsaet, og da der er bestilt
23 togsaet er der materiel nok alene til denne trafik.

Udover et mindre reservebehov er der sandsynligvis ikke materielbehovsmaessigt inci-
tament til at samkore materiellet pa de to straekninger, eftersom kereplanen pa Svend-
borgbanen allerede i dag er optimeret i forhold til infrastrukturen.

Adgang til veerksteds- og vedligeholdelsesfaciliteter

Hvis IC2-materiellet kun udlejes til en ny operatgr under forudsaetning af, at DSB stadig
udfgrer al vedligeholdelse, vil den nye operatar ikke have behov for vaerkstedsfacilite-
ter. Alternativt vil der veere behov for veerkstedsfaciliteter i nzerheden af straekningerne.

DSB planlaegger at vedligeholde IC2-togene i Fredericia for mindre eftersyn, mens store
eftersyn planlaegges henlagt til det nye 1C4 vaerksted i Arhus. Med den gradvise udfas-
ning af MR vil der blive overskydende kapacitet pa vaerkstedet i Fredericia, og da DSB
planlzegger fremover kun at vedligeholde Desiro, de fa resterende MR og IC2 i Frederi-
Cia, synes der gode muligheder for at foretage en opdeling af vaerkstedet i forbindel-
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se med et udbud, sdledes at en ny operater kan etablere sin egen vedligeholdelse af
materiellet i Fredericia. Der er dog ikke foretaget en naermere vurdering af muligheden.
Placeringen af veerkstedet i Fredericia er velegnet for trafikken.

Adgang til klargerings- og servicefaciliteter

Ved et udbud af begge fynske regionaltogsstraekninger vil klargering kunne ske bade
i Odense og Fredericia. Begge steder vil DSB fortsat have vaesentlige aktiviteter, og en
adgang vil skulle ske ved en aftale med DSB - som det foregar for ARRIVA i Arhus. Det
forventes, at DSB i lgbet af de naermeste ar vil udbygge klarggringsfaciliteterne i bade
Fredericia og Odense.

Der vurderes ikke at vaere saerlige vanskeligheder med at foretage klargering af eventu-
elt alternativt materiel, som en operatgr matte medbringe.

Attraktivitet for tilbudsgivere

De to straekninger er hver for sig for sma til at veere attraktive for tilbudsgivere, men
ved et samlet udbud overstiger udbudet den vurderede minimumsstgrrelse pa 2 mio.
togkm.

Trafikken pa Svendborgbanen er afsondret fra anden trafik, bortset fra trafikken pa
Odense station og derfor umiddelbart oplagt til udbud. Men da den fastlagte trafike-
ring af straekningen og infrastrukturen begraenser en operatgrs trafikale raderum -
infrastruktur og kereplan er tilpasset hinanden, ligesom et udbud med 1C2-materiel vil
begraense antallet af frihedsgrader, synes et udbud ikke at blive specielt attraktivt, hvis
der sigtes efter et bredere raderum.

Vestfyn er ikke afsondret fra anden trafik, tveertimod - den gvrige trafik pa straekningen
saetter i hgj grad begraensninger for regionaltogstrafikeringen og saetter krav for materi-
elegenskaber. Et udbud af denne indebaerer derfor heller ikke store frihedsgrader.

Pa Fyn er der som det eneste sted ikke et fuldt takstsamarbejde mellem bus og tog,
hvilket i sig selv gar straekninger pa Fyn lidt mindre egnede til udbud.

Besparelsespotentiale for staten

Regionaltrafikken pa Fyn udggres af to sma togsystemer som ikke synes umiddelbart
fordelagtige at binde sammen - med hinanden eller med anden trafik, og der kan ikke
umiddelbart peges pa muligheder for forenklede koncepter for vedligeholdelse el. lign.
Besparelsespotentialet ved et udbud vurderes derfor at veere beskedent.
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Personale

Lokomotivfgrerne som opererer pa streekningerne Vestfyn og Odense-Svendborg er
stationeret i Korsgr, Odense og Fredericia. | Tabel 14 er anfgrt maengden af lokomotivfg-
rere stationeret pd disse depoter samt deres aldersmaessige fordeling. Det skal bemaer-
kes, at de i tabellen anfagrte lokomotivfarere ikke ngdvendigvis alle betjener regional-
togstrafikken pa Fyn.

Tabel 14: Antal lokomotivfarere opdelt pa overenskomstansatte og tjenestemand samt aldersmaessig

fordeling
Antal overens- Antal tjene- Antal Antal Andel
komstansatte stemaend 1alt 55-59 ar over 60 ar over 55 ar
Korser 0 13 13 2 0 15%
Odense 7 63 70 7 0 10%
Fredericia 13 112 125 24 5 21%
1alt 20 188 208 33 5 18%

Det forventes, at kun en lille del af lokomotivfererne gnsker at overga til en ny operatar,
eftersom alle depoter ligger pa hovedstraekningen, der trafikeres med intercitytog, sa
der sandsynligvis vil vaere gode muligheder for andet arbejde i DSB.

Det skannes, at 30-40 nye lokomotivfarere skal uddannes i forbindelse med et udbud,
som vindes af en ny operateor.

Hvis kun trafikken pa den ene af straekningerne udbydes, skal faerre nye lokomotivfare-
re uddannes, men samtidig vil det betyde et gget personalebehov, da mulighederne for
en effektiv personaleplanlagning mindskes.

Afgraensning af trafikken

Som naevnt er trafikken pa Svendborgbanen i alle henseender velafgraenset og udfra
den betragtning velegnet til udbud, mens trafikken pa Vestfyn i hgj grad er afhangig af
og integreret med anden trafik, hvilket gor denne mindre velegnet til udbud.

Indtaegtsdeling
Pa straekningen Odense - Fredericia vil der i mindre grad veaere behov for indtaegtsdeling
mellem operatgrerne som fglge af parallelkgrsel.

Stationer

Det antages, at den vindende operatar naturligt far overdraget driftsansvaret for de sta-
tioner/standsningssteder, han far enebetjeningen af. Der er her tale om alle stationer
mellem Odense Sygehus og Svendborg samt alle stationer mellem Holmstrup og Kaus-
lunde pa Vestfyn. De to sterste af disse er Ringe og Svendborg, som ligeledes er de
eneste betjente stationer.

P3 dette omrade vil et udbud af trafikken pa de to straekninger saledes vaere ukompli-
ceret.

De store stationer Odense, Fredericia og Middelfart vil ved et udbud blive fzllesstatio-
ner. Antallet er dog begraenset og naeppe problematisk.
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Tidsperspektiver

Regionaltrafikken pd Fyn

Da det anbefales at undga udbud med IC2-materiel, mens dette er under garanti, bar et
udbuds driftsstart vaere senere end 2010.

Samlet vurdering

Tabel 15: Forhold som taler for og imod et udbud af regionaltrafikken pa Fyn

For valg til Imod valg
udbud Neutralt til udbud Bemaerkninger
Attraktivitet for X Lille udbudsstarrelse
tilbudsgivere Meget begraensede
frihedsgrader i kereplan-
laegning og materielvalg
Besparelsespotentiale for X Beskeden trafikmaengde
staten og darlig sammenhang
Personale X Forventet lille overgang af
lokomotivforere
Materiel X Overdragelse af 1C2
kompliceres pga. garanti-
periode
Adgang til vedligeholdelses- X Gode muligheder i Odense
og klargeringsfaciliteter og Fredericia
Afgraensning af trafik X Svendborgbanen trafikalt
velafgreenset
Hoj grad af parallelkarsel
pa Vestfyn
Behov for indtaegtsdeling
pa Vestfyn
Fa faellesstationer
Takststruktur X Kun delvist
takstsamarbejde
Organisering af udbud X Staten udbyder

Tidsperspektiver
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Grenabanen er en forholdsvis lille velafgraenset bane, som forbinder Arhus og Grena.
Trafikministeriet og Arhus Amt har i 2003 igangsat et analysearbejde med henblik pa
at etablere samdrift mellem Grendbanen og Odderbanen. Odderbanen er saledes i vidt
omfang inddraget i det falgende.

Arhus

—— Straekninger som overvejes udbud t

1 == Amtslige banerindd raget i undersggelsen
L ————— Strekninger udbudt 2003
@vrige jernbanenet

~——n | i S \\

I

Trafikomfang Andel af trafik til Transportomfang Fordelagtigt
arligt udbud arligt udbudstidspunkt

Grenabanen 1,4 mio. togkm 7% 18 mio. personki- 2008-2011

lometer
Odderbanen 0,8 mio. togkm - 2008-2011
Transportomfang bygger pé data fra 2002
Udbud af trafikken pa Grenabanen og Odderbanen
Vaesentlige fordele Velbeliggende vedligeholdelses- og klargeringsfacilite-

ter til radighed

Et vist besparelsespotentiale - allerede to etablerede
operatorer i omradet

Vaesentlige ulemper -

Losninger/forudsaetninger i forbindelse med udbud Der forudsaettes enighed med trafikkgberen pa Odder-
banen (Arhus Amt) om vilkar for et faelles udbud

Trafikale forhold

Forventet trafikering
DSB’s trafikering fra 2006, jf. liniediagram, ligger til grund for nedenstdende analyser.

Hornslet
-- L LA NN |
| | Grena
Pt b LT mammsmni pyer 2 time alle dage 6.00 - 23.59
I —— Hyer time alle dage 6.00 - 23.59
Arhus H m— — Hyer time mia - fr 6.00 - 1859

Som anfgrt betjenes Grendbanen dels af tog der kgrer mellem Arhus og Hornslet og
dels af tog, der kgrer mellem Arhus og Grena. Som led i en politisk aftale om forbedrin-
ger af Grenabanen opgraderes banen i 2004 til gget hastighed, og der skal indsaettes
nyt materiel fra 2006, hvorved rejsetiderne pa banen reduceres vaesentligt.
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Samdrift med Odderbanen

Som en del af de aftalte forbedringer af Grenabanen etableres en ny sporforbindelse pa
Arhus H, som muligger sammenbinding af Grenadbanen med Odderbanen. Det er sale-
des hensigten, at de samme tog skal kare hele vejen fra Grena til Odder. Samdriften
forudsaetter, at der indsaettes samme ensartede materieltype pa begge baner.

Samdrift vurderes bade at give forbedringer for passagererne og betydelige besparel-
ser pa driften. Det laegges derfor til grund i analysen, at der under alle omstaendigheder
etableres samdrift mellem de to baner.

Materiel

| dag betjenes Grenabanen med de zldre MR-togsaet. Det forventes, at Grendbanen fra
2006 skal betjenes med sakaldte Desiro-togsaet, som DSB har lejet, og som i dag karer
pa Svendborgbanen.

Odderbanen betjenes i dag af zldre sakaldte Y-tog, som paregnes udskiftet inden for de
naermeste ar. Det vil sdledes vaere oplagt, at Desirotogene anvendes pa begge baner.

P3 et senere tidspunkt kan Desirotogene eventuelt erstattes af andet regionaltogsmate-
riel af en lignende type.

Materielbehov

Der er beregnet et materielbehov pa 8-12 togszet til begge baner afhaengig af, i hvilken
udstraekninger der kommer flere passagerer i forbindelse med forbedringerne pa Gren-
abanen.

Adgang til veerksteds- og vedligeholdelsesfaciliteter

Den mest oplagte vaerkstedsmulighed i forbindelse med samdrift vurderes at veere
Odderbanens eksisterende vaerksted i Odder. Det vil for et relativt beskedent belgb
kunne om- og udbygges til at kunne varetage vedligeholdelse af togszettene til sam-
driften. DSB har endvidere flere vaerksteder i Arhus, som der vil vaere mulighed for at en
ny operatgr pa Grenabanen og Odderbanen far adgang til.
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Adgang til klargerings- og servicefaciliteter

MR-togsaettene pa Grendbanen klargores i dag i Arhus, mens Odderbanens tog klarge-
res i Odder. Klargering i Arhus i forbindelse med samdrift vil blive vanskeliggjort af, at
kapaciteten pa opstillingssporene er begreenset.

Da der findes egnede klarggringsfaciliteter i Odder, vurderes det, at klarggring primaert
skal ske i Odder og i mindre omfang (primeert indre renggring af togene) i Hornslet og
Grenad . Udgifterne til nyetablering i Hornslet og Grena vil vaere forholdsvis beskedne og
det vurderes at de med fordel kan afholdes uafhaengigt af et udbud.

Attraktivitet for tilbudsgivere

Samdrift med Odderbanen giver en mere passende stgrrelse for et udbud end et isole-
ret udbud af Grendbanen.

Et udbud vil vaere forholdsvist ukompliceret, men omvendt vil der kun veere begreense-
de frihedsgrader for nye operatgrer.

Opgraderingen af Grendbanen er baseret pa ganske bestemte krydsninger mellem tog
pa den enkeltsporede bane, og der er udarbejdet en samdriftskagreplan baseret herpa.
Det skgnnes derfor ikke, at der vil vaere frihedsgrader for en ny operater i forhold til
kereplanlaegning.

Der skal i forbindelse med et udbud ske en naermere vurdering af materielsituationen.
Om der kan gives frihedsgrader i forhold til indsaettelse af nyt materiel vil bero herpa.

Besparelsespotentiale for staten

Et isoleret udbud af Grendbanen vil pa baggrund af bl.a. det beskedne omfang nappe
kunne give naevnevardige besparelser. Det kan have betydning for gevinsten i forbin-
delse med et udbud, at bade DSB og Arriva i dag er etableret i lokalomradet og derfor
begge skgnnes at have mulighed for at afgive attraktive bud pa et udbud af trafikken pa
Grenabanen og Odderbanen.

Personale

Lokomotivfarerne der karer p& Grenabanen er i dag stationeret i Arhus. | Tabel 16 ses
antallet af lokomotivfgrere fordelt pa overenskomstansatte og tjenestemaend samt den
aldersmaessige fordeling.

Tabel 16: Antal lokomotivfarere i Arhus opdelt pa overenskomstansatte og tjenestemand samt alders-
maessig fordeling

Antal overens- Antal Antal Antal Andel
komstansatte tjenestmand 1alt 55-59 ar over 60 ar over 55

Arhus 15 192 207 31 4 17%

Pa baggrund af erfaringerne fra det forste udbud kan kun en beskeden del af disse
lokomotivfarere forventes at ga over til en ny operatgr pa Grenabanen.

Odderbanen havde i 2003 17 lokomotivferere ansat. Det ma forventes, at disse lokomo-
tivfarere stort set alle vil overga til en ny operater, idet de ikke — som DSB'’s lokomotiv-
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forere - vil have mulighed for at blive i selskabet, der driver Odderbanen i dag (HHJ A/S).

Afgraensning af trafikken

Trafikken pd savel Grendbanen som Odderbanen er meget velafgraenset og har kun kon-
takt med den gvrige togtrafik omkring Arhus H. Trafikken er derfor, alt andet lige, meget
velegnet til udbud.

Indtaegtsdeling

Der vil vaere faelles drift mellem Arriva og den vindende operatgr pa den korte straek-
ning mellem Viby J. og Arhus H og der skal sdledes etableres en form for indtaegtsdeling
pa denne straekning, uanset om straekningen udbydes.

Stationer

Der er et stort antal standsningssteder pa Grenabanen og Odderbanen, men kun Odder,
Grend og Arhus H er betjente stationer. Grend og Odder er relativt sma stationer og fael-
lesstationen Arhus H vil fortsat drives af DSB. En ny operatgr vil derfor kun f& ganske
begraensede opgaver med at drive stationer.

Viby J. station betjenes bade af Odderbanen og Arriva og er sdledes en fzllesstation. De
enkelte dele af stationen er dog ejet af henholdsvis DSB/Banedanmark og Odderbanen,
hvorfor der stort set ikke er faelles graenseflader.

Organisering af udbud

Arhus Amt har idag ansvaret for Odderbanen. Et faelles udbud mellem to trafikkgbere
forudsaetter indbyrdes enighed om en reekke spgrgsmal, kontraktindhold, ansvarsforde-
ling mv.

Tidsperspektiver

Det er hensigten, at samdriften mellem Grenabanen og Odderbanen skal etableres hur-
tigst muligt, nar DSB’s lejede Desiro tog bliver frigivet fra Svendborgbanen, hvilket tid-
ligst vil ske i 2006. Hensynet til selve udbudsprocessen og den vindende operatars for-
beredelsesperiode ggr, at det naeppe vil veere sandsynligt at et udbud vil kunne have
driftsstart for tidligst ultimo 2006.

Da der skal etableres samdrift mellem Grendbanen og Odderbanen skal driften af de to
baner under alle omstaendigheder organiseres pa en ny made. Dette kan ske ved at der
indgas en forhandlet kontrakt med en operatar om driften pa de to baner (sandsynlig-
vis med DSB eller DSB og HHJ A/S i et samarbejde). En forhandlet samdriftskontrakt kan
traede i kraft, nar Desirotogene kan indszettes pa Grenabanen - forventeligt i starten af
2006. Det er saledes ikke udfra et materiel- og driftsmaessigt synspunkt ngdvendigt at
udbyde trafikken allerede fra 2006/2007, og det kan vzere en fordel at vente til 2008
eller senere.

Arhus Amt og Trafikministeriet har indgaet en aftale om at etablere en niveaufri skae-
ring mellem Grenabanen og Grendvej. Anlaegget heraf kan, afhaengig af lasningsmodel,
indebzere en betydelig afbrydelse af togdriften. Det vil vaere mest hensigtsmaessigt, at
det forud for et udbud er afklaret, hvilke konsekvenser etableringen af den niveaufrie
skaering vil have.
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| forbindelse med analysen af samdrift mellem Grenabanen og Odderbanen har Arhus
Amt anfert, at samdriftsplanerne bgr tage hgjde for Arhus Kommunes planer om udvik-
ling af de bynzere havneomrader, som Grendbanen passerer igennem og at der der-

for kan vaere behov for at indsaette materiel med szerligt godt bremseegenskaber pa
straekningen omkring 2010.

Samlet vurdering

Tabel 17: Forhold som taler for eller imod et udbud af trafikken pa Grenabanen og 0dderbanen

For valg Imod valg til
til udbud Neutralt udbud Bemeerkninger

Attraktivitet for X Fa frihedsgrader i kereplanlaeg-

tilbudsgivere ning og evt. anskaffelse af
materiel

Besparelsespotentiale X God placering i forhold til flere

for staten eksisterende operatorer kan
give storre sammenhzaengende
system

Personale X Forventet lille overgang fra
DSB, men stor fra HH) (Odder-
banen)

Materiel X

Adgang til vedligehol- X Gode muligheder i Odder samt

del_sgs- og klargerings- vaerkstedfaciliteter i Arhus,

faciliteter men der vil skulle etableres
mulighed for klargering i
Hornslet og Grena

Afgraensning af trafik X Indtaegtsdeling Viby J-Arhus
Fa fzelles stationer

Takststruktur X

organisering af udbud

Tidsperspektiver

Der skal udbydes og opnas
enighed mellem to udbydere
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Regionaltrafikken mellem Tinglev og Padborg er principielt afgraenset mod syd af den
tyske graense, mens endepunktet mod nord ligger ved hovedbanens afgrening til Son-
derborg i Tinglev.
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arligt til udbud fang arligt tidspunkt
Regionaltrafikken 0,1 mio. togkm 1% 3 mio. person- Efter 2015 i
Tinglev-Padborg kilometer sammenhang med

anden trafik

Transportomfang bygger pd data fra 2002 og omfatter regionalrejser mellem Tinglev og Padborg

Da streekningen Tinglev-Padborg ligger pa hovedbanen og bergres af trafik fra savel
nord som syd, er forholdene for den tilstedende og gennemgaende trafik relevant at
tage i betragtning.

Trafikken mod nord er kontraktbestemt og varetages af DSB, som ligeledes trafikerer
straekningen Padborg-Tinglev med internationale tog til Tyskland fra Arhus og Keben-
havn.

Tilsluttende tysk trafik Hamburg-Flensburg/Padborg er i gjeblikket i udbud hos Land
Schleswig-Holstein’s trafikudbydermyndighed Landesweite Verkehrsservicegesellschaft
mbH (LVS), med driftsstart december 2005.

Trafikeringsmuligheder

Udgangspunktet for undersggelserne er DSB'’s forventede trafik fra 2006, jf. liniedia-
gram.

Kolding
i
Hver 2. time alle dage 6.00 - 23.59 (ikke til udbud)
——= Tinglev memmnwn  Hyer 2. time alle dage 6.00 - 23.59
i i
- 1
. Senderborg
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Udover at DSB fortsat kan betjene straekningen Tinglev-Padborg med tog fra nord, der ven-
der i Padborg, er der folgende trafikeringsmuligheder:

DSB’s trafik fra nord forlaenges til Flensburg
Regionaltrafikken Tinglev-Padborg udbydes
Regionaltrafikken Tinglev-Flensburg udbydes

| forbindelse med udbudet af trafikken Hamburg-Flensburg/Padborg vurderede LVS, at det
ikke ville vaere relevant at bede om bud pa en forlaengelse af trafikken til Tinglev. Arsagen
hertil var en forventning om for hgje priser pa denne udvidelse, bl.a. pa baggrund af, at det
kraever dansk togkontrol (ATC) og dansk togradio at fortsaette til Tinglev samt at der anven-
des et andet strgmsystem i Danmark. Alene installering af ATC koster omkring 1,5 mio. kr. pr.
togsaet/lokomotiv.

Passagermaessigt er Flensburg det naturlige knudepunkt for trafikken i greenseregionen, med
dobbelt s3 mange passagerer til/fra danske stationer som Padborg og knapt tre gange sa
mange som Tinglev, og dermed vil det vaere en fordel, hvis trafikken frem for at afgraenses

i Padborg kunne have Flensburg som endepunkt. Mod nord ville det pa tilsvarende vis veere
mere hensigtsmaessigt for passagererne med direkte forbindelse til Kolding eller Fredericia.
At bruge Padborg som slutpunkt for trafikken pa bade den danske og den tyske side kan kun
begrundes med, at Padborg er systemovergang mellem det danske og det tyske net.

DSB’s trafik fra nord forlaenges til Flensburg

P3 ovenstdaende baggrund vurderes det, at den bedste lgsning vil vaere at lade DSB forlaenge
sine togforbindelser fra nord til Flensburg. Fordelen ved denne Igsning er, at regionens ‘store
station’, Flensburg, kan nas fra bade nord og syd uden togskifte. Kun DSB vil kunne kgre
denne trafik indtil 2014, da DSB’s kontrakt med Trafikministeriet ikke muligger et udbud af
regionaltrafikken mellem Fredericia og Tinglev. LVS, som udbyder trafikken Hamburg-Flens-
burg/Padborg, vurderer i gjeblikket mulighederne for at lade DSB kgare til Flensburg - der vil

i givet fald blive tale om en forhandlet kontrakt mellem LVS og DSB i tilslutning til den for-
handlede kontrakt, som DSB allerede har med Trafikministeriet pa betjeningen Fredericia-
Padborg.

| den nuvaerende kgreplan vil det ikke kraeve ekstra togstammer for DSB at forlaenge kars-
len til Flensburg. Om det ogsa vil vaere tilfaeldet i fremtidige kareplaner, kan ikke afgares pa
nuvaerende tidspunkt, men forholdet vil have stor betydning for omkostningerne ved denne
lgsning.

Teknisk kraever Igsningen, at DSB anvender 1C3-togsaet eller andet/nyt dieselmateriel - mate-
riel med tysk togkontrol (Indusi) og tysk togradio. 10 af DSB’s IC3 togsaet er pt. udstyret med
tysk togkontrol. Det vurderes, at der samlet set praecis vil vaere IC3-togsaet nok til samtidig
betjening af Nordvestbanen, Sydbanen, den internationale trafik over Radby-Puttgarden og
trafik i Sanderjylland. Alternativt vil IC2-togsaet kunne anvendes, men togsaettene skal i s
fald godkendes af de tyske myndigheder og have installeret tysk togkontrol og togradio.

Regionaltrafikken Tinglev-Padborg udbydes

Hvis trafikken pa straekningen Tinglev-Padborg udbydes separat og vindes af en anden ope-
rater end DSB eller den operatar, som fra 2005 skal kere mellemn Hamburg og Flensburg/
Padborg, vil det betyde en betragtelig forringelse af forholdene for de rejsende pa straeknin-
gen, da det vil indebaere, at der pa en rejse mellem Kolding og Flensburg skal foretages tog-
skifte i savel Tinglev som Padborg med forlaenget rejsetid og generne ved togskifte til falge.
Et sadant udbud ma derfor betragtes som en lgsning, der ikke er brugbar i trafikal og kunde-
maessig henseende.
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Herudover er det en meget lille trafik at udbyde, medmindre den slds sammen med
anden trafik i Senderjylland, hvilket der farst ses mulighed for efter udlgbet af Arriva’s
kontrakt i 2010 eller ved udlgbet af DSB’s forhandlede kontrakt i 2014.

Regionaltrafikken Tinglev-Flensburg udbydes

For et separat udbud af regionaltrafikken Tinglev-Flensburg gaelder samme overvejelser
som for et udbud af regionaltrafikken Tinglev-Padborg. Dog synes denne lgsning bedre,
da der trods alt kun vil veere risiko for ét togskifte pa en rejse mellem Fredericia/Kol-
ding og Flensburg. Ved udbud af den graenseoverskridende trafik kraeves det imidler-
tid, at operatgrens materiel er udstyret med savel dansk som tysk togradio og -kontrol
samt for elektriske tog mulighed for at k@re pa begge landes kagrestrom. Det vil i givet
fald vaere muligt at lave et feelles udbud med LVS. Den forventede gevinst ved et udbud
overskygges formentlig af omkostningerne ved at ivaerkszette et udbud af en lgsning,
som ikke er den optimale.

Samlet vurdering

Det vurderes ikke hensigtsmaessigt at udbyde regionaltrafikken mellem Tinglev og Pad-
borg, da dette vil betyde kraftigt forringede forhold med risiko for to togskift pa en rejse
mellem Fredericia/Kolding og Flensburg. Der vil endvidere vaere tale om en meget lille
udbudspakke.

Den trafikalt og kundemaessigt bedste lgsning vil vaere, at DSB viderefgrer sine togq til
Flensburg.

Safremt denne Igsning ikke kan etableres, kan det overvejes at udbyde trafikken pa
straekningen Tinglev-Flensburg.

Fra 2014, hvor savel DSB’s trafikkontrakt som det pagaende tyske udbud af trafikken
Hamburg-Flensburg/Padborg udlgber, vil der opsta nye muligheder for fzelles udbud i
hele korridoren Hamburg-Kolding/Fredericia, som bar overvejes.






61 udbud af togtrafik Trafikken pG Aalborg naerbane

Aalborg nzerbane forlgber mellem Skgrping og Lindholm og betjener alle mellemliggen-
de stationer pd straekningen, hvoraf 4 stationer blev dbnet i december 2003. Aalborg nzer-
bane ligger saledes pa en fjernbanestraekning, men er eksplicit omtalt i DSB’s kontrakt for
2005-2014 som en mulighed for udbud.

./ > mlindholm
7 Aalberg @ '="-"<_-.|:-|:i-"-

m— Straekninger som overvejes udbud t
Skarping e F2ellesstraekninger som overvejes udbudt
@vrige jernbanenet

Trafikomfang Andel af trafik til Transportom- Fordelagtigt udbudstids-
arligt udbud gang arligt punkt

1 tog pr time

pa Aalborg 0,3 mio. togkm 2% Tidligst 2010

nzerbane

“Da Aalborg naerbane er helt nydbnet, findes der endnu ikke robuste passagerdata.

Til grund for nedenstaende vurderinger ligger den trafik, som DSB kgrer fra 2006, jf. linie-
diagram.

y Frederikshavn Signaturer:
.'\_ Hver 2, time alle dage 6.00 - 23.59 (ikke til udbud)
" Hjarring
Hver time alle dage 6.00 - 23.59 (lkke til udbud)
— s« Hver time ma - fr 6.00 - 18.59
Lindhalm

Ekstratog ma - fr myldretider (ikke til udbud)
- Aalborg

- Skarping

Arhus H

Aalborg nzerbane betjenes af to forskellige systemer - dels ICG-tog, der karer til Kgbenhavn,
dels et lokalt system Skgrping-Lindholm, der kgrer 1 gang i timen og indtil videre betje-
nes med MR-materiel. Derudover kgrer der et lyntog mellem Aalborg og Kebenhavn, som
ikke standser ved stationerne pa Aalborg Nzerbane. Hvis trafikken pa Aalborg naerbane skal
udbydes er der i princippet to muligheder:

Den ene er at udbyde det lokale system, dvs. et tog i timen pa den forholdsvis korte straek-
ning mellem Skgrping og Lindholm, i alt ca. 0,3 mio. togkm. pr ar og samtidig lade DSB
fortseette med at betjene naerbanestationerne i sammenhang med intercitytrafikken.
Hvert andet tog pa naerbanen vil dermed tilhgre DSB og hvert andet tog en ny operatgr.
Denne lgsning synes ikke hensigtsmaessig. Trafikken som udbydes er for lille til at kunne
udggare et selvstaendigt udbud af nogen interesse og delingen af naerbanesystemet i en
udbudt og en ikke udbudt del er ikke anbefalelsvaerdig.
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Alternativt skal DSB’s intercitytog overspringe stationerne pa Aalborg naerbane og et
lokalt system skal betjene disse to gange i timen. Denne lgsning er ikke kapacitets-
maessig mulig med den nuvarende infrastruktur. Trafikstyrelsen skal i 2006 udarbejde
et beslutningsgrundlag for opgradering af streekningen Hobro-Aalborg, som indbefatter
en udskiftning af de utidssvarende sikringsanlaeg mellem Hobro og Aalborg og en for-
@gelse af straekningshastigheden. Dette vil skabe mere kapacitet pa straekningen, hvil-
ket vil muliggare, at Aalborg naerbane betjenes af to (eller flere) tog i timen, som alene
betjener stationerne pa naerbanen. Med beslutning om en opgradering Hobro-Aalborg i
2006 vil arbejdet tidligst kunne vaere gennemfart 2009-2012.

Safremt der traeffes beslutning om at opgradere straekningen Hobro-Aalborg og der-
med @ge kapaciteten, kan det overvejes naermere, om det vil vaere hensigtsmaessigt

at eendre betjeningen af Aalborg naerbane, sa der kgrer to selvsteendige naerbanetog i
timen. Selv med to tog i timen i et lokalt system fra 2010-2012 vurderes det dog stadig
at vaere i underkanten til et selvstaendigt udbud, men der kunne vaere gevinster ved at
gennemfgre et faelles udbud med f.eks. Nordjyske Jernbaner (Hirtshals-Hjarring og Ska-
gen-Frederikshavn). Der foreligger dog ikke pa nuvaerende tidspunkt beslutninger om at
udbyde disse baner.

Det vurderes derfor mest hensigtsmaessigt at en nsermere stillingtagen til udbud af tra-
fikken pa Aalborg naerbane afventer beslutning om opgradering af straekningen Hobro-
Aalborg. Denne forventes tidligst 2006, hvorefter der ma gennemfgres naermere vurde-
ringer af forhold omkring materiel, vaerksteder, klargaring, gkonomi mv. samt mulighe-
derne for et felles udbud med trafikken pa en eller flere andre baner.
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‘ | perioden 2005-2014 skal mindst en tredjedel af DSBS nuveerende
togkilometerproduktion eksklusiv fierntrafikken mellem landsdelene og

S-togstrafikken udbydes. Det er besluttet med Trafikforliget af 5. novem-
ber 2003. Som grundlag for politisk beslutning om hvilken trafik der skal
udbydes, har Trafikstyrelsen analyseret og vurderet relevante forhold
omkring udbud af trafikken i rapporten ‘Udbud af togtrafik - beslutnings-
grundlag’.
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