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Rigsrevisionen afgiver denne beretning til Statsrevisorerne i henhold til § 8, stk. 1,
og § 17, stk. 2, i rigsrevisorloven, jf. lovbekendtgarelse nr. 3 af 7. januar 1997 som
aendret ved lov nr. 590 af 13. juni 2006.

Beretningen vedrgrer finanslovens § 28. Transportministeriet.
| undersagelsesperioden har der vaeret fglgende ministre:

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

Hans Christian Schmidt: februar 2010 —
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|. Introduktion og konklusion

1. Denne beretning handler om DSBFirsts skonomi og udbuddet af togtrafikken pa Kyst-
banen og over resund.

2. DSB SOV (herefter benaevnt DSB) betjente Kystbanen til og med den 10. januar 2009,

hvorefter DSBFirst Danmark A/S efter udbud overtog togdriften. DSBFirst Sverige AB vandt
udbuddet pa den svenske side af Oresund. Begge selskaber er ejet af DSB og FirstGroup
Plc. | denne beretning anvendes betegnelsen DSBFirst om driftsselskaberne DSBFirst Dan-
mark A/S og DSBFirst Sverige AB, medmindre en preaecisering er ngdvendig.

3. Togtrafikken pa Kystbanen straekker sig fra Helsinggr til Kebenhavns Lufthavn, Kastrup.
Togtrafikken i Sverige streekker sig fra Malmeg i 3 linjefaringer til henholdsvis Ggteborg, Vaxjo
og Karlskrona.

4. 1 november 2003 blev der indgaet en politisk aftale, der fastlagde, at ¥4 af DSB’s forhand-
lede trafik for fijern- og regionaltog skulle udbydes inden 2014. | november 2004 blev det
politisk besluttet at bringe togtrafikken pa Kystbanen i udbud. Beslutningen blev truffet med
baggrund i Trafikstyrelsens rapport "Udbud af togtrafik — beslutningsgrundlag” og opfalg-
ningsmateriale, der fastslog, at rettidigheden kunne forbedres ved et udbud.

Det fremgar af Akt 13 17/8 2006, at hensigten med udbuddet af Kystbanen var at afpragve
mulighederne for lavere omkostninger og/eller hgjere service ved at udsaette DSB’s trafik for
konkurrence. Trafikstyrelsen — som bl.a. forestar udbud af togtrafik og valg af togoperater

— udarbejdede i perioden 2004-2007 det tekniske og juridiske grundlag for udbuddet og ind-
gik i januar 2008 en kontrakt med DSBFirst om driften af Kystbanen. P& den svenske side
indgik DSBFirst en kontrakt med Skanetrafiken.

5. Transportministeriet fastlaegger de konkurrenceretlige vilkar og et regnskabsreglement
for DSB. Ministeriet fgrer som ejer tilsyn med DSB og skal kontrollere, om DSB overholder
de konkurrenceretlige vilkar, fx i forbindelse med tilbudsgivning. DSB’s bestyrelse og direk-
tion er ansvarlige for, at de forretningsmaessige dispositioner overholder de konkurrenceret-
lige vilkar og regnskabsreglementet.

6. Statsrevisorerne anmodede i december 2009 Rigsrevisionen om et notat, som skulle be-
svare en raekke spgrgsmal i tilknytning til udbuddet af Kystbanen. Rigsrevisor afgav den 19.
februar 2010 et notat til Statsrevisorerne om tilretteleeggelsen af en stgrre undersggelse af
Trafikstyrelsen, DSBFirst og kontrakten om @resundstrafikken/Kystbanen. Det blev i notatet
vurderet, at spgrgsmalene mest hensigtsmaessigt kunne besvares som led i en stgrre under-
sggelse. Statsrevisorerne tiltradte notatet i marts 2010.

Rigsrevisionen igangsatte undersggelsen i april 2010. Udviklingen i forholdene omkring
DSBFirst har imidlertid bevirket, at undersggelsen efter aftale med Statsrevisorerne inddra-
ger yderligere forhold og dermed har faet et bredere perspektiv end oprindeligt planlagt.

DSB SOV er en selv-
staendig offentlig virk-
somhed ejet af den
danske stat. En virk-
somhed, der varetager
en bestemt statslig op-
gave — her togtrafik —
og som har selvsteen-
dige indtaegter og for-
mue samt fungerer
uden for bevillingssy-
stemet, kan have sta-
tus som en selvstaen-
dig offentlig virksom-
hed.

Forhandlet trafik

Kontraktforholdene for
DSB’s ikke-konkurren-
ceudsatte trafik er fast-
lagt i en kontrakt mel-
lem Trafikministeriet
og DSB om fjern- og
regionaltrafik udfert
som offentlig service i
perioden 2005-2014.
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7. Statsrevisorernes spgrgsmal fremgar nedenfor med henvisning til de specifikke kapitler

og punkter i beretningen, hvor spgrgsmalene bliver besvaret.

Statsrevisorernes spgrgsmal

Besvarelsen

findes i
1. En beskrivelse og vurdering af det organisatoriske setup omkring afvikling af @resundstrafikken. Kap. Il
Herunder: Hvad er forméalet med, og hvor hensigtsmaessig er den organisation, som lgser opgaven? pkt. 15-20
2. Har Trafikstyrelsen i udbudsbetingelser og/eller indgaelse af kontrakt stillet krav til operaterens over- Kap. IV,
skudsgrad — og er det et relevant krav? pkt. 81-84
3. Har Trafikstyrelsen fulgt Rigsrevisionens 4 anbefalinger om gennemfgrelse af udbud, jf. beretning Kap. IV,
nr. 10/04 om Trafikministeriets handtering af kontrakten med ARRIVA? pkt. 85-89
4. Hvordan har Trafikstyrelsen gennem det aftalte bods-/bonussystem sikret sig, at operatgren har en Kap. IV,
tilstreekkelig skonomisk tilskyndelse til at leve op til de vaesentligste krav til den udbudte ydelse? pkt. 90-91
5a. Hvilke metoder bygger bods-/bonussystemet pa, og er opgerelserne af rettidighed og kundetilfreds- Kap. IV,
hed palidelige? pkt. 92-98
5b. I den forbindelse gnskes undersggt, hvem der har ansvaret for den vaesentlige forskel p4 DSBFirsts Kap. V,
kontraktlige kvalitet og den kundeoplevede kvalitet. pkt. 135-136
6. Indebeerer det en konkurrencemaessig fordel for DSBFirst, at DSB er leverander af kapaciteten i Kap. 1V,
form af togsaet? pkt. 99
7. Betyder indsaettelsen af 10 ekstra togsaet i 2010, at DSBFirst har afgivet et ringere tilbud om kapacitet Kap. IV,
end de gvrige operatgrer? Hvem star for vedligeholdelsen af de 10 togsaet? pkt. 100-102
8. Hvordan sikrer Trafikstyrelsen gennem udbud og kontrakt, at der leves op til de konkurrenceretlige Kap. 1V,
krav, sa det fx ikke er muligt for den valgte operater — DSBFirst — at belaste DSB eller staten med et pkt. 104-105

eventuelt underskud pa @resundstrafikken?

8. Formalet med undersggelsen er at give et overblik over DSBFirsts gkonomi og udbuddet
af Kystbanen og besvare Statsrevisorernes 8 spargsmal herom. Formalet er undersagt ved

at besvare folgende 3 spegrgsmal:

e Hvordan har gkonomien i DSBFirst udviklet sig?

¢ Hvordan blev udbuddet af og tilsynet med Kystbanen tilrettelagt?

e Hvordan har rettidigheden pa Kystbanen udviklet sig?
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UNDERSQ@GELSENS HOVEDKONKLUSION

DSBFirst begyndte primo januar 2009 at kere togtrafik pa Kystbanen og over
Gresund.

Revisionen for 2010 viste, at der kunne szettes vaesentlige spgrgsmalstegn ved
DSBFirsts gkonomiske udvikling.

Rigsrevisionen og DSB’s ovrige eksterne revisorer tog forbehold i erklaeringen
vedrogrende den udfgrte forvaltningsrevision pa DSB’s koncern- og arsregnskab
for 2010. Forbeholdet handlede om, at DSB’s handtering af samhandlen med

DSBFirst og overdragelsen af vedligeholdelsen af togsaet pa Helgoland ikke var
sket med tilstraekkelig forstaelse og beherig hensyntagen til de szerlige krav,

der er for DSB’s konkurrenceudsatte aktiviteter.

DSB fastholdt pa dette tidspunkt over for bade Transportministeriet og reviso-
rerne, at den gkonomiske udvikling i DSBFirst var tilfredsstillende.

Pa vegne af Transportministeriet undersggte Kammeradvokaten statsstotteret-
lige problemstillinger i tilknytning til samhandlen mellem DSB og DSBFirst og
overdragelsen af vedligeholdelsen af togsat pa Helgoland. Kammeradvokatens
vurdering var i forl&@ngelse af revisorernes vurdering, at geeldende retningslin-
jer for transaktioner mellem DSB og DSB’s konkurrenceudsatte aktiviteter ikke
var overholdt. Kammeradvokaten vurderede endvidere, at der pa 3 punkter (en
mellemregning mellem DSB og DSBFirst, forrentning af mellemregningen og
Helgoland-transaktionen) var tale om statsstotte eller mulig statsstotte, som
kraeevede Europa-Kommissionens inddragelse.

DSB valgte pa den baggrund at genabne regnskabet for 2010 og foretage bety-
delige nedskrivninger og hensaettelser i koncern- og arsregnskabet for 2010.

Herefter tog Rigsrevisionen og DSB’s avrige eksterne revisorer i erklaeringen
vedrgrende DSB’s koncern- og arsregnskab for 2010 forbehold for regnskabets
fuldstaendighed og sterrelsen af de indregnede nedskrivninger og hensattelser
til tab vedrerende DSBFirst. Endvidere blev forbeholdet vedrerende samhand-
len og vedligeholdelsen af togsat pa Helgoland fastholdt.

En efterfolgende fremskrivning viste, at DSBFirst i kontraktperioden ville opar-
bejde et betydeligt underskud i sterrelsesordenen op til 1,5 mia. kr.

DSB besluttede efter forhandling med de svenske trafikmyndigheder og pa bag-
grund af en samlet vurdering af de skonomiske forhold i DSBFirst, at DSBFirst
Sverige AB i december 2011 stopper med at kere togtrafik i Sverige.

Revisionen af DSB’s
koncern- og arsregn-
skab udfgres af de eks-
terne revisorer (Rigs-
revisionen, KPMG og
Deloitte) og DSB’s in-
terne revision.

Revisionen af DSB-
Firsts danske og sven-
ske selskaber udferes
af KPMG.

Samhandel er handel
mellem 2 virksomheder
inden for samme kon-
cern.

Helgoland-transaktio-
nen er overdragelsen

af vedligeholdelsesakti-
viteterne fra DSBFirst.

Det gkonomiske mel-
lemvaerende i forbin-
delse med samhandel
mellem DSB og DSB-
First posteres og mod-
regnes pa en mellem-
regningskonto.




Gresundstog er elek-
triske tog, som kan
anvendes til kersel pa
Kystbanen, over @re-
sund og i Sverige, da
de er udrustet med et
dansk-svensk ATC-
system (togkontrol-
system).

IR4-tog er elektriske
tog, som kun kerer i
det danske elektrifice-
rede jernbanenet, da
de ikke er udrustet
med teknisk udstyr til
kersel over @resund
og i Sverige.

Daekningsbidrag er
det bidrag, som indtje-
ningen fra en vare kan

give til deekning af virk-
somhedens faste om-
kostninger.

INTRODUKTION OG KONKLUSION

Hovedkonklusionen er baseret pa felgende:
@konomien i DSBFirst

DSBFirsts tilbudsgkonomi var baseret pa at udvise et mindre overskud og var
derfor falsom over for selv mindre a&ndringer i omkostninger og indtaegter.
DSBFirsts tilbud blev vurderet til at veere ambitiost, men ikke urealistisk lavt.

DSBFirst udvidede efterfelgende sine aktiviteter og styrede ikke efter det oprin-
delige tilbudsbudget. DSBFirsts skonomi blev efter driftsstart belastet af vee-
sentligt stigende omkostninger. @konomistyringen i DSBFirst var yderst man-
gelfuld og sikrede ikke et gennemsigtigt grundlag for at felge selskabets gko-
nomiske udvikling.

DSB’s handtering af samhandlen med DSBFirst og overdragelsen af vedligehol-
delsen af togsat pa Helgoland skete ikke med tilstraekkelig forstaelse for og be-
herig hensyntagen til de seerlige krav, der er for DSB’s konkurrenceudsatte ak-
tiviteter.

Det skonomiske resultat for DSBFirst Sverige AB og DSBFirst Danmark A/S
blev forvaerret fra et mindre underskud i 2009 til et betydeligt underskud i 2010.
DSB besluttede efter forhandling med de svenske trafikmyndigheder og pa bag-
grund af en samlet vurdering af de skonomiske forhold i DSBFirst, at DSBFirst
Sverige AB i december 2011 stopper med at kere togtrafik i Sverige.

Tilbudsbudget

e Transportministeriet vurderede, at DSBFirsts tilbudsbudget indeholdt ambitigse
forudseetninger, men at det var realistisk. Danske og svenske klageinstanser vur-
derede efterfglgende pa linje hermed, at tilbuddet ikke var urealistisk lavt.

@konomistyring

o Tilbudsbudgettet indeholdt togdrift og tilharende vedligeholdelse af de 20 IR4-tog-
seet og 23 Dresundstogseet, som DSBFirst anvender pa Kystbanen. DSBFirst fik
efterfglgende bl.a. opgaven med at vedligeholde DSB'’s gvrige 24 IR4-togseet. Til-
budsbudgettet I ikke til grund for den gkonomiske styring.

o DSBFirsts gkonomi blev efter driftsstart negativt pavirket af vaesentlige merom-
kostninger til personale og togvedligeholdelse og af mindreindteegter fra bonus-
aftaler.

o DSBFirst fik mindre tid end forudsat i tilbuddet til at forberede sig pa driftsstart,
hvilket satte den organisatoriske opbygning under pres.

e DSBFirst havde til brug for skonomistyringen problemer med at skaffe sikre data
om fx personaleforbrug og lgnudvikling. Herudover indeholdt gkonomirapporte-
ringen fx ikke tilstraekkelige oplysninger om baggrunden for gaeldsudviklingen, li-
gesom der manglede oplysninger om daekningsbidrag fordelt pa straekningerne i
Danmark og i Sverige.
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Samhandel

o Veerkstedsfaciliteterne Helgoland, som ligger ved Svanemgllen Station i Kaben-
havn, bliver brugt til vedligeholdelse og klarggring af @resundstogsaet og IR4-tog-
seaet. | 2009 overtog DSBFirst vederlagsfrit vedligeholdelsesaktiviteterne af tog pa
Helgoland fra DSB og solgte dem videre til DSB Vedligehold A/S ultimo 2010 for
80 mio. kr.

o Rigsrevisionen og DSB'’s gvrige eksterne revisorer tog i marts 2011 forbehold i er-
kleeringen vedragrende den udfgrte forvaltningsrevision pa DSB’s koncern- og ars-
regnskab for 2010. Forbeholdet handlede om, at DSB’s handtering af samhand-
len med DSBFirst og overdragelsen af vedligeholdelsen af togszet pa Helgoland
ikke var sket med tilstreekkelig forstaelse og behgrig hensyntagen til de saerlige
krav, der er for DSB’s konkurrenceudsatte aktiviteter.

e Transportministeriet orienterede i marts 2011 Europa-Kommissionen om en mu-
lig statsstattesag i forhold til de konkurrenceudsatte aktiviteter. Europa-Kommis-
sionen har i ferste omgang taget orienteringen til efterretning.

e DSB har ultimo august 2011 besluttet at korrigere prisen for overdragelsen af ved-
ligeholdelsen af togsaet pa Helgoland fra 80 mio. kr. til 40 mio. kr. Rigsrevisionen
vurderer, at dette vil have betydning for Transportministeriets og Kammeradvoka-
tens videre behandling af sagen i relation til Europa-Kommissionen.

¢ Rigsrevisionen har efter forbeholdet foretaget en gennemgang af samhandlen om
prisen pa vedligeholdelse og tilbageleje af IR4-togseet. Rigsrevisionens undersg-
gelse har vist, at DSB ikke efterkalkulerede, om prisen for DSBFirsts vedligehol-
delse af DSB’s 24 IR4-togseet var som forudsat. Undersggelsen har videre vist, at
DSB tilbagelejede IR4-togsaet fra DSBFirst, som dog skulle stilles gkonomisk ugen-
dret ved tilbagelejen. DSBFirst kan opkreeve betaling fra DSB, som skal deekke
meromkostninger ved tilbagelejen. DSB betalte DSBFirst, selv om der ikke forela
dokumentation for DSBFirsts meromkostninger i forbindelse med tilbagelejen. Det
kan derfor ikke vurderes, om DSBFirst i 2010 blev stillet skonomisk uaendret i for-
bindelse med tilbagelejen.

e DSB ivaerksatte primo april 2011 et samhandelsprojekt for at fglge op pa, udrede
og fierne arsagerne til, at DSB’s eksterne revisorer i marts 2011 tog forbehold i er-
kleeringen vedregrende den udferte forvaltningsrevision.

@konomisk resultat

o Det forelgbige samlede resultat i 2010 for DSBFirst Sverige AB blev et underskud
pa ca. 388 mio. svenske kr. (ca. 318 mio. danske kr.) efter skat, hvorefter der var
en negativ egenkapital pa ca. 369 mio. svenske kr. (ca. 302 mio. danske kr.). DSB-
First Sverige AB stopper sine aktiviteter i december 2011, fordi DSB samlet har
vurderet, at trafikken ikke er rentabel.

o Det samlede resultat i 2010 for DSBFirst Danmark A/S blev et underskud pa ca.
270 mio. kr. efter skat, hvorefter der var en negativ egenkapital pa ca. 191 mio. kr.
Resultatet skyldtes i veesentlig grad tab pa tilgodehavender hos DSBFirst Sverige
AB.

Statsstotte

Hvis en virksomhed
modtager statslige
midler, ma den almin-
deligvis kun handle
med sgster-/dattersel-
skaber, hvis det fore-
gar pa markedsvilkar.
Ellers kan der veere
tale om ulovlig stats-
stotte. Det er Europa-
Kommissionen, der
afger, om statsstatten
er uforenlig med feel-
lesskabsretten.




Trafikstyrelsens tra-
fikkontrakt med DSB-
First om togtrafik pa
Kystbanen og over
Jresund fremgar af

hovedkontrakten mel-
lem Trafikstyrelsen og
Kystbanen A/S om
passagertrafik udfgrt
som offentlig service.
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e DSB genabnede i april 2011 sit arsregnskab for 2010 og nedjusterede resultatet
for 2010 med 725 mio. kr. til et underskud pa 551 mio. kr. fgr skat for at kunne
imadega eventuelle tab pa trafikkontrakter og tilbagebetalingskrav i forbindelse
med statsstatte mv. Opgerelsen af hensaettelsen pa 725 mio. kr. er forbundet
med vaesentlig usikkerhed og kan ikke opgares endeligt endnu, men DSB for-
venter, at det hensatte belgb bliver 200-250 mio. kr. mindre som fglge af aftalen
med de svenske trafikmyndigheder om DSBFirst Sverige AB. Rigsrevisionen og
DSB’s gvrige revisorer tog herefter forbehold for fuldsteendigheden og starrelsen
af de indregnede nedskrivninger og henseettelser til tab vedrgrende DSBFirst ApS,
DSBFirst Danmark A/S og DSBFirst Sverige AB i erklaeringen vedrarende DSB’s
koncern- og arsregnskab for 2010.

Udbud og tilsyn

Trafikstyrelsens opgave er at foresta udbud af togtrafik og fore tilsyn med, at
trafikkontrakten med DSBFirst bliver overholdt.

Trafikstyrelsen har fulgt Rigsrevisionens anbefalinger fra 2005 om gennemfarel-
se af udbud og har etableret et tilstraekkeligt og palideligt bods-/bonussystem,
der sikrer, at DSBFirst har en skonomisk tilskyndelse til at leve op til de vasent-
ligste krav til den udbudte ydelse.

Transportministeriets opgave er at fore tilsyn og kontrol med DSB. Frem til for-
aret 2011 modtog ministeriet ikke daekkende oplysninger om udviklingen i DSB-
Firsts skonomi. Transportministeriet har udfert et tilfredsstillende tilsyn pa bag-
grund af de oplysninger, som DSB har givet ministeriet om gkonomien i DSB-
First.

Trafikstyrelsens opgaver

o Trafikstyrelsen, som forestod udbuddet af Kystbanen, stillede ikke krav til opera-
terens overskudsgrad i udbudsbetingelserne eller i trafikkontrakten, fordi styrel-
sen i forvejen vurderede, om tilbudsgiver havde en tilstreekkelig gkonomisk og tek-
nisk kapacitet til at Iafte opgaven. Det var derimod relevant for tilbudsgiver selv at
fastlaegge en gnsket overskudsgrad, og tilbudsgiver kunne valge at give et stra-
tegisk tilbud med en lav overskudsgrad. Det gaelder dog for DSB, at investeringer
i Danmark skal give overskud hen over kontraktperioden, mens overskudsgraden
mindst skal vaere 5 % for investeringer i Sverige.

Transportministeriets opgaver

e Transportministeriet farer som ejer tilsyn og kontrol med, at DSB overholder kra-
vene i de konkurrenceretlige vilkar.

e DSB har ikke givet Transportministeriet deekkende oplysninger om DSBFirsts gko-
nomi. Ministeriet har siden april 2010 gentagne gange anmodet DSB om at forbed-
re det materiale, som ministeriet anvender for at falge lansomheden i DSB. Mini-
steriet reagerede aktivt og vedholdende i sit tilsyn med henblik pa at fa korrekte
oplysninger om DSBFirsts gkonomi.
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Kystbanens rettidighed
Udviklingen i rettidigheden pa Kystbanen har vaeret szerdeles utilfredsstillende.

De politiske forligsparter bag udbuddet af Kystbanen havde en forventning om,
at rettidigheden ville blive forbedret i forhold til 91,6 %, som var gennemsnittet
for perioden 2003-2004.

Kereplanen, der la til grund for udbuddet, var ambitigs, bl.a. fordi antallet af tog-
afgange pa straekningen var sat hgjt. Kereplanen blev pa grund af den darlige

rettidighed a&ndret fra august 2010. Bl.a. blev antallet af togafgange til og fra

Helsingor i myldretiden reduceret.

Udbudskgreplanen

o Trafikstyrelsen oplyste i 2004 til forligsparterne bag trafikaftalen om udbuddet, at
udbuddet af Kystbanen ville ggre det muligt at forbedre rettidigheden, som i perio-
den 2003-2004 gennemsnitligt udgjorde 91,6 %, baseret pa, om tog kommer mere
end 5,59 minutter for sent.

e Antallet af togafgange i myldretiden var sat hgjt i udbudskereplanen. Transport-
ministeriet havde ikke klart fordelt ansvaret for udbudskareplanen mellem Trafik-
styrelsen og Banedanmark. Fra 2010 er det Banedanmarks ansvar at udarbejde
og godkende kareplaner i forbindelse med udbud.

Udviklingen i rettidigheden

e Kystbanens rettidighed udgjorde i gennemsnit ca. 85 % i perioden 2009-2010, ba-
seret pa, om tog kommer mere end 5,59 minutter for sent. Rettidigheden 1a der-
med lavere end gennemsnittet pa 91,6 % i perioden 2003-2004.

e 12010 blev der indgaet en politisk aftale om, at rettidigheden skulle forbedres, bl.a.
ved at reducere antallet af togafgange i myldretiden til og fra Helsingar. Malsaet-
ningen var en rettidighed pa mindst 90 % inden udgangen af 2010, baseret pa,
om tog kommer mere end 4,59 minutter for sent. Rettidigheden udgjorde 80,2 %
i 2010 0g 85,6 % i 1. halvar 2011.



INDLEDNING

ll. Indledning

A. Baggrund

9. Denne beretning handler om DSBFirsts gkonomi og udbuddet af togtrafikken pa Kyst-
banen og over Gresund.

10. DSB betjente Kystbanen til og med den 10. januar 2009, hvorefter DSBFirst efter ud-
bud overtog togdriften. DSBFirst vandt ogsa udbuddet pa den svenske side af Jresund.
DSBFirst er ejet af DSB og FirstGroup Plc.

11. Statsrevisorerne anmodede i december 2009 Rigsrevisionen om et notat, som skulle

besvare 7 spegrgsmal i tilknytning til udbuddet af Kystbanen. | rigsrevisors notat til Statsre-

visorerne af 19. februar 2010 om tilrettelaeggelsen af en starre undersagelse af Trafiksty-
relsen, DSBFirst og kontrakten om @resundstrafikken/Kystbanen fremgar det, at Statsrevi-
sorernes 7 spgrgsmal bedst kunne besvares som led i en stgrre undersggelse af udbuddet
af Kystbanen og kontrakten mellem Trafikstyrelsen og DSBFirst.

Statsrevisorerne tiltrddte notatet i marts 2010 og stillede i forbindelse med behandlingen af
notatet 2 supplerende spargsmal til undersagelsen. Det ene indgéar i undersggelsen som
sporgsmal nr. 1. Det andet spagrgsmal handlede om Rigsrevisionens mulighed for at sam-
arbejde med den svenske rigsrevision om relevante aspekter i undersggelsen. Den sven-
ske rigsrevision har ikke mandat til at undersgge den svenske del af @resundstrafikken, og
et samarbejde har derfor ikke vaeret aktuelt.

Statsrevisorernes spgrgsmal findes pa side 2 i introduktionen med henvisning til de speci-
fikke kapitler og punkter i beretningen, hvor Statsrevisorernes spargsmal bliver besvaret.

12. Rigsrevisionen igangsatte undersggelsen i april 2010. Udviklingen i forholdene omkring
DSBFirst har imidlertid bevirket, at undersggelsen efter aftale med Statsrevisorerne inddra-
ger yderligere forhold og dermed har faet et bredere perspektiv end oprindeligt planlagt.

13. I november 2003 blev der indgaet en politisk aftale, der fastlagde, at ¥4 af DSB’s forhand-
lede trafik for fiern- og regionaltog skulle udbydes inden 2014. | november 2004 blev det po-
litisk besluttet at bringe togtrafikken pa Kystbanen i udbud. Beslutningen blev truffet med bag-
grund i Trafikstyrelsens rapport "Udbud af togtrafik — beslutningsgrundlag” og opfelgnings-
materiale, der fastslog, at rettidigheden kunne forbedres ved et udbud.

Det fremgar af Akt 13 17/8 2006, at hensigten med udbuddet af Kystbanen var at afprgve
mulighederne for lavere omkostninger og/eller hgjere service ved at udsaette DSB'’s trafik for
konkurrence. Trafikstyrelsen — som bl.a. forestar udbud af togtrafik og valg af togoperatgr
— udarbejdede i perioden 2004-2007 det tekniske og juridiske grundlag for udbuddet og ind-
gik i januar 2008 en kontrakt med DSBFirst om driften af Kystbanen.
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Efter driftsstarten oplevede passagererne problemer med forsinkelser og aflyste tog. Derfor
indgik de politiske forligsparter bag udbuddet i april 2010 en aftale om, at DSB’s kgreplan
for 2005 (med sma justeringer) skulle genindferes fra august 2010. Herved skulle rettidig-
heden udggre mindst 90 % inden udgangen af 2010, svarende til en stigning pa 10 procent-
point i forhold til rettidigheden i 2009 (opgjort ved rettidighedskriteriet pa 4,59 minutter).

14. Den udbudte danske trafik pa Kystbanen og over @resund udger 10 % af DSB'’s trafik i
Danmark, svarende til ca. 4,8 mio. togkilometer arligt, og bergrer ca. 20 mio. passagerer ar-

ligt.

15. Organiseringen af DSB er reguleret i jernbaneloven, DSB-loven, DSB’s vedtaegter, DSB’s
regnskabsreglement, "Konkurrenceretlige vilkar for DSB” og Akt 181 25/6 2002. Reglerne
danner rammen for driften af DSB og skal derudover bl.a. skabe mulighed for, at DSB kan
deltage pa lige vilkdr med andre jernbanevirksomheder i udbud, og at DSB kan byde pé op-
gaver i udlandet. De skal ogsa sikre, at der ikke sker ulovlig statsstgtte, og at DSB’s datter-
selskaber ikke stilles bedre end andre jernbanevirksomheder, fx i kraft af det rullende mate-
riel, som DSB rader over.

16. Transportministeriet fastlaegger de konkurrenceretlige vilkar og et regnskabsreglement
for DSB. Ministeriet ferer som ejer tilsyn med DSB og skal kontrollere, at DSB overholder
de konkurrenceretlige vilkar, fx i forbindelse med tilbudsgivning. DSB’s bestyrelse og direk-
tion er ansvarlige for, at de forretningsmaessige dispositioner overholder de konkurrenceret-
lige vilkar og regnskabsreglementet.

17. DSB kan oprette datterselskaber i Danmark, og DSB’s aktiviteter i udlandet skal i hen-
hold til DSB-lovens § 5 placeres i seerskilte selskaber med begraenset haeftelse. Det gaelder
for aktiviteter i udlandet, herunder Sverige, at hvor DSB investerer og stiller garantier mv. pa
over 350 mio. kr., er der krav om deltagelse fra én eller flere partnere, som deltager med en
samlet andel pa mindst 24 % af garantien. Ud over DSB deltog FirstGroup PIc. i investerin-
gen.

18. DSB stiftede 2 budselskaber primo 2006 (Kystbanen A/S og Oresundstrafiken AB) for at
byde pa togtrafikken pa henholdsvis den danske og svenske side af @resund. Baggrunden
for etablering af de 2 budselskaber var Trafikstyrelsens krav om, at det danske budselskab
skulle organiseres i eget selskab med dansk jernbanelicens og jernbanesikkerhedscertifikat.

| 2008 blev det danske budselskabs navn aendret fra Kystbanen A/S til DSBFirst Danmark
A/S, mens det svenske budselskabs navn blev aendret fra Oresundstrafiken AB til DSBFirst
Sverige AB.

Jernbaneloven
Lov nr. 289 af 18. maj
1998 om jernbanevirk-
somhed m.v. med se-
nere gndringer.

DSB-loven

Lov nr. 485 af 1. juli
1998 om den selvsteen-
dige offentlige virksom-
hed DSB og om DSB
S-tog A/S med senere
2endringer.

Akt 181 25/6 2002 om
DSB, aendring af be-
labsgreense for Finans-
udvalgets godkendel-
se af investeringer for
sa vidt angar bud pa
udferelse af jernbane-
trafik som offentlig ser-
vice i udlandet.

Statsrevisorernes
spogrgsmal nr. 1

En beskrivelse og vur-
dering af det organisa-
toriske setup omkring
afvikling af @resunds-
trafikken. Herunder:
Hvad er formalet med,
og hvor hensigtsmaes-
sig er den organisation,
som lgser opgaven?

Besvarelsen fremgar
af pkt. 15-20.




10

Rettidighed er et ud-
tryk for tog til tiden.

Operatorrettidighed
er operatgrens andel
af ansvaret for toge-
nes rettidighed.

Darlig rettidighed
kan fx ogsa skyldes
skinnebrud og vejr-
maessige forhold.

INDLEDNING

Figur 1 viser, hvordan DSBFirst er organiseret.

Figur 1. Organisering af DSBFirst

FirstGroup Plc.

70 % 30 %

75 % DSBFirst ApS

25% 100 %

DSBFirst DSBFirst

Danmark A/S Sverige AB

Figur 1 viser, at DSB direkte ejer 75 % af DSBFirst Danmark A/S, mens de resterende 25 %
af aktierne ejes direkte af DSBFirst ApS. DSB ejer 70 % af DSBFirst ApS, mens FirstGroup
Plc. ejer 30 % af DSBFirst ApS. DSBFirst ApS ejer 100 % af DSBFirst Sverige AB.

DSBFirst Danmark A/S betjener Kystbanen, mens DSBFirst Sverige AB indtil december 2011
betjener den svenske del af dresundstrafikken.

19. DSB s@gte med den valgte organisering at opna en klar definition af samarbejdet og an-
svarsfordelingen mellem DSB og dets datterselskaber i relation til de enkelte driftsopgaver.

20. Formalet med organiseringen af DSBFirst var at overholde de rammer for DSB, der er
fastsat i fx vedtaegterne, regnskabsreglementet og de konkurrenceretlige vilkar, herunder ved
udbud af togtrafik i Sverige, og udbudsmyndighedernes krav. Organiseringen var saledes
hensigtsmaessig, da den indfriede de forudsatte formal og de opstillede myndighedskrav.

B. Formal, afgreensning og metode

Formal

21. Formalet med undersggelsen er at give et overblik over DSBFirsts gkonomi og udbuddet
af Kystbanen og besvare Statsrevisorernes 8 spgrgsmal herom. Formalet er undersagt ved
at besvare felgende 3 spargsmal:

e Hvordan har gkonomien i DSBFirst udviklet sig?
e Hvordan blev udbuddet af og tilsynet med Kystbanen tilrettelagt?
e Hvordan har rettidigheden pa Kystbanen udviklet sig?

Afgransning

22. Undersggelsen omfatter Transportministeriet, Trafikstyrelsen, Banedanmark, DSB og
DSBFirst. Rigsrevisionen har undersggt DSBFirsts gkonomi, Transportministeriets og Tra-
fikstyrelsens opgaver og udviklingen i Kystbanens rettidighed. Unders@gelsen omfatter pe-
rioden fra 2004, hvor den politiske beslutning om at sende Kystbanen i udbud blev truffet,
til august 2011.

23. Rigsrevisionen har ikke seaerskilt undersggt forhold, som Klagenasvnet for Udbud allere-
de har udtalt sig om, og forhold i tilknytning til det svenske udbud.
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Metode
24. Rigsrevisionen har holdt mgder med og gennemgéaet materiale fra Transportministeriet,
Trafikstyrelsen, Banedanmark, DSB og DSBFirst.

Materialet fra Transportministeriet har bl.a. omfattet aktstykker, sager om udbuddet af Kyst-
banen samt referater og notater fra transportministerens mader med DSB. Materialet fra Tra-
fikstyrelsen har bl.a. omfattet udbudsmateriale og kontrakt med DSBFirst. Materialet fra DSB
og DSBFirst har bl.a. omfattet kontrakter mellem DSB og DSBFirst, bestyrelsesreferater, or-
ganisationsbeskrivelser, gkonomirapporter, konsulentrapporter, breve til direktioner og be-
styrelser, mgdereferater og risikorapporter.

Undersggelsen bygger pa materiale fra revisionen af DSB’s og DSBFirsts arsregnskaber i

2009 og 2010. Revisionen af samhandlen mellem DSB og DSBFirst er sket i et samarbej-
de mellem DSB’s interne revision og de eksterne revisorer. Revisionen af regnskaberne for
DSBFirst er gennemfert af KPMG. Rigsrevisionen har samarbejdet og veeret i dialog med
KPMG om analyserne af den gkonomiske udvikling i DSBFirst, herunder rapporten "Analy-
se af gkonomien i DSBFirst Dresund” af 17. juni 2011, og har haft adgang til det samme ma-
teriale.

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

26. Bilag 1 indeholder en ordliste, der forklarer udvalgte ord og begreber.

11
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. @konomien i DSBFirst

DSBFirsts tilbudsgkonomi var baseret pa at udvise et mindre overskud og var derfor
felsom over for selv mindre eendringer i omkostninger og indtaegter. DSBFirsts tilbud
blev vurderet til at veere ambitigst, men ikke urealistisk lavt.

DSBFirst udvidede efterfalgende sine aktiviteter og styrede ikke efter det oprindelige
tilbudsbudget. DSBFirsts gkonomi blev efter driftsstart belastet af vaesentligt stigende
omkostninger. @konomistyringen i DSBFirst var yderst mangelfuld og sikrede ikke et
gennemsigtigt grundlag for at fglge selskabets gkonomiske udvikling.

DSB’s handtering af samhandlen med DSBFirst og overdragelsen af vedligeholdel-
sen af togsaet pa Helgoland skete ikke med tilstreekkelig forstaelse for og beharig hen-
syntagen til de seerlige krav, der er for DSB’s konkurrenceudsatte aktiviteter.

Det gkonomiske resultat for DSBFirst Sverige AB og DSBFirst Danmark A/S blev for-
veerret fra et mindre underskud i 2009 til et betydeligt underskud i 2010. DSB beslut-
tede efter forhandling med de svenske trafikmyndigheder og pa baggrund af en sam-
let vurdering af de gkonomiske forhold i DSBFirst, at DSBFirst Sverige AB i decem-
ber 2011 stopper med at kgre togtrafik i Sverige.

A. Tilbudsbudget
27. Rigsrevisionens undersggelse af DSBFirsts tilbudsbudget har vist fglgende:

e Transportministeriet vurderede, at DSBFirsts tilbudsbudget indeholdt ambitigse forud-
saetninger, men at det var realistisk. Danske og svenske klageinstanser vurderede ef-
terfelgende pa linje hermed, at tilbuddet ikke var urealistisk lavt.

28. DSB afgav sammen med FirstGroup Plc. et tilbud pa driften af Kystbanen og den sven-
ske del af Gresundstrafikken. Tilbuddet opererede med et mindre overskud.

29. Transportministeriet bad — som led i ministeriets tilsyn med DSB — KPMG om at foreta-
ge en stikpragvevis kontrol af DSB’s tilbud pa Kystbanen og den svenske del af @resundstra-
fikken, da KPMG allerede indgik i DSB’s arbejde med at kvalitetssikre DSB’s tilbudsgivning.
Formalet var at vurdere, om DSB overholdt reglerne i regnskabsreglementet, de konkurren-
ceretlige vilkar og reglerne for DSB’s deltagelse i udbudsforretninger i udlandet.

KPMG konkluderede samlet i en erkleering, at budgetterne var udarbejdet pa grundlag af de
opstillede forudseaetninger og i overensstemmelse med DSB’s regnskabspraksis.
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KPMG udarbejdede ogsa et uddybende notat til Transportministeriet. Ministeriet fandt ved
sin gennemgang af notatet, at tilbudsbudgettets forudsaetninger om bonus og besparelser,
bl.a. ved nedbringelse af sygefraveer, var ambitiagse, men ministeriet blev ikke i forbindelse

med gennemgangen af KPMG’s arbejde opmaerksom pé forhold, som kunne tyde p3, at der
var tale om en urealistisk budgetlaegning ved tilbudsafgivelsen.

Ministeriet vurderede pa den baggrund, at DSB i forbindelse med Trafikstyrelsens og Skane-
trafikens aktuelle udbud ikke havde afgivet tilbud, som var i modstrid med reglerne.

30. Efter at DSBFirst vandt udbuddet af Kystbanen, behandlede Klagenaevnet for Udbud

en klage over udbuddet. Klageren nedlagde en raekke pastande om, at Trafikstyrelsen hav-
de handlet i strid med feellesskabsretten og burde have afvist tilbbuddet fra DSBFirst. Pastan-
dene drejede sig bl.a. om, at Trafikstyrelsen havde handlet i strid med EU-udbudsreglerne
ved ikke tilstreekkeligt at have undersggt, om det skyldtes ulovlig statsstatte fra den danske
stat til DSB, at DSBFirst kunne afgive et tilbud, der var urealistisk lavt. Trafikstyrelsen gjor-
de bl.a. geeldende, at tilbuddet fra DSBFirst ikke var et unormalt lavt tilbud. Klagenaevnet
for Udbud tog i sin kendelse af 7. november 2007 stilling til klagerens pastande, og klagen
blev ikke taget til falge.

31. Der blev tilsvarende rejst en klagesag over tilbuddet pa den svenske del af Gresunds-
trafikken. Denne klage blev ligeledes afvist, men da sagen havde opsaettende virkning, blev
trafikkontrakterne farst underskrevet med ca. %% ars forsinkelse i januar 2008. DSBFirsts for-
beredelsesperiode blev derved reduceret fra de oprindeligt forudsatte 18 maneder til 12 ma-
neder.

B. @Gkonomistyring
32. Rigsrevisionens undersggelse af gkonomistyringen i DSBFirst har vist fglgende:

o Tilbudsbudgettet indeholdt togdrift og tilhgrende vedligeholdelse af de 20 IR4-togseet
og 23 Jresundstogsaet, som DSBFirst anvender pa Kystbanen. DSBFirst fik efterfal-
gende bl.a. opgaven med at vedligeholde DSB’s gvrige 24 IR4-togseet. Tilbudsbudget-
tet 14 ikke til grund for den gkonomiske styring.

e DSBFirsts gkonomi blev efter driftsstart negativt pavirket af veesentlige meromkostnin-
ger til personale og togvedligeholdelse og af mindreindteegter fra bonusaftaler.

o DSBFirst fik mindre tid end forudsat i tilbuddet til at forberede sig pa driftsstart, hvilket
satte den organisatoriske opbygning under pres.

o DSBFirst havde til brug for gkonomistyringen problemer med at skaffe sikre data om fx
personaleforbrug og Ignudvikling. Herudover indeholdt skonomirapporteringen fx ikke
tilstraekkelige oplysninger om baggrunden for geeldsudviklingen, ligesom der manglede
oplysninger om daekningsbidrag fordelt pa straekningerne i Danmark og i Sverige.

33. DSB’s eksterne revisorer anfarte i revisionsprotokollatet af 24. marts 2010 vedrgrende
DSB’s arsregnskab for 2009, at DSBFirst havde haft udfordringer med dokumentationen i
forbindelse med regnskabsafslutningen for 2009. Revisorerne papegede, at den fortsatte
etablering af danske og udenlandske datterselskaber ggede behovet for etablering af skeer-
pede procedurer for instruktion, rapportering og gkonomistyring af datterselskaber. Det frem-
gik videre, at DSB’s ledelse var opmaerksom pa dette og overvejede yderligere initiativer pa
omradet.
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Skanetrafiken er an-
svarlig for al offentlig
trafik i Skane og indgik
kontrakt med DSBFirst
om den svenske del af
Dresundstrafikken.

Fallesskabsretten
bestar af de grund-
laeggende traktater og
bestemmelserne i de
retsakter, som EU-in-
stitutionerne har ved-
taget i forbindelse med
anvendelsen af trakta-
terne.
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34. Rigsrevisionen foretog i efteraret 2010 en gennemgang af regnskabsmateriale og op-
lysninger til DSBFirsts bestyrelse. Det fremgik af materialet, at den samlede kortfristede
geeld samt lan og andre forpligtelser udgjorde ca. 209 mio. kr. Den kortfristede geeld alene
udgjorde ca. 125 mio. kr. og blev planlagt afviklet i 2013, mens lan og andre forpligtelser
forventedes at udgare ca. 84 mio. kr. ved udgangen af trafikkontraktperioden i 2017. Det
fremgik ikke af materialet, hvilke aktiviteter der dannede grundlag for den stigende gaeld.
Ligeledes fremgik det ikke, hvordan den kortfristede gaeld kunne afvikles i 2013, og hvor-
dan 1an og andre forpligtelser kunne reduceres og helt indfries ved udgangen af trafikkon-
traktperioden.

35. Rigsrevisionens gennemgang af rapporteringer til henholdsvis DSBFirsts direktion og
bestyrelse viste, at resultatopfglgningen ikke havde systematisk fokus pa gkonomiske pro-
blemomrader pa henholdsvis driftskonti- og likviditetskonti. Til brug for gkonomistyringen

var der endvidere ikke oplysninger om daekningsbidrag opdelt pa Kystbanetrafikkontrakten
i Danmark, @resundstrafikkontrakten i Sverige og kontrakten med DSB om vedligeholdelse
af IR4-tog, og det var derfor ikke muligt at falge op pa gkonomien pa de enkelte straskninger
og pa salget til DSB.

36. KPMG analyserede gkonomien i DSBFirst i forsommeren 2011 og afgav den 17. juni
2011 en rapport til Transportministeriet. Rigsrevisionen har samarbejdet og veeret i dialog
med KPMG om analysen af den gkonomiske udvikling i DSBFirst, herunder rapporten af
17. juni 2011, og har haft adgang til det samme materiale. Rigsrevisionen er enig i analy-
sens resultater.

Analysen var opdelt i 2 delanalyser:

e en delanalyse af den realiserede gkonomi for 2009 og 2010 sammenholdt med tilbuds-
budgettet for det afgivne tilbud pa QGresundstrafikken (efterkalkulation)

¢ en delanalyse af den fremskrevne gkonomi for DSBFirst for perioden 2011-2017, som
DSB havde udarbejdet.

Delanalyserne var baseret pa samdrift mellem det danske og det svenske DSBFirst-selskab,
ligesom det var i det oprindelige tilbudsbudget.

Til brug for analysen blev der opstillet et estimeret, nyt — og dermed korrigeret — tilbudsbud-
get for at skabe et sammenligneligt grundlag mellem tilbudsgkonomien og den realiserede
gkonomi. Korrektionerne til det oprindelige tilbudsbudget omfattede bl.a., at DSBFirst Dan-
mark A/S fik driftsopgaven med vedligeholdelsen af 20 IR4-togsaet og 23 Presundstogsaet,
som DSBFirst anvender i Oresundstrafikken, og vedligeholdelsen af 24 |IR4-togsaet, som
DSB anvender i sin togdrift.

Analysen indeholdt de vaesentligste forudsaetninger fra tilbudsbudgettet, men omfattede ik-
ke alle forudsaetninger og mulige forklaringer pa afvigelser mellem det oprindelige tilbuds-
budget og den realiserede gkonomi. KPMG'’s korrigerede tilbudsbudget var baseret pa et
skgn, da DSBFirsts gkonomistyring ikke var tilrettelagt til at falge op pa meromkostninger
og merindtaegter fra de nye driftsopgaver, fordi det oprindelige tilbudsbudget ikke 14 til grund
for den gkonomiske styring.

37. DSBFirst styrede efter et budget, som forudsatte en mindre rentabel opstart, men til gen-
geeld en mere rentabel udvikling fra 2011, end tilbudsbudgettet gjorde. Direktionens afrap-
portering til DSBFirsts bestyrelse viste frem til efteraret 2010, at resultatet for skat i store
treek svarede til budgettet.

Analysen viste, at samhandlen med DSB og en skensmaessig vaerdi af et krav mod de sven-
ske trafikmyndigheder udgjorde et vaesentligt bidrag til, at budgettet labende blev opfyldt.
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38. Analysen viste videre, at saerligt meromkostninger til henholdsvis togvedligeholdelse
pa 112 mio. kr. og personale pa 97 mio. kr. samt lavere indtaegter fra bonus pa 69 mio. kr.
havde péavirket gkonomien i DSBFirst negativt.

Meromkostningerne til togvedligeholdelse skyldtes bl.a., at de gennemsnitlige omkostnin-
ger blev hgjere end forudsat.

Meromkostningerne til personale skyldtes bl.a., at den arlige lanomkostning pr. medarbej-
der i DSBFirst i bade 2009 og 2010 var mere end 20 % hgjere end i tilbudsbudgettet. Arsa-
gen var bl.a., at mangel pa personale i opstartsfasen blev daekket ved indlan fra DSB til en
hgjere omkostning end forventet, og at maengden af overarbejde var stgrre end forventet i

tilbudsbudgettet.

DSBFirst havde lavere indteegter fra bonus i forhold til tilbudsbudgettet, hvor elementerne i
bods-/bonussystemet i Sverige var suspenderet i trafikkontrakten, mens lavere indteegter i
Danmark bl.a. skyldtes en ringere rettidighed end forventet.

39. Analysen viste endvidere, at der ikke var tilrettelagt en tilstrackkelig Isbende gkonomi-
rapportering fra DSBFirst til DSB. Herudover betad den forkortede forberedelsesperiode
pa grund af klagesager, at DSBFirst og DSB fik problemer med at have gkonomistyrings-
systemer mv. pa plads ved driftsstart, fx personalesystemer, og tilgeengeligheden af data
blev pavirket af dette. Dette medfgrte problemer i den Igbende afrapportering med at frem-
skaffe valide data, fx over personaleforbrug og lgnudvikling.

Der var skeannede meromkostninger pa 42 mio. kr., bl.a. til udvikling af et produktionssystem,
implementering af planleegningsvaerktgjer og assistance til gkonomiafdelingen.

40. Analysen viste endelig, at der havde vaeret problemer med likviditetsstyringen, idet en
mellemregning mellem DSB og DSBFirst i DSB’s faver voksede og fra primo 2010 oversteg
de likvide beholdninger i DSBFirst. Der foreld ikke aftaler om afdrag pa mellemregningen,
og der var ikke procedurer for Igbende afregning af mellemregningen. De facto-udlan (den
del af mellemregningen, som overstiger saedvanlig leverandgrkredit) udgjorde i gennemsnit
ca. 58 mio. kr. i 2009 og ca. 242 mio. kr. i 2010.

Det er Rigsrevisionens samlede vurdering, at der var store problemer med gkonomistyrin-
gen i DSBFirst, herunder dataregistrering og etablering af hensigtsmaessige systemer til op-
felgning pa den gkonomiske udvikling.

C. Samhandel
41. Rigsrevisionens undersggelse af DSBFirsts samhandel med DSB har vist fglgende:

o Veerkstedsfaciliteterne Helgoland, som ligger ved Svanemgllen Station i Kgbenhavn, bli-
ver brugt til vedligeholdelse og klargaring af @resundstogsaet og IR4-togsaet. | 2009 over-
tog DSBFirst vederlagsfrit vedligeholdelsesaktiviteterne af tog pa Helgoland fra DSB og
solgte dem videre til DSB Vedligehold A/S ultimo 2010 for 80 mio. kr.

o Rigsrevisionen og DSB’s @vrige eksterne revisorer tog i marts 2011 forbehold i erkleerin-
gen vedrgrende den udfgrte forvaltningsrevision pa DSB'’s koncern- og arsregnskab for
2010. Forbeholdet handlede om, at DSB’s handtering af samhandlen med DSBFirst og
overdragelsen af vedligeholdelsen af togsaet pa Helgoland ikke var sket med tilstreekke-
lig forstdelse og behgrig hensyntagen til de seerlige krav, der er for DSB’s konkurrence-
udsatte aktiviteter.

e Transportministeriet orienterede i marts 2011 Europa-Kommissionen om en mulig stats-
stattesag i forhold til de konkurrenceudsatte aktiviteter. Europa-Kommissionen har i for-
ste omgang taget orienteringen til efterretning.
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e DSB har ultimo august 2011 besluttet at korrigere prisen for overdragelsen af vedlige-
holdelsen af togsaet pa Helgoland fra 80 mio. kr. til 40 mio. kr. Rigsrevisionen vurderer,
at dette vil have betydning for Transportministeriets og Kammeradvokatens videre be-
handling af sagen i relation til Europa-Kommissionen.

¢ Rigsrevisionen har efter forbeholdet foretaget en gennemgang af samhandlen om pri-
sen pa vedligeholdelse og tilbageleje af IR4-togseet. Rigsrevisionens undersggelse har
vist, at DSB ikke efterkalkulerede, om prisen for DSBFirsts vedligeholdelse af DSB’s 24
IR4-togsaet var som forudsat. Undersggelsen har videre vist, at DSB tilbagelejede IR4-
togseet fra DSBFirst, som dog skulle stilles gkonomisk uaendret ved tilbagelejen. DSB-
First kan opkraeve betaling fra DSB, som skal daeckke meromkostninger ved tilbagelejen.
DSB betalte DSBFirst, selv om der ikke forela dokumentation for DSBFirsts meromkost-
ninger i forbindelse med tilbagelejen. Det kan derfor ikke vurderes, om DSBFirst i 2010
blev stillet gkonomisk uaendret i forbindelse med tilbagelejen.

e DSB ivaerksatte primo april 2011 et samhandelsprojekt for at falge op pa, udrede og
fierne arsagerne til, at DSB’s eksterne revisorer i marts 2011 tog forbehold i erkleerin-
gen vedrgrende den udfgrte forvaltningsrevision.

Baggrund for forbehold vedrorende den udferte forvaltningsrevision

42. Veerkstedsfaciliteter pa Helgoland ved Svanemgllen Station i Kebenhavn bliver brugt
til vedligeholdelse og klargering af @resundstogsaet og IR4-togsaet. DSBFirst havde efter
udbuddet af Kystbanen ret til at leje faciliteter af DSB til en pris fastsat af Trafikstyrelsen.
DSB og DSBFirst indgik med virkning fra 2009 den aftale om leje af veerkstedsfaciliteter pa
Helgoland, som var fastsat i udbudsmaterialet, s& DSBFirst selv kunne vedligeholde de 20
IR4-togsaet og 23 Presundstogseet, som DSBFirst anvender i Dresundstrafikken.

DSBFirst og DSB aftalte ogsa, at DSBFirst skulle vedligeholde DSB’s 24 IR4-togsaet. Kon-
trakten om vedligeholdelse af de 24 IR4-togsaet Igb til den 11. januar 2013, men kunne opsi-
ges med 12 maneders varsel fra den 1. januar 2011. DSBFirst vedligeholdt derefter alle IR4-
togseet og Dresundstogsaet.

43. DSB oprettede DSB Vedligehold A/S med virkning fra den 1. januar 2011. Formalet var
at styrke den forebyggende vedligeholdelse af DSB’s tog ved at samle alle vedligeholdelses-
aktiviteter i ét selskab.

DSB Vedligehold A/S skulle overtage vedligeholdelsen af DSB’s egne 24 IR4-togsaet og ved-
ligeholdelsen af de 20 IR4-togseet og 23 Dresundstogsaet fra DSBFirst. Det ville herudover
give DSBFirst mulighed for at fokusere pa rollen som operatar og fa kapitaliseret kontrakten
i form af likviditet.

DSB Vedligehold A/S kunne have overtaget vedligeholdelsen af de 24 IR4-togseet pr. 1. ja-
nuar 2012, hvis DSB havde opsagt vedligeholdelseskontrakten 1. januar 2011, som kontrak-
ten gav mulighed for. Hvis opsigelsen var sket pa dette tidspunkt, havde der ikke veeret tale
om overdragelse af en kontraktrettighed, og der ville ikke vaere grundlag for at kompensere
DSBFirst for tab af en forventet indteegt. Det ville have betydet, at DSB’s omkostninger til be-
taling af kontraktrettigheder til DSBFirst ville vaere bortfaldet, s& DSB’s eventuelle betalinger
til DSBFirst ville veere blevet betydeligt lavere end de 80 mio. kr., som DSB beregnede, at
DSB Vedligehold A/S skulle betale til DSBFirst ved overtagelsen af vedligeholdelsesaktivite-
terne.

DSB valgte imidlertid at lade kontrakten om de 24 IR4-togsaet indga som en del af en sam-
let virksomhedsoverdragelse, der indeholdt overdragelse af kontraktrettigheder fra DSBFirst
til DSB Vedligehold A/S fra 2011.
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44. DSB forudsatte i sine beregninger af vaerdien af overdragelsen af kontraktrettigheder,
at kontrakten ikke blev opsagt den 1. januar 2011. Forudsaetningen var derimod, at kon-
trakten farst udlgb i 2017, selv om kontrakten kun lgb frem til den 11. januar 2013. DSB
forudsatte herved, at kontrakten om vedligeholdelse ville blive forlaenget fra 2013 til DSB-
Firsts trafikkontrakt med Trafikstyrelsen om Kystbanen udigb i 2015, og at den yderligere
ville blive forleenget til 2017 i forbindelse med den option om forleengelse pa 2 ar af trafik-
kontrakten, som DSBFirst havde.

Belgbet pa 80 mio. kr. bestod primeert af betaling for kontraktrettighederne for vedligeholdel-
se af de 24 IR4-togsaet og skulle kompensere DSBFirst for mistede indteegter fra denne kon-
trakt. Herudover skulle DSBFirst kompenseres for den merpris, som DSBFirst fremover skul-
le betale for at fa vedligeholdt kystbanetogene af DSB Vedligehold A/S frem for selv at udfe-
re vedligeholdelse. Ved DSB’s overdragelse af vedligeholdelsesaktiviteterne til DSBFirst i
2009 betalte DSBFirst ikke for veerdien af retten til at vedligeholde DSB’s 24 |IR4-togseet.

45. Rigsrevisionen tilkendegav i forbindelse med behandlingen af DSB’s regnskab for 2010,
at konstruktionen med en manglende opsigelse af vedligeholdelseskontrakten var forkert,
og at der pa den baggrund ikke var grundlag for at kompensere DSBFirst for tab af forven-
tet indtaegt. Rigsrevisionen fandt derfor ikke grund til at vurdere, om kompensationsbelgbet
pa 80 mio. kr. var korrekt.

DSB burde i stedet have opgjort vaerdien af overdragelsen af vedligeholdelsen af togsaet
pa Helgoland fra DSBFirst til DSB Vedligehold A/S med udgangspunkt i en opsigelse af kon-
trakten med 1 ars varsel fra den 1. januar 2011.

De eksterne revisorers samlede vurdering var, at DSB’s handtering af disse konkurrenceud-
satte aktiviteter ikke var sket med behgrig hensyntagen til de krav, der gaelder for omradet.

DSB har ultimo august 2011 foretaget en ny beregning, hvorefter der tilbagefgres 40 mio. kr.
Rigsrevisionen har ikke p& nuveerende tidspunkt revideret dette.

46. Revisionen af DSB udfgres i overensstemmelse med god offentlig revisionsskik, jf. § 3
i lov om revisionen af statens regnskaber mv., hvor det vurderes, om der er taget skyldige
gkonomiske hensyn ved forvaltningen af de midler og driften af de virksomheder, som er
omfattet af regnskabet.

De eksterne revisorer tog i erkleeringen om den udfarte forvaltningsrevision af DSB’s regn-
skaber for 2010 forbehold for, at DSB’s forvaltning af samhandlen med DSBFirst og over-
dragelsen af vedligeholdelsen af togsaet pa Helgoland i regnskabsaret 1. januar — 31. de-
cember 2010 var varetaget pa en gkonomisk hensigtsmaessig made. Forbeholdet er gen-
givet i boks 1.

BOKS 1. FORBEHOLD | ERKLARINGEN VEDRZRENDE DEN UDF@RTE FORVALTNINGS-
REVISION

"Ved den udferte forvaltningsrevision er det vores opfattelse, at DSB’s handtering af samhandlen
med DSBFirst og overdragelsen af vedligeholdelse af togsaet pa Helgoland ikke er sket med tilstraek-
kelig forstaelse og behgrig hensyntagen til de szerlige krav, der er for konkurrenceudsatte aktivite-
ter, herunder behovet for at udarbejde neadvendig dokumentation for transaktionerne forud for sam-
handlen. Vi skal seerligt ggre opmaerksom pa overdragelsen af kontraktrettigheder om vedligehol-
delse af togsaet pa Helgoland fra DSBFirst til DSB Vedligehold A/S. Vi finder derfor, at det ikke kan
dokumenteres, at DSB’s handtering af de konkurrenceudsatte aktiviteter har veeret korrekt.

Pa den baggrund tager vi forbehold for, at DSB’s forvaltning af samhandlen med DSBFirst og over-
dragelsen af vedligeholdelse af togsaet pa Helgoland i regnskabsaret 1. januar — 31. december 2010
er varetaget pa en gkonomisk hensigtsmaessig made”.
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Overvejelser om mulig statsstotte

47. Transportministeren bad efter forbeholdet Kammeradvokaten om at vurdere transaktio-
nen omkring Helgoland i forhold til mulig statsstette og den tilladte maksimale udstreekning
af lan fra DSB til DSBFirst.

Helgoland

48. Kammeradvokaten vurderede i notat af 13. april 2011 om visse statsstatteretlige pro-
blemstillinger vedrerende DSB og DSBFirst, at hvis vederlaget — som er betalt af DSB Ved-
ligehold A/S til DSBFirst — er for hgijt i forhold til markedsprisen mellem uafhaengige parter,
udger det for meget betalte belgb statsstotte. Kammeradvokaten vurderede videre, at en
eventuel statsstette, der er modtaget af DSBFirst, vil skulle tilbagebetales til DSB (og even-
tuelt DSB Vedligehold A/S) med tillaeg af renter.

DSB'’s bestyrelse bad efterfalgende DSB’s advokat om at redeggre for, om der forela risiko

for statsstgtte i forholdet. Advokaten konkluderede forelgbigt i notat af 29. april 2011, at der

var begreenset risiko for, at DSB’s dispositioner i relation til overdragelsen af vedligeholdel-
sesaktiviteterne pa Helgoland udgjorde statsstatte. Advokaten fandt det tvivisomt, om DSB’s

adfeerd kunne tilregnes den danske stat, hvilket var én af 6 betingelser for, at der foreld stats-
stgtte.

49. Kammeradvokaten gav i brev af 13. maj 2011 til Transportministeriet en raekke umiddel-
bare bemaerkninger til notatet fra DSB’s advokat. Kammeradvokaten var ikke enig i DSB’s
advokats fortolkning af EU-Domstolens og Europa-Kommissionens praksis for, at oprettelse
af selvstaendige offentlige virksomheder indebzerer, at virksomhedens adfaerd kun kan tilreg-
nes staten i statsstettereglernes forstand, hvis det konkret kan godtgares, at staten har vee-
ret involveret i den adfaerd, der haevdes at udgare statsstgtte. Kammeradvokaten fandt der-
for ikke anledning til at @endre opfattelsen fra notatet af 13. april 2011.

DSB har som naevnt genberegnet vaerdien ultimo august 2011, og der tilbagefares 40 mio.
kr. af de 80 mio. kr., som DSBFirst havde modtaget som betaling.

Rigsrevisionen vurderer, at genberegningen vil have betydning for Transportministeriets og
Kammeradvokatens videre behandling af sagen i relation til Europa-Kommissionen.

Mellemregning og lan

50. DSB og DSBFirst har ydet hinanden leverandgrkredit i forbindelse med samhandel i
2009 og 2010, og tilgodehavender mellem selskaberne blev posteret og modregnet pa en
mellemregningskonto.

DSBFirst skyldte DSB under 25 mio. kr. i perioden op til driftsstart den 11. januar 2009. Ef-
ter driftsstart medfgrte samhandlen en steerk stigning i mellemregningen, som primo 2010
voksede til 275-300 mio. kr. Mellemregningen blev nedbragt i slutningen af 2010, bl.a. med
vederlaget for overdragelsen af vedligeholdelsesaktiviteterne til DSB Vedligehold A/S. | marts
2011 skyldte DSBFirst knap 250 mio. kr. til DSB.

51. Kammeradvokaten kunne i notatet af 13. april 2011 ikke pa det foreliggende grundlag
vurdere, om den Igbende kreditgivning fra DSB til DSBFirst udgjorde statsstatte, herunder
om der ville kunne opnas yderligere kredit, uden at der derved blev ydet statsstatte til DSB-
First.

Kammeradvokaten vurderede, at DSBFirst modtog — og lgbende modtager — statsstatte,
fordi mellemregningen blev forrentet med DSB'’s faktiske lanerente (efter det oplyste pa p.t.
1,9 %). Kammeradvokaten vurderede, at der var en uheldig passus i DSB’s vedtsegter, som
kunne misforstas i retning af, at DSB kunne udlane kapital til datterselskaber til samme ren-
te, som DSB optog kapital til. Kammeradvokaten vurderede imidlertid, at udveksling af ydel-
ser og kapital skulle ske pa "armslaengdevilkar’. Det var derfor Kammeradvokatens konklu-
sion, at DSBFirst ikke kunne lane pa baggrund af DSB’s faktiske lanerente pa p.t. 1,9 %,
men skulle Iane pa samme vilkar som en uafhaengig privat lantager.
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52. DSB’s advokat vurderede i notat af 29. april 2011, at der var lav risiko for, at den Igben-
de kreditgivning udgjorde statsstgtte som fglge af, at der var betydelig usikkerhed med hen-

syn til, om DSB’s adfeerd kunne tilregnes den danske stat. Advokaten vurderede videre, at
der var hgj risiko for, at handteringen af rentespargsmalet i forbindelse med mellemregnings-
kontoen udgjorde statsstette, da DSB’s adfeerd i denne sag kunne tilregnes den danske stat.
Argumentet var, at DSB ved rentefastseettelsen fulgte vedtaegterne for DSB, som var fast-

sat af transportministeren.

53. Det er Europa-Kommissionen, der treeffer afggrelse i sager om mulig ulovlig statsstgtte.
Transportministeriet rettede henvendelse til Europa-Kommissionen den 30. marts 2011 for
at orientere om og indlede draftelser af statsstgtteproblematikken.

Transportministeren har oplyst, at Europa-Kommissionen i farste omgang har taget indbe-
retningen om de forskellige faser i DSBFirst-sagen til efterretning, og at det er planen Igben-
de at holde Europa-Kommissionen opdateret, i takt med at DSBFirst-sagen skrider frem.

Grundlag for samhandel

54. Samhandlen mellem DSB og DSBFirst kan fx vedrgre udlan af personale, it-stattesyste-
mer og reservedele til brug for vedligeholdelse af tog. Samhandlen har enten veeret regule-
ret af en kontrakt med angivelse af betingelser og prisforudsaetninger eller er foregaet som
spontanhandler, der ikke er reguleret af en kontrakt.

55. P4 DSB’s foranledning udfgrte Deloitte, KPMG og DSB’s interne revision primo 2011
en feelles revision af samhandlen for regnskabsaret 2010. Formalet med revisionen var at
vurdere, om samhandlen mellem DSB og DSBFirst foregik p4 markedsmeaessige vilkar. Re-
visionen omfattede bade handler foretaget som led i et kontraktforhold og spontanhandler
og blev udfart som stikpravevis gennemgang pa baggrund af en gkonomisk vaesentligheds-
og risikovurdering af bl.a. kontraktforhold og spontanhandler i forhold til omsaetning. Der blev
revideret et samlet belgb pa ca. 142 mio. kr., svarende til ca. 28 % af veerdien af samhand-
len pa ca. 500 mio. kr. i 2010.

56. Det fremgar af det feelles revisionsprotokollat fra de eksterne revisorer om revisionen

af DSB for 2010, at der for hovedparten af de gennemgaede kontrakter alene var en reckke
mindre forhold i aftaler, dokumentation og afregninger, som skulle korrigeres, far det kunne
konkluderes, at de anvendte afregningspriser overholdt reglerne for koncerninterne trans-
aktioner. Der foreld saledes ikke indikationer pa krydssubsidiering. For en enkelt kontrakt
manglede der dokumentation for samhandelspriser, og dermed kunne det ikke vurderes, om
samhandlen var i overensstemmelse med markedsvilkar.

Revisionen af spontanhandler viste, at der for visse transaktioner ikke systematisk var an-
vendt en pris, som forud for handlernes gennemfarelse var dokumenteret at veere pa mar-
kedsvilkar. Derudover var der usikkerhed om datakvaliteten, fordi DSB undervejs havde
&ndret beregningsgrundlaget, og fordi fakturaerne var afregnet, uden at der forela et reelt
grundlag for det fakturerede belgb. Konklusionen fra gennemgangen af de udvalgte spon-
tanhandler var, at den foreliggende dokumentation ikke pa tilfredsstillende vis opfyldte kra-
vene til transfer pricing-dokumentation.

Omfang af samhandel

57. Samhandlen udgjorde ca. 500 mio. kr. i bade 2009 og 2010. Salget fra DSBFirst til DSB
udgjorde ca. 164 mio. kr. i 2009 og ca. 235 mio. kr. i 2010. Tilsvarende udgjorde salget fra
DSB til DSBFirst ca. 331 mio. kr. i 2009 og ca. 301 mio. kr. i 2010.

58. Rigsrevisionen har i forhold til salget fra DSBFirst til DSB foretaget stikpravevis gennem-
gang af DSB’s betaling for vedligeholdelsen af DSB’s 24 IR4-togseet og DSB’s betaling i for-
bindelse med tilbageleje af IR4-togsaet. Baggrunden for, at disse aktiviteter blev udvalgt, var,
at de ikke var en del af det oprindelige tilbud. Udvidelsen af DSBFirsts opgaver betad, at der
kunne veere risici forboundet med, om samhandlen pa de 2 omrader blev tilrettelagt og ud-
fort pa en hensigtsmaessig made.

Krydssubsidiering

Midler fra staten/mono-
polvirksomheden bliver
kanaliseret over i virk-
somhedens kommer-
cielle aktiviteter og kan
dermed fordreje kon-
kurrencen.

Transfer pricing er
den pris og de vilkar,
der anvendes ved
samhandel mellem 2
koncernselskaber. Pri-
ser og vilkar skal veere

i overensstemmelse
med, hvad der ville
veere opnaet, hvis
transaktionerne var
afsluttet mellem uaf-
haengige parter, dvs.
pa "armslaengdevilkar”.
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DSBFirsts salg af vedligeholdelse til DSB udgjorde ca. 118 mio. kr. i 2010, svarende til ca.
50 % af det samlede salg pa ca. 235 mio. kr. Heraf udgjorde salg af vedligeholdelse af de
24 |R4-togseet ca. 62 mio. kr. Sammenlagt med DSB’s betaling af tilbagelejen pa ca. 11 mio.
kr. udgjorde de 2 aktiviteter ca. 31 % af det samlede salg for 2010 fra DSBFirst til DSB.

Vedligeholdelse af 24 IR4-togsaet

59. DSB vedligeholdt selv togsaettene i arene forud for udbuddet af Kystbanen. Det blev i
2008 besluttet pa baggrund af tilbudspriser fra eksterne leverandgrer og analyser af egne
priser, at DSBFirst skulle vedligeholde de 20 IR4-togsaet og 23 Dresundstogsaet, som DSB-
First anvender til togdriften pa Kystbanen. Det blev ogsa besluttet, at DSBFirst skulle ved-
ligeholde de 24 IR4-togseet, som DSB anvender pa regional- og intercitystraekninger. Be-
grundelsen var, at DSB derved undgik at tabe stordriftsfordele, da en opsplitning af vedlige-
holdelsesaktiviteterne ville forage omkostningerne til lager, teknik og ledelse. DSB har op-
lyst, at DSB’s omkostninger til vedligeholdelse af de 24 IR4-togsaet derved blev lavere, end
hvis DSB selv skulle vedligeholde de 24 IR4-togsaet uden stordriftsfordele.

60. Til brug for udarbejdelsen af vedligeholdelseskontrakten med DSBFirst analyserede
DSB 3 forskellige prismodeller. DSB valgte en model med afregning efter en fast litrakilo-
meterpris, hvilket er normal praksis pa togmarkedet. En fast litrakilometerpris sikrer DSB
en fast pris for vedligeholdelse og er samtidig simpel at handtere. Med en fastprismodel
vurderede DSB, at DSBFirst blev palagt en vis gkonomisk risiko for at holde omkostninger-
ne pa det kalkulerede niveau.

DSB'’s betaling til DSBFirst for vedligeholdelsen af de 24 IR4-togseet skulle ske pa markeds-
meaessige vilkar, og derfor gennemfgrte DSB i slutningen af 2008 en analyse af prisgrund-
laget for vedligeholdelse af IR4-togsaet. Prisberegningerne var bl.a. baseret pa en reekke
kalkulationsforudsaetninger.

Rigsrevisionens gennemgang viste, at DSB ikke har foretaget en efterkalkulation af om-
kostninger og indtaegter i forhold til forudsaetningerne. Det er derfor ikke muligt at vurdere,
om DSBFirsts indtjening pa vedligeholdelse af DSB’s 24 IR4-togseet var som forudsat.

Tilbageleje af IR4-togsaet
61. Trafikstyrelsen lejer 20 IR4-togsaet af DSB og stiller dem til rAdighed uden beregning
for DSBFirst pa Kystbanen i overensstemmelse med betingelserne i udbuddet.

DSB gnskede mulighed for at tilbageleje nogle af IR4-togsaettene, nar DSBFirst ikke brug-
te togsaettene pa Kystbanen. Det skyldtes, at DSB manglede — og fortsat mangler — togseet
péa grund af forsinkelser i leverancen af IC2- og I1C4-tog.

Trafikstyrelsen bad i 2008 Kammeradvokaten om at vurdere, om tilbagelejen ville veere i
overensstemmelse med udbudsreglerne. Kammeradvokaten vurderede, at tilbagelejen kun-
ne finde sted, hvis DSBFirst gkonomisk blev stillet uaendret, og hvis tilbagelejen ikke forrin-
gede den ydelse, som DSBFirst skulle praestere i henhold til trafikkontrakten med Trafiksty-
relsen.

62. DSB og DSBFirst indgik i 2008 en kontrakt om tilbageleje. Det fremgar af kontrakten, at
DSB skal daekke DSBFirsts meromkostninger ved tilbagelejen, fx til administration af tilbage-
lejeaftalen og til ekstra vedligeholdelse og klargering. DSBFirst kan endvidere fa betaling,
hvis DSB ikke tilbageleverer togene til tiden. DSB skal kun betale, hvis forsinkelsen er drifts-

forstyrrende for DSBFirst. DSB’s betaling herfor udgjorde ca. 11 mio. kr. i 2010, mens der

ikke var betalinger i 2009.
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63. DSBFirst oplyste primo 2011 i forbindelse med de eksterne revisorers revision af beta-
lingen, at der ikke var klare retningslinjer for, hvornar DSB skulle betale. Revisorerne anbe-
falede derfor, at der fremadrettet blev udarbejdet klare, handterbare og objektive retnings-
linjer for, hvornar en forsinkelse fra DSB’s side skulle medfgre betaling, sa der sikres en hgj

grad af gennemskuelighed for alle kontraktparter.

64. DSB har oplyst, at betalingen udger en fast pris pa 50.000 kr. pr. driftsforstyrrelse. Be-
talingen er ikke afregnet pa baggrund af konkrete beregningsmodeller eller ud fra DSBFirsts
konstaterede omkostninger. Betalingen skal fx daekke taxaudagifter til passagerer og omkost-
ninger til anden erstatningstransport. Betalingens starrelse er ifglge DSB fastlagt, s& den
kompenserer DSBFirst for de trafikale og dermed gkonomiske felger, som DSB’s forsinke-
de tilbagelevering af IR4-togseet medferer. Endvidere skal betalingens stgrrelse virke som
incitament for DSB til at levere IR4-togsaettene tilbage uden forsinkelser.

Rigsrevisionen kan konstatere, at betalingen ikke er baseret p4 dokumenterede meromkost-
ninger. Det er videre Rigsrevisionens opfattelse, at incitamentselementet ikke burde indga i
fastsaettelsen af betalingen, da denne kun bgr basere sig p4 DSBFirsts meromkostninger.

65. Trafikstyrelsen felger op pa, om DSBFirst leverer den aftalte trafikale ydelse, og kan i
henhold til trafikkontrakten paleegge DSBFirst bod, hvis togene er forsinket eller bliver aflyst.
Styrelsen har oplyst, at tilbagelejen ikke pafgrte DSBFirst bod for darlig rettidighed og afly-
ste tog i 2010 i henhold til trafikkontrakten.

66. Det er Rigsrevisionens vurdering, at DSB’s betaling til DSBFirst ikke baserer sig pa do-
kumenterede meromkostninger, og det kan derfor ikke vurderes, om DSBFirst i 2010 blev
stillet gkonomisk uaendret i forbindelse med tilbagelejen.

DSB’s samhandelsprojekt 2011

67. DSB iveerksatte primo april 2011 et samhandelsprojekt for at felge op pa, udrede og fier-

ne arsagerne til, at DSB’s eksterne revisorer i marts 2011 tog forbehold i erkleeringen ved-

rgrende den udfarte forvaltningsrevision. Samhandelsprojektet omfatter en gennemgang af

styringen af og ansvaret for den interne samhandel. Projektet indbefatter beskrivelse af rol-
le- og ansvarsfordeling og forretningsgange for kontraktindgaelse samt periodisk opfalgning
pa intern samhandel og dokumentationspraksis for anvendelse af kontraktskabeloner og gv-

rige standarder for dokumentation af samhandelsforhold og prisfastseettelse. DSB har valgt,
at al intern samhandel fremadrettet skal vaere kontraktbaseret, og har derved afskaffet be-

grebet spontanhandel.

68. DSB har nedsat en taskforce, som skal sikre fremdriften i samhandelsprojektet. Task-
forcens arbejde vil streekke sig frem til ultimo december 2011, hvorefter der vil ske en foran-
kring af gaeldende retningslinjer og instrukser for samhandel i organisationen. For at sikre et
fremadrettet fokus opretter DSB et saerligt team i Koncerngkonomi, som skal opdatere pro-
cesser for samhandel og sikre, at de bliver efterlevet, og at den ngdvendige dokumentation
bliver udarbejdet.
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D. @konomisk resultat
69. Rigsrevisionens undersggelse af det gkonomiske resultat for DSBFirst har vist felgende:

e Det forelgbige samlede resultat i 2010 for DSBFirst Sverige AB blev et underskud pa ca.
388 mio. svenske kr. (ca. 318 mio. danske kr.) efter skat, hvorefter der var en negativ
egenkapital pa ca. 369 mio. svenske kr. (ca. 302 mio. danske kr.). DSBFirst Sverige AB
stopper sine aktiviteter i december 2011, fordi DSB samlet har vurderet, at trafikken ikke
er rentabel.

e Det samlede resultat i 2010 for DSBFirst Danmark A/S blev et underskud pa ca. 270
mio. kr. efter skat, hvorefter der var en negativ egenkapital pa ca. 191 mio. kr. Resulta-
tet skyldtes i vaesentlig grad tab pa tilgodehavender hos DSBFirst Sverige AB.

e DSB genabnede i april 2011 sit arsregnskab for 2010 og nedjusterede resultatet for 2010
med 725 mio. kr. il et underskud pa 551 mio. kr. fgr skat for at kunne imgdega eventu-
elle tab pa trafikkontrakter og tilbagebetalingskrav i forbindelse med statsstgtte mv. Op-
gerelsen af hensaettelsen pa 725 mio. kr. er forbundet med vaesentlig usikkerhed og kan
ikke opgeres endeligt endnu, men DSB forventer, at det hensatte belgb bliver 200-250
mio. kr. mindre som fglge af aftalen med de svenske trafikmyndigheder om DSBFirst
Sverige AB. Rigsrevisionen og DSB’s gvrige revisorer tog herefter forbehold for fuldsteen-
digheden og stgrrelsen af de indregnede nedskrivninger og hensaettelser til tab vedrgren-
de DSBFirst ApS, DSBFirst Danmark A/S og DSBFirst Sverige AB i erkleeringen vedrg-
rende DSB’s koncern- og arsregnskab for 2010.

@konomisk resultat for DSBFirst Sverige AB

70. DSBFirst Sverige AB havde i 2009 et underskud pa 16 mio. svenske kr. (ca. 11,7 mio.
danske kr.) og en egenkapital pa 19,7 mio. svenske kr. (ca. 14,4 mio. danske kr.). Det frem-
gik af arsrapporten for 2009 for DSBFirst Sverige AB, at selskabet havde indteegtsfart et be-
leb, som selskabet mente at have til gode hos de svenske trafikmyndigheder, selv om de
svenske trafikmyndigheder endnu ikke havde accepteret denne fordring. Belgbet pa 33 mio.
kr. skulle bl.a. kompensere for DSBFirsts aendrede driftsvilkar som fglge af ombygning af in-
frastrukturen ved Malmg Centralstation. | 2010 havde DSBFirst Sverige AB ifglge det medio
august 2011 foreliggende udkast til arsregnskab et underskud pa ca. 388 mio. svenske kr.
(ca. 318 mio. danske kr.) efter skat og en negativ egenkapital pa ca. 369 mio. svenske kr.
(ca. 302 mio. danske kr.).

71. Den svenske transportstyrelse bad i april 2011 DSBFirst Sverige AB om en redeggarel-
se for selskabets gkonomiske stilling pa grund af presseomtalen af DSBFirsts gkonomiske

udfordringer og store geeld til DSB. DSBFirst Sverige AB oplyste i maj 2011 om et under-
skud og fremsendte en handlingsplan for, hvordan DSBFirst Sverige AB ville vende under-
skuddet. Pa baggrund af disse oplysninger vurderede den svenske transportstyrelse i juni

2011, at DSBFirst Sverige AB pa davaerende tidspunkt havde den ngdvendige skonomiske
formaen og derfor fortsat kunne drive jernbanevirksomhed i Sverige.

72. KPMG vurderede i analysen af 17. juni 2011 en fremskrivning for hele den mulige kon-
traktperiode 2011-2017, som DSB havde opstillet primo maj 2011 for en fortsat drift af sa-
vel den svenske som den danske del af Dresundstrafikken. En passiv fremskrivning af den
eksisterende drift, hvor der ikke blev iveerksat initiativer til at eendre pa situationen, ville ifglge
DSB generere et akkumuleret underskud pa op til 1,5 mia. kr. En fremskrivning, der ogsa
indeholdt effekten af en raekke forbedringsinitiativer, ville ifelge DSB reducere underskud-
det til knap 0,5 mia. kr. i perioden 2011-2017.
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KPMG vurderede, at de planlagte forbedringsinitiativer var forbundet med betydelig usikker-
hed og risiko for manglende implementering, bl.a. med henvisning til den ustabile situation
og den hidtidige gkonomiske styring. KPMG vurderede sammenfattende, at der ikke kunne
skabes en samlet balance i gkonomien for DSBFirst Sverige AB og DSBFirst Danmark A/S,
medmindre der kunne opnas yderligere og tilstraekkelig betaling fra trafikkgberne.

73. DSB farte samtidig forhandlinger med Oresundstadg AB om justeringer af trafikkontrak-
ten i Sverige. DSB fandt efter forhandlingerne med de svenske trafikmyndigheder og ud fra

. . . . . Oresundstag AB er
en samlet vurdering af gkonomien, at DSBFirst Sverige AB’s trafik ikke var rentabel. DSB en falles sydsvensk
besluttede efter forhandlingerne, at DSBFirst Sverige AB ophgrer med at kgre togtrafik i trafikmyndighed opret-
Sverige. DSB orienterede i pressemeddelelse af 28. juni 2011 om den indgaede aftale med tet i 2009 af bl.a. Ska-

Oresundstag AB. Aftalen indebaerer, at Oresundstag AB overdrager trafikken til en anden netrafiken. Oresunds-

. . tag AB overtog kon-
operatgr i Sverige fra den 10. december 2011. e ] BT

. om den svenske del af
74. Oresundstag AB betaler i alt 45 mio. svenske kr. (ca. 41 mio. danske kr.) mere for tra- @resundstrafikken.

fikkontrakten, og garantierne stillet af DSB og FirstGroup Plc. til trafikmyndigheden nedbrin-
ges med 60 mio. danske kr. Dette skulle daekke DSBFirst Sverige AB’s behov for likviditet
frem til den 10. december 2011. Oresundstag AB og DSBFirst Sverige AB frafalder samti-
dig alle hidtidige krav mod hinanden. DSB og FirstGroup Plc. indskyder ansvarlig lanekapi-
tal til DSBFirst Sverige AB pa i alt 84 mio. svenske kr. (ca. 76 mio. danske kr.). Endvidere
nedskrives belgbet pa mellemregningen mellem DSBFirst Danmark A/S og DSBFirst Sve-
rige AB til O kr.

Bkonomisk resultat for DSBFirst Danmark A/S

75. DSBFirst Danmark A/S havde i 2009 et underskud pa 1,5 mio. kr. og en egenkapital pa
20,5 mio. kr. Det gkonomiske resultat for 2010 var negativt med 270 mio. kr. efter skat og
egenkapitalen var negativ med 191 mio. kr. Resultatet skyldtes i vaesentlig grad tab pa tilgo-
dehavender (mellemregningen) hos DSBFirst Sverige AB.

76. Ledelsen i DSBFirst Danmark A/S forventede i arsrapporten for 2010 af 21. juni 2011, at
resultatet i 2011 ville blive taet pa 0 kr. fgr eventuelle nedskrivninger. Dette resultat forudsat-
te en lgsning pa statsstgtteproblemstillingen og aendrede aftalevilkar for trafikkontrakterne,
som kunne betyde, at DSBFirst Danmark A/S ville fa tilfart den nadvendige kapital fra ejer-
kredsen.

KPMG tog forbehold i sin pategning pa arsregnskabet for 2010 for DSBFirst Danmark A/S.
Det fremgar af pategningen, at KPMG ikke havde opnéet et tilstrackkeligt revisionsmaessigt
grundlag for at vurdere forudsaetningen om fortsat drift (going concern) og derfor ikke kunne
udtrykke en konklusion om arsregnskabet. KPMG henviste til DSBFirst Danmark A/S’ store
underskud, den negative egenkapital og en betydelig usikkerhed om selskabets fremtidige
drift og gkonomiske stilling, herunder om forudseetninger for fortsat drift.

77. DSB oplyste efterfglgende i pressemeddelelse af 28. juni 2011, at DSBFirst Danmark
A/S indtil videre skal sta for trafikbetjeningen pa den danske side af @resund, og at DSB for-
venter et overskud i selskabet fra 2012 og frem.

Gkonomisk resultat for DSB

78. | det arsregnskab, som DSB offentliggjorde den 18. marts 2011, havde DSB opgjort sit
overskud for 2010 til 173 mio. kr. far skat. DSB valgte efterfelgende — pa baggrund af den
gkonomiske udvikling i DSBFirst og Kammeradvokatens vurdering af statsstatteretlige pro-
blemstillinger i tilknytning til samhandlen mellem DSB og DSBFirst — at genabne regnska-
bet for 2010 og foretage betydelige nedskrivninger og henseettelser, sa regnskabet i stedet
viste et underskud pa 551 mio. kr. far skat.
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Rigsrevisionen og DSB’s gvrige revisorer tog derfor forbehold for fuldstaendigheden og star-
relsen af de indregnede nedskrivninger og hensaettelser til tab vedrgrende DSBFirst ApS,

DSBFirst Danmark A/S og DSBFirst Sverige AB i erklaeringen vedrgrende DSB’s koncern-
og arsregnskab for 2010. Forbeholdet fremgar af boks 2.

BOKS 2. FORBEHOLD | ERKLARINGEN VEDRGRENDE DSB’S KONCERN- OG ARSREGN-
SKAB FOR 2010

"Som omtalt i ledelsesberetningens afsnit om DSBFirst @resund (DSBFirst ApS, DSBFirst Danmark
A/S og DSBFirst Sverige AB) samt note 31 er der indregnet nedskrivninger og hensaettelser til tab pa
i alt 725 mio. kr. for skat. Der er vaesentlig usikkerhed vedrgrende seerligt tilbagebetalingskrav for

statsstotte og konsekvenser af tabsgivende trafikkontrakter.

Opggrelsen af de indregnede nedskrivninger og henseettelser til tab vedrgrende DSBFirst @resund
pa i alt 725 mio. kr. for skat er baseret pa en reekke forudsaetninger og antagelser. Det faktiske ud-
fald kan vise sig at afvige markant i savel positiv som negativ retning fra det forelgbigt estimerede.
Vi tager derfor forbehold for fuldstaendighed samt sterrelsen af de indregnede nedskrivninger og hen-
saettelser til tab vedrerende DSBFirst Gresund”.

79. Forbeholdet i erkleeringen vedrgrende den udfgrte forvaltningsrevision af samhandlen
og vedligeholdelsen pa Helgoland blev tillige fastholdt.

80. DSB oplyste den 28. juni 2011 i forbindelse med offentliggarelsen af aftalen med Ore-
sundstag AB, at DSB med den indgaede aftale forventer, at der kan tilbagefgres 200-250

mio. kr. af de hensaettelser til tab pa 725 mio. kr., som blev indarbejdet i koncern- og ars-
regnskabet for 2010.
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V. Udbud og tilsyn

81.

Trafikstyrelsens opgave er at foresta udbud af togtrafik og fere tilsyn med, at trafik-
kontrakten med DSBFirst bliver overholdt.

Trafikstyrelsen har fulgt Rigsrevisionens anbefalinger fra 2005 om gennemfarelse af
udbud og har etableret et tilstreekkeligt og palideligt bods-/bonussystem, der sikrer, at
DSBFirst har en gkonomisk tilskyndelse til at leve op til de veesentligste krav til den
udbudte ydelse.

Transportministeriets opgave er at fare tilsyn og kontrol med DSB. Frem til foraret
2011 modtog ministeriet ikke deekkende oplysninger om udviklingen i DSBFirsts gko-
nomi. Transportministeriet har udfert et tilfredsstillende tilsyn pa baggrund af de op-
lysninger, som DSB har givet ministeriet om gkonomien i DSBFirst.

Trafikstyrelsens opgaver

Rigsrevisionens undersggelse af Trafikstyrelsens opgaver har vist fglgende:

Trafikstyrelsen, som forestod udbuddet af Kystbanen, stillede ikke krav til operatarens
overskudsgrad i udbudsbetingelserne eller i trafikkontrakten, fordi styrelsen i forvejen
vurderede, om tilbudsgiver havde en tilstreekkelig gkonomisk og teknisk kapacitet til at
lafte opgaven. Det var derimod relevant for tilbudsgiver selv at fastleegge en @nsket over-
skudsgrad, og tilbudsgiver kunne veelge at give et strategisk tilbud med en lav overskuds-
grad. Det geelder dog for DSB, at investeringer i Danmark skal give overskud hen over
kontraktperioden, mens overskudsgraden mindst skal vaere 5 % for investeringer i Sverige.

82. Trafikstyrelsen forestod udbuddet af Kystbanen. | udbudsbekendtgarelsen fra december
2005 opstillede styrelsen en raekke betingelser for, at en ansgger kunne deltage i udbuds-

proceduren (preekvalifikationen). Flere af disse omhandlede ansggers gkonomiske forhold.
Det var ikke relevant for styrelsen at stille krav til overskudsgraden, fordi styrelsen i forvejen

vurderede, om tilbudsgiver havde en tilstreekkelig gkonomisk og teknisk kapacitet til at Iafte
opgaven. Styrelsen stillede krav til:

De gkonomiske akterers personlige forhold: krav om optagelse i erhvervs- eller han-
delsregister og om faglig haederlighed og opfyldelse af forpligtelser til at betale skatter
og afgifter.

Ansggers gkonomiske og finansielle kapacitet: en dokumenteret gennemsnitlig arlig
omsaetning pa min. 200 mio. kr., og at ans@geren ikke havde en negativ egenkapital.
Den tekniske kapacitet: dokumenteret erfaring med lignende trafikopgaver (regional
eller international togtrafik) de seneste ar, og at ansggerens medarbejdere havde ud-
dannelsesmaessige og/eller faglige kvalifikationer med lignende trafikopgaver (regional
eller international togtrafik).

Statsrevisorernes
spoargsmal nr. 2

Har Trafikstyrelsen i
udbudsbetingelser
og/eller indgaelse af

kontrakt stillet krav til
operatgrens over-
skudsgrad — og er det
et relevant krav?

Besvarelsen fremgar
af pkt. 81-84.
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Anfordringsgaranti
er en seerlig form for
garantiaftale, hvor be-
talingspligten for den,
der stiller garantien,
indtraeder, nar den be-
rettigede fremsaetter
krav herom, dvs. pa
anfordring. Naermere
dokumentation for de
betingelser, som skal
udlgse garantien, er
ikke ngdvendig.

Statsrevisorernes
spgrgsmal nr. 3

Har Trafikstyrelsen
fulgt Rigsrevisionen
4 anbefalinger om
gennemfgrelse af ud-
bud, jf. beretning nr.
10/04 om Trafikmi-
nisteriets handtering
af kontrakten med
ARRIVA?

Besvarelsen fremgar
af pkt. 85-89.

Rigsrevisionens 4
anbefalinger fra be-
retning nr. 10/04 om
Trafikministeriets
handtering af kon-
trakten med ARRIVA

1. Den gnskede trafi-
kale ydelse skal veere
ngje specificeret.

2. Der bgr afseettes de
forngdne resurser til
udarbejdelse af kon-
trakten og forudsaet-
ningerne, herunder ber
incitamentsstrukturer-
ne ngje analyseres.

3. Kontrakten ber inde-
holde fleksibilitet, sa
det er muligt at foreta-
ge specifikke aendrin-
ger i trafikken.

4. Alle kontraktlige krav
bar specificeres og om
muligt kvantificeres, sa
det star klart, hvilken
ydelse operateren skal
levere for at opfylde
kravene.
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Udbudsbetingelserne indeholdt ikke krav til operatgrens overskudsgrad, men trafikkontrak-
ten for Kystbanen indeholdt krav om en anfordringsgaranti p4 160 mio. kr., som gradvist
skulle nedskrives i kontraktperioden, og krav om mislighedsbefajelser for i videst muligt om-
fang at sikre, at operataren ville overholde alle krav til trafikopgaven.

83. Derimod var det relevant for tilbudsgiver selv at fastlaegge en @nsket overskudsgrad, og
tilbudsgiver kunne selv veelge at give et strategisk tilbud med en lav overskudsgrad. Det var
DSB’s bestyrelses ansvar, at det udarbejdede tilbud overholdt konkurrencevilkarene for DSB,
herunder at et krav om overskud — set hen over den samlede kontraktperiode — kunne ind-
fries. DSB’s bestyrelse indhentede en erklaering herom fra KPMG. Der var ikke krav om en
bestemt overskudsgrad for danske investeringer, mens overskudsgraden mindst skulle vae-
re 5 % for investeringer i Sverige.

84. Det fremgik af Akt 13 17/8 2006 om igangsaettelse af udbud af togtrafikken mellem Hel-
singer og Peberholm, at Trafikstyrelsen kunne indga trafikkontrakt med den operatgr, som
afgav det konditionsmaessigt mest fordelagtige tilbud.

Prisen var den vigtigste konkurrenceparameter og vaegtede 50 % som tildelingskriterium.
Tilbudsgiver fastlagde i sit tilbud en @nsket overskudsgrad, og tilbudsgiver kunne veelge at
give et strategisk tilbud med en lav overskudsgrad.

Det fremgik videre af Akt 13 17/8 2006, at DSB havde mulighed for at byde pa ydelsen pa
samme vilkar som enhver anden tilbudsgiver, jf. jernbanelovens § 8.

Udbudsanbefalinger
85. | beretning nr. 10/04 om Trafikministeriets handtering af kontrakten med ARRIVA frem-
haevede Rigsrevisionen 4 anbefalinger om gennemfgrelse af udbud.

Anbefaling nr. 1: specifikation af den gnskede trafikale ydelse

86. Trafikstyrelsen offentliggjorde i november 2004 en opsamling pa erfaringer fra fgrste ud-
bud af togtrafik. Det fremgar, at der i kommende udbud skal opstilles en kareplan (udbuds-
kereplan), som skal danne baggrund for det tilbud, operatarerne afgiver.

Det fremgar af trafikkontrakten for Kystbanen, at den trafikale ydelse er specificeret i en ud-
budskgreplan og i antal togseet pr. afgang, belaegningskriterier og togsterrelser.

Det er Rigsrevisionens vurdering, at anbefalingen om specifikation af den gnskede trafikale
ydelse er fulgt.

Anbefaling nr. 2: fornadne resurser til udarbejdelse af kontrakten

87. Det fremgar af Trafikstyrelsens erfaringsopsamling fra fgrste udbud, at udbudsprocessen
generelt viste sig at kreeve et sterre resurseforbrug end forventet, fx til at udarbejde udbuds-
materiale, besvare spargsmal fra de praekvalificerede virksomheder og udarbejde kontrakten.

Trafikstyrelsen udarbejdede en lang raekke foranalyser fgr udbuddet, fx af bod/bonus, ma-
teriel, trafik, personale, takst og billet samt brutto- eller nettokontrakt. En del af disse analy-
ser er udfgrt af eksterne konsulenter. Trafikstyrelsen vurderede pa baggrund af erfaringer-
ne fra fgrste udbud, at den gkonomiske konsekvensvurdering af udbudskrav og deres inci-
tamentsvirkning var det fagomrade, hvor der var starst behov for at styrke indsatsen ved
kommende udbud.

Rigsrevisionens gennemgang af Trafikstyrelsens sagsmateriale viser, at bods-/bonusord-
ningen som incitamentsinstrument var indteenkt fra begyndelsen, og den endelige ordning
blev besluttet pa baggrund af en leengere undersagelsesfase med inddragelse af flere eks-
terne radgivere.

Det er Rigsrevisionens vurdering, at anbefalingen om at afsaette de forngdne resurser og
ngje analysere incitamentsstrukturerne er fulgt.
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Anbefaling nr. 3: en fleksibel kontrakt

88. Kontrakten angiver procedurer, som skal falges, hvis Trafikstyrelsen gnsker at eendre
pa omfanget af ydelserne eller vil kgbe nye ydelser. For trafikbetjening fremgar det, at der

er mulighed for tillaagspakker og reduktionspakker. Med disse kan Trafikstyrelsen @ge eller
reducere den aktuelle samlede ydelse.

Det er Rigsrevisionens vurdering, at anbefalingen om, at kontrakten bgr vaere fleksibel, sa
det er muligt at foretage specifikke aendringer i trafikken, er fulgt.

Anbefaling nr. 4: specifikation af kontraktlige krav

89. Kontrakten er baseret pa en udbudskegreplan, som fremgar af kontraktens bilag 2 (Tra-
fikbetjening). Bilag 2 specificerer og kvantificerer, hvor ofte togene skal kegre og antal togsaet
pr. togafgang og dermed, hvilken ydelse operatgren skal levere. Der er krav om, at operatga-
ren leverer ydelsen med en bestemt rettidighed, som reguleres af incitamentsordningerne i
kontraktens bilag 8. @vrige kontraktlige krav er specificeret og kvantificeret, fx i kontraktens
bilag 5 (Stationer) og kontraktens bilag 3 (Rullende materiel).

Det er Rigsrevisionens vurdering, at anbefalingen om specifikation af kontraktlige krav er
fulgt.

Bods-/bonussystem

90. Operatgren far en fast betaling for sin ydelse, som er reguleret med en reekke betydelige
elementer i bods-/bonussystemet. Det fremgar af Akt 13 17/8 2006, at den naevnte bod/bo-
nus er betydelig med mulighed for udsving pa mellem +38 mio. kr. og +65 mio. kr., hvilket
svarer til mellem +10 % og +18 % af kontraktsummen i 2009 og 2010. Derudover er der ele-
menter uden faste graenser, fx for passagerudvikling og andel af billetindteegter.

Det er Rigsrevisionens vurdering, at operatgren dermed har en tilstreekkelig skonomisk til-
skyndelse til at leve op til de vaesentligste krav til den udbudte ydelse.

De vaesentligste krav til den udbudte ydelse omhandler den trafikale kvalitet, hvor operatg-
ren skal overholde udbudskgreplanen og i relation hertil en reekke specifikke krav til bl.a. ret-
tidighed. Bods-/bonussystemet omfatter krav til rettidighed og aflyste ankomster, mens be-
laegningsgrader og togstgrrelser indgar i vederlaget for produktionsomfanget, som bliver re-
guleret, hvis kravene ikke opfyldes. Derudover indeholder systemet ogsa incitamenter for
operatgren til at tiliraekke flere passagerer og incitamenter for god kundetilfredshed. Opera-
tarens kontraktbetaling reguleres endelig i henhold til halvarlige kundetilfredshedsundersg-
gelser for at sikre, at operatgren koncentrerer sig om passagererne, og for at give incitamen-
ter til gode kunderelationer.

91. Trafikstyrelsen udarbejdede incitamenter for rettidigheden med fokus pa den del, som
operatgren har ansvar for og kan pavirke (operatgrrettidighed).
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Rettidighed er et ud-
tryk for tog til tiden.

Operatorrettidighed
er operatgrens andel
af ansvaret for toge-
nes rettidighed.

Statsrevisorernes

spgrgsmal nr. 4

Hvordan har Trafik-
styrelsen gennem det
aftalte bods-/bonus-
program sikret sig, at
operatgren har en til-
straekkelig gkonomisk
tilskyndelse til at leve
op til de veesentligste
krav til den udbudte
ydelse?

Besvarelsen fremgar
af pkt. 90-91.




Statsrevisorernes
sporgsmal nr. 5a

Hvilke metoder bygger
bods-/bonussystemet
pa, og er opgerelserne
af rettidighed og kunde-
tilfredshed palidelige?

Besvarelsen fremgar
af pkt. 92-98.

Kategorierne i kunde-
tilfredshedsunderso-
gelsen

Tilfredshed med:

Rejsen generelt 25 %
Information 25 %
Togets standard 20 %
Personalet 15 %
Stationerne 15 %
I alt 100 %

UDBUD OG TILSYN

Boks 3 viser de forskellige kategorier for beregning af bod/bonus for rettidighed og bod for
aflyste ankomster.

BOKS 3. KATEGORIER FOR BOD/BONUS

”Rettidighed Operateor Dagn” (forsinkelser pa 5 minutter eller derover) indeholder 4 bonustrin og
5 bodstrin. Rettidigheden udlgser en bonus, nar den overstiger 97,7 %, og en bod, nar den er under
97,3 %.

”Rettidighed Operater Myldretid” (forsinkelser pa 5 minutter eller derover) indeholder 4 bonustrin
og 4 bodstrin. Rettidigheden udlgser en bonus, nar den overstiger 97,7 %, og en bod, nar den er
under 96,9 %.

Aflyste ankomster, som henferes til operateren, udlgser en bod pa 1.000 kr. pr. aflyst ankomst.

Trafikbetjeningen skal overholde betjeningsfrekvens og standsningsmgnster, men bods-/bo-
nussystemet indeholdt ikke bod for overspring af stationer, som var et problem fra driftsstart
til 1. juli 2010, hvor DSBFirst stoppede den hidtidige praksis med at springe stationer over
for at indhente forsinkelser. Forligsparterne besluttede dette i en aftale fra april 2010, som
blev indgaet for at forbedre rettidigheden pa Kystbanen.

Metode og palidelighed

92. Banedanmark registrerer data til brug for de opggrelser af rettidighed og aflyste ankom-
ster, som indgar i Trafikstyrelsens beregninger af bod/bonus. Forsinkede tog og aflyste tog
registreres ved den farstkommende station, efter forsinkelsen eller aflysningen er indtruffet.
Saledes kan forsinkede tog og aflyste tog registreres pa en vilkarlig station og ikke kun pa
de fastlagte registreringsstationer.

Ansvaret for forsinkelsen eller aflysningen dreftes umiddelbart efter heendelsen (straksop-
falgning) mellem Banedanmark og operatarerne, som skal vaere enige om ansvarsfordelin-
gen, da den ansvarlige far bod for sin del af ansvaret. Ifglge Banedanmark bliver DSBFirst
og Banedanmark enige om de fleste haendelser.

93. Trafikstyrelsen laegger Banedanmarks opggrelser til grund for beregningerne af rettidig-
hed og aflyste tog. Styrelsen spgrger i sin kontraktopfalgning til eventuelle uoverensstem-
melser mellem Banedanmarks opggrelser og DSBFirsts egne registreringer.

94. 12009 var Banedanmark og DSBFirst i en kortere periode uenige om ansvarsplacerin-

gen for ca. halvdelen af de driftsrapporter, som Banedanmark i de farste 4 maneder af aret

havde givet DSBFirst ansvaret for. Banedanmark har oplyst, at uenigheden stammede fra,
at DSBFirst ikke havde en funktion til at varetage straksopfglgningen i perioden. Efterfglgen-
de besluttede Trafikstyrelsen at anvende ansvarsfordelingen fra maj 2009 pa de forste 4 ma-
neder af 2009, hvilket nedsatte DSBFirsts bod.

95. Det er Rigsrevisionens vurdering, efter gennemgang af Trafikstyrelsens opfglgning pa
opggrelserne til brug for udbetaling af bod/bonus for rettidighed og bod for aflyste tog, at op-
garelserne — efter DSBFirsts problemer ved opstart — nu er palidelige.

Kundetilfredshed

96. Trafikstyrelsen gennemfgrer 2 halvarlige kundetilfredshedsundersagelser af DSBFirsts
trafikbetjening via et eksternt firma. Kundeoplevelsen i myldretiden, hvor flest benytter toge-
ne, vaegter hgjere end gvrige tidsrum. Passagererne kan angive et svar pa en skala fra 0 til
10, og svarene sammenvejes il et tal, hvor et tal under 5 udlgser en bod, og et tal over 6,5

udlgser en bonus.
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97. Rigsrevisionens gennemgang af Trafikstyrelsens opfelgning pa kundetilfredshedsun-

dersggelserne har vist, at styrelsen primo 2010 blev bekendt med, at spgrgeskemaer ikke
blev uddelt i staerkt forsinkede tog. Styrelsen fik det udfgrende firma til at justere metoden

bagudrettet for de gennemfarte kundetilfredsundersggelser i 2009. Resultatet viste, at en
korrekt anvendelse af metoden ville have placeret DSBFirst pa et lavere niveau, som ikke
udlgste bonus. DSBFirst fik dermed — som falge af en metodisk fejl — udbetalt en bonus for
kundetilfredshed pa 1,3 mio. kr. i foraret 2009, hvor DSBFirsts rettidighed var utilfredsstil-
lende og derfor udlgste en bod for darlig rettidighed.

Kammeradvokaten har vurderet, at det neeppe vil veere muligt at kraeve belgbet tilbagebe-
talt, da der ikke var grundlag for at antage, at DSBFirst vidste — eller burde have vidst — at
bonusbetalingen var for hgij.

98. Det er Rigsrevisionens vurdering, at kundetilfredshedsundersagelsen — efter en meto-
demaessig eendring — nu er palidelig.

Trafikstyrelsens leje af DSB’s IR4-togsaet

99. DSB er — hvis transportministeren kreever det — forpligtet til at stille rullende materiel til

radighed for trafik udfert som offentlig service, der bringes i udbud. Det fremgik af udbuds-
bekendtgarelsen for udbud af Kystbanen, at operateren skulle leje DSB’s Oresundstogseet

og anvende disse i den udbudte trafik. For den del af den udbudte trafik, der ikke krydsede
Jresund, var det operatgrens ansvar at tilvejebringe egnet rullende materiel enten ved at
leje et antal af DSB’s IR4-togsaet eller ved selv at medbringe materiel.

Resultatet af udbuddet blev, at DSB udlejede 23 @resundstogseet og 20 IR4-togsaet til Tra-
fikstyrelsen, som stillede disse til radighed for DSBFirst uden beregning. Fremgangsmaden
afhang ikke af, at DSBFirst vandt udbuddet. En anden operater ville ogsa skulle anvende
Jresundstogseet og tilsvarende have mulighed for at anvende IR4-togsaet. DSBFirst har sa-
ledes ikke haft konkurrencefordele af, at DSB er leverandar af kapaciteten i form af togseet.

Indsaettelse af 10 nye Gresundstogsaet

100. Trafikstyrelsen har ansvaret for at anskaffe flere togseet til Kystbanen, hvis passager-
tallet stiger. Pa baggrund af stigninger i passagertallet pa 27 % i 2007 og 18 % i 1. halvar
2008 foretog styrelsen en opdatering af den prognose for passagertallet over Jresund, som
la til grund for udbuddet. Som felge af passagerveeksten vurderede Trafikstyrelsen, at der
var behov for at indsaette 10 togsaet inden udgangen af 2010 for at undga kapacitetsmangel.

101. Ved Akt 204 2/9 2008 fik Transportministeriet Finansudvalgets tilslutning til DSB’s kgb
af 10 Dresundstogseet. Trafikstyrelsen lejer de 10 togsaet af DSB for at stille dem til radig-
hed for DSBFirst.

102. Indseettelse af 10 ekstra Dresundstogsaet i 2010 betad ikke, at DSBFirst afgav et ringe-
re tilbud om kapacitet end de @vrige operatgarer, idet en anden operater ogsa skulle have an-
vendt de 10 nye Jresundstogsaet.

B. Transportministeriets opgaver

103. Rigsrevisionens undersggelse af Transportministeriets tilsynsopgave med DSBFirst
har vist fglgende:

e Transportministeriet fgrer som ejer tilsyn og kontrol med, at DSB overholder kravene i
de konkurrenceretlige vilkar.

o DSB har ikke givet Transportministeriet deekkende oplysninger om DSBFirsts gkonomi.
Ministeriet har siden april 2010 gentagne gange anmodet DSB om at forbedre det mate-
riale, som ministeriet anvender for at falge Ieansomheden i DSB. Ministeriet reagerede
aktivt og vedholdende i sit tilsyn med henblik pa at fa korrekte oplysninger om DSBFirsts
gkonomi.

Statsrevisorernes
spgrgsmal nr. 6

Indebeerer det en kon-
kurrencemazessig for-
del for DSBFirst, at
DSB er leverandgr af
kapaciteten i form af
togseet?

Besvarelsen fremgar
af pkt. 99.

Statsrevisorernes
spergsmal nr. 7

Betyder indseettelsen
af 10 ekstra togseet i
2010, at DSBFirst har
afgivet et ringere tilbud
om kapacitet end de
@vrige operatgrer?
Hvem star for vedlige-
holdelsen af de 10 tog-
seet?

Besvarelsen fremgar
af pkt. 100-102.
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Statsrevisorernes
sporgsmal nr. 8

Hvordan sikrer Trafik-
styrelsen gennem ud-
bud og kontrakt, at der
leves op til de konkur-
renceretlige krav, sa
det fx ikke er muligt for
den valgte operatar —
DSBFirst — at belaste
DSB eller staten med
et eventuelt underskud
pa Dresundstrafikken?

Besvarelsen fremgar
af pkt. 104-105.

Virksomhedsmedet

er DSB’s generalfor-
samling.
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Konkurrenceretlige vilkar

104. Transportministeriet har ansvaret for at fastlaegge de konkurrenceretlige vilkar for DSB.
De konkurrenceretlige vilkar for DSB er senest andret i juni 2006. Af disse fremgér det, at
hovedelementerne i den konkurrenceretlige adfaerdsregulering for det farste bergrer kryds-
subsidiering mellem statsstgttede aktiviteter og aktiviteter, som udfgres pa rene forretnings-
maessige vilkar. For det andet omfatter de regulering af forhold omkring den dominerende
stilling p4 markedet. For det tredje omfatter de forhold vedrgrende ikke-diskriminering og for
det fijerde et mal om sikring af fri og lige konkurrence pa udbudt og fri passagertrafik.

De konkurrenceretlige vilkar for DSB abner mulighed for, at DSB kan deltage i konkurrence-
udsatte aktiviteter i indland og udland. Der stilles i s& fald krav til Isnsomhed, overskudsgrad
og en fastsat tilbagebetalingsperiode. Der er ikke krav om, at de enkelte forretningsomrader
og produkter skal udvise overskud hvert ar, men der er krav om overskud set hen over den
samlede kontraktperiode.

105. Akt 181 25/6 2002 fastlaegger rammebetingelserne for DSB’s investeringer i Sverige,
Norge og Tyskland, herunder at driftsaktiviteter pa tidspunktet for beslutningen som mini-
mum skal have en beregnet overskudsgrad pa 5 % hen over kontraktperioden. Der er ikke
fastlagt krav om en bestemt overskudsgrad for danske investeringer.

Hvis et engagement i udlandet viser sig at blive tabsgivende, vil det vaere DSB’s opgave at
reducere dette tab, bl.a. gennem en mulig genforhandling af kontrakten. Et tab vil belaste
DSB og reducere statens udbytte.

Transportministeriets tilsyn med DSB

106. Transportministeriet ferer pa baggrund af sin rolle som ejer tilsyn med DSB. Ministe-

riet skal udfere et aktivt tilsyn og sikre, at lovformal mv. fglges, og reagere, hvis statens mid-
ler trues. Ministeriet fgrer endvidere lgbende kontrol med, at DSB overholder de konkurren-
ceretlige vilkar, som ministeriet har opstillet. Det sker konkret ved, at ministeriet anmoder
DSB'’s statsautoriserede revisorer, som er udpeget pa virksomhedsmeadet, om at afgive en

reekke erkleeringer i henhold til regnskabsreglementet for DSB.

107. Transportministeriet har til enhver tid adgang til at fa indsigt i DSB’s regnskabsforhold
og kan herunder fa oplysninger om de enkelte forretningsomraders gkonomiske situation.

108. Transportministeriets selskabscenter varetager ministeriets tilsyn med DSB. Tilsynet
er bygget op omkring et arligt virksomhedsmgde og 4 arlige kvartalsmgder. Forud for hvert
kvartalsmgde fremsender DSB en kvartalsrapport, der handler om hele DSB’s virksomhed.
Pa baggrund af kvartalsrapporten fra DSB udarbejder Selskabscentret et notat til transport-
ministeren om DSB’s overordnede gkonomiske udvikling. Pa kvartalsmegdet orienterer for-
manden og naestformanden for DSB’s bestyrelse om sager af vaesentlig gkonomisk eller
politisk betydning.

109. Rigsrevisionens gennemgang af referater og baggrundsmateriale fra kvartalsmgderne
viste, at DSB i 2009 og 2010 oplyste, at DSBFirst holdt budgettet, og at der i begyndelsen
af en driftsfase vil vaere en raekke opstartsomkostninger.

Transportministeriet har oplyst, at DSB’s kvartalsrapportering til ministeriet ikke gav ministe-
riet anledning til at konkludere, at statens midler var truet.

110. Rigsrevisionens gennemgang viste videre, at Selskabscentret i april 2010 fremlagde
gnsker til opdateringer og aendringer til kvartalsrapporten, bl.a. pa baggrund af ggede pro-
duktionsomkostninger i DSBFirst. Formalet med opdateringer og eendringer var, at Selskabs-
centret skulle kunne vurdere veeksten og lansomheden fordelt pa forskellige forretningsom-
rader.
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Selskabscentret efterspurgte vedholdende opdateringer og eendringer, og DSB blev i januar
2011 anmodet om, at rapporteringen ogsa skulle indeholde DSB’s transaktioner med datter-
selskaber og rapportering om, hvornar moderselskabet ville blive pavirket af et underskuds-
givende datterselskab.

111. Pressen bragte i september, oktober og november 2010 en raekke kritiske historier om
DSBFirst Sverige AB’s gkonomiske forhold.

Transportministeriet skrev i september 2010 til DSB, at et hgjt informationsniveau mellem
DSB og Transportministeriet om nye tiltag, status for sterre sager og gvrige vaesentlige ini-
tiativer fra DSB var vigtigt, og at det for at undgéd misforstaelser var i alles interesse, at der
fortsat var klarhed og entydighed i, hvad der blev meddelt fra DSB til Transportministeriet,
og hvornar dette skete. Ministeriet konstaterede endvidere, at DSB fortsat havde den infor-
mationsforpligtelse over for ministeriet, som fremgéar af virksomhedens vedtaegter.

P4 kvartalsmgdet i december 2010 udtrykte transportministeren bekymring over den fortsat-
te sag om DSBFirst Sverige AB’s regnskaber.

112. Transportministeriet bad den 14. april 2011 DSB redeggre for overholdelsen af DSB’s
oplysningsforpligtelse og vilkarene for DSB’s deltagelse i udenlandske engagementer.

DSB'’s bestyrelse oplyste i sit svar af 26. april 2011 til transportministeren, at bestyrelsen
havde falt sig fejlinformeret af DSB’s daveerende direktion, idet bestyrelsen ikke var infor-
meret om problemer neevnt i DSBFirsts revisionsprotokollater fra september 2010 og der-
for farst fik kendskab til problemerne i marts 2011. DSB’s bestyrelse anfgrte endvidere, at
der ikke var givet et retvisende billede til bestyrelsen og Transportministeriet af det gkono-
miske mellemvaerende mellem DSB og DSBFirst.

DSB'’s bestyrelse konstaterede ligeledes, at overgangen fra enhedsgkonomi til koncerngko-
nomi med en betydelig intern samhandel havde veeret en stgrre udfordring end ventet. Det
gjaldt saerligt i forhold til styring af datterselskaber, mellemregningskonti og udarbejdelse af
regnskabsmeessig dokumentation ved samhandel.

113. Transportministeren oplyste pa DSB’s ordingere virksomhedsmeade den 27. april 2011,
at hverken ministeren eller bestyrelsen havde veeret tilfredse med bistanden fra DSB’s stats-
autoriserede revisorer igennem forlgbet, der farte frem til revisionsforbeholdet — isaer med
tanke pa Helgoland-transaktionen og renten pa mellemvaerendet.

114. Transportministeriet har efterfalgende draftet en ny revisionsordning med DSB. Den
statsautoriserede revisor, der veelges pa virksomhedsmgdet, skal fremover alene i begraen-
set omfang og med bestyrelsens godkendelse kunne udfere konsulentopgaver for DSB. Mi-
nisteriet har oplyst, at der derved sikres gkonomisk uafheengighed af koncernen, og at revi-
sor bliver fuldt ud opmaerksom pa kontrolopgaven for ejeren og for bestyrelsen.

115. Transportministeren oplyste i maj 2011 Folketinget om, at ministeren vil gennemfare
en a&ndring af DSB’s vedtaegter snarest, da punktet om lanerenter ifalge Kammeradvoka-
ten kan give anledning til misforstaelser.
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Forligsparterne bag
den politiske aftale om
udbuddet af Kystba-
nen bestod af V, K,
DF, KD og RV. Par-

ternes ordfgrere hav-
de til opgave at god-
kende grundlaget for
den politiske aftale om
udbuddet af Kystba-
nen.

KYSTBANENS RETTIDIGHED

V. Kystbanens rettidighed

Udviklingen i rettidigheden pa Kystbanen har vaeret saerdeles utilfredsstillende.

De politiske forligsparter bag udbuddet af Kystbanen havde en forventning om, at ret-
tidigheden ville blive forbedret i forhold til 91,6 %, som var gennemsnittet for perioden
2003-2004.

Kereplanen, der 12 til grund for udbuddet, var ambitigs, bl.a. fordi antallet af togafgan-
ge pa straeekningen var sat hgjt. Kareplanen blev pa grund af den darlige rettidighed

ndret fra august 2010. Bl.a. blev antallet af togafgange til og fra Helsinger i myldre-
tiden reduceret.

A. Udbudskgreplanen
116. Rigsrevisionens undersggelse af udbudskegreplanen har vist fglgende:

o Trafikstyrelsen oplyste i 2004 til forligsparterne bag trafikaftalen om udbuddet, at udbud-
det af Kystbanen ville ggre det muligt at forbedre rettidigheden, som i perioden 2003-
2004 gennemsnitligt udgjorde 91,6 %, baseret pa, om tog kommer mere end 5,59 minut-
ter for sent.

¢ Antallet af togafgange i myldretiden var sat hgjt i udbudskereplanen. Transportministe-
riet havde ikke klart fordelt ansvaret for udbudskgreplanen mellem Trafikstyrelsen og
Banedanmark. Fra 2010 er det Banedanmarks ansvar at udarbejde og godkende kare-
planer i forbindelse med udbud.

Grundlaget for udbudskgreplanen
117. 1 udbuddet af Kystbanen var kareplanen givet i form af en udbudskgreplan, som Tra-
fikstyrelsen havde specificeret.

118. Grundlaget for udbuddet af Kystbanen var en politiske aftale fra november 2004 om ud-
bud af Kystbanen. Her lagde forligsparterne vaegt pa, at der i forbindelse med et udbud af
trafikken pa Kystbanen skulle sikres de bedst mulige betingelser for en god og stabil trafik-
afvikling til glaede for passagererne.

Forud for den politiske aftale gennemfarte Trafikstyrelsen i 2004 en raekke foranalyser som
grundlag for styrelsens rapport om udbud af 4 jernbanestreekninger, herunder Kystbanen.
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119. Forligsparterne stillede en reekke spgrgsmal til foranalyserne og spurgte bl.a. til:

o forventelige forbedringer af rettidigheden ved udbud

o konsekvenser for togtrafikken af forringet jernbaneinfrastruktur

e en vurdering af fordele og ulemper af forskellige former for myldretidsbetjening af Kyst-
banen.

120. Transportministeriet oplyste til forligsparterne, at der ifglge Trafikstyrelsen matte veere
mulighed for forbedringer i forhold til de sidste 2 ars rettidighed pa 90-92 %. Den gennem-
snitlige rettidighed for 2003 og 2004 var 91,6 %.

121. Transportministeriet har oplyst, at udbudskareplanen ikke blev udarbejdet med ud-
gangspunkt i at opna en given rettidighed. Fokus var pa frekvens og besparelser.

Det er Rigsrevisionens opfattelse, at de politiske forligsparter ogsa fik stillet en forbedret ret-
tidighed i udsigt.

122. Trafikstyrelsens forslag fra medio 2004 til en udbudskareplan indeholdt en reduktion
af antallet af tog i timen i myldretiden fra 9 til 6 tog mellem Helsinggr og Kabenhavn. Kapa-
citetsbelastningen blev derved reduceret veesentligt, hvilket kunne betyde en maerkbar for-
bedring af rettidigheden i forhold til DSB’s kommende kereplan for 2005.

123. Forligsparterne spurgte i maj 2005 til konsekvenserne af kereplanen for passagererne
pa de enkelte stationer og flere gange i juni 2005, om der kunne indfgres et system med fle-
re tog i myldretiden. Trafikstyrelsen supplerede herefter kgreplansforslaget med ét ekstra
tog i myldretiden og gjorde opmaerksom pa, at rettidigheden ville blive forringet ved indsaet-
telse af flere tog i myldretiden.

I juni 2005 fremlagde styrelsen endvidere muligheden for at udvide myldretidstrafikken med
2 ekstra tog i myldretiden fra Helsinger til Kabenhavn mellem kl. 7 og 8, s& der i alt var 9 tog
i timen i myldretiden. Det blev forelagt for forligsparterne, som godkendte ka@replanen.

124. Transportministeriet har oplyst, at der pa straekningen var kapacitet til at kgre 9 tog i ti-
men mellem kl. 7 og 8, og at der under alle omstaendigheder var tale om feerre afgange end
DSB-togplanen fra 2005, hvor der kerte 9 tog i timen i 1 time og 40 minutter om morgenen.

125. Rigsrevisionens sagsgennemgang viste, at det ikke blev sandsynliggjort, at der var til-
straekkelig kapacitet til stede til at gennemfere myldretidseendringen i udbudskgreplanen
med den opstillede malsaetning for rettidighed.

126. Pa baggrund af problemer med rettidigheden pa Kystbanen i 2009 besluttede transport-
ministeren i november 2009, at Trafikstyrelsen og Banedanmark skulle nedszette en task-
force, som skulle komme med Igsningsforslag til, hvordan rettidigheden kunne forbedres.

127. Trafikstyrelsen og Banedanmark vurderede i rapporten "Task Force @resund” fra marts
2010, at der kunne opnas en rettidighed pa mindst 90 % inden udgangen af 2010.

Forbedringen skulle ske ved at tage udgangspunkt i et nyt kriterium for beregning af rettidig-
hed (4,59 minutter i stedet for 5,59 minutter) og ved at justere kareplanen med 9 tog i timen
i myldretiden, s& standsningsmenstret blev mere jeevnt fordelt blandt streekningens stationer,
hvilket ogsa var tilfaeldet med DSB’s kereplaner i perioden 2005-2008.

| udbudskeareplanen for DSBFirst for 2009 og 2010 blev stationerne Helsingar, Espergeerde,
Humlebaek og Kokkedal betjent af 9 tog i timen i myldretiden. Taskforcens forslag resultere-
de i, at antallet af tog i myldretiden til og fra Helsinger blev reduceret fra 9 til 6 tog i timen.
Der karer fortsat 9 tog i timen i myldretiden, men ingen stationer bliver betjent af mere end
6 tog pa neer stationerne Jsterport, Narreport og Kgbenhavn H.
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Banedanmark stiller
"kanaler” til radighed
for operatgren, sa der

er tilstraekkelig plads
pa straekningen til, at
operatgrens tog kan
overholde kgreplanen.
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Ansvar for udbudskgreplan

128. Trafikstyrelsen bad i marts 2005 Banedanmark om at foretage sparring i forbindelse
med Trafikstyrelsens udarbejdelse af en udbudskareplan pa de udbudte streekninger, her-
under principielle overvejelser om kareplaner vedrgrende holdetider, togfalge mv.

Rigsrevisionens gennemgang har ikke kunnet klarlaegge, om Banedanmark godkendte den
endelige udbudskagreplan med 9 tog i timen i myldretiden.

129. Rigsrevisionens undersggelse har vist, at Banedanmark i 2010 oplyste Transportmi-
nisteriet om, at Banedanmark ikke havde kvalitetssikret den samlede udbudskareplan for
Kystbanen, men alene var blevet anmodet om at kommentere konkrete trafikale problem-
stillinger vedrgrende 10-minutters frekvens, krydsningsproblemer pa Helsingar Station i for-
hold til tveerk@rende tog mellem Hillerad og Helsingar, holdetider pa stationer og beregning
af rejsetider.

130. Transportministeriet har efterfalgende oplyst, at Banedanmark tildelte "kanaler” ud fra
kereplanen og dermed godkendte kgreplanen. Banedanmark afviser yderst sjaeldent helt

en ansggning, men der er ofte tilpasninger i den godkendte kgreplan i forhold til det ans@g-
te. Tilpasningerne har til formal at sikre, at kareplanen kan gennemfgres med sterst muligt
hensyn til rettidighed. Det er ministeriets ansvar at sikre den ngdvendige koordination her-

om internt i ministeriet, og Banedanmark har i en ny model geeldende fra 2010 faet ansva-

ret for at udarbejde kgreplaner i forbindelse med udbud.

131. Det er Rigsrevisionens opfattelse, at Transportministeriet ikke klart havde fordelt ansva-
ret mellem Trafikstyrelsen og Banedanmark i tilknytning til at kvalitetssikre udbudskgrepla-
nen, s den kunne kares med starst mulig rettidighed.

B. Udviklingen i rettidigheden
132. Rigsrevisionens undersggelse af udviklingen i Kystbanens rettidighed har vist felgende:

e Kystbanens rettidighed udgjorde i gennemsnit ca. 85 % i perioden 2009-2010, baseret
pa, om tog kommer mere end 5,59 minutter for sent. Rettidigheden Ia dermed lavere end
gennemsnittet pa 91,6 % i perioden 2003-2004.

e 12010 blev der indgaet en politisk aftale om, at rettidigheden skulle forbedres, bl.a. ved
at reducere antallet af togafgange i myldretiden til og fra Helsinger. Malsaetningen var en
rettidighed pa mindst 90 % inden udgangen af 2010, baseret pa, om tog kommer mere
end 4,59 minutter for sent. Rettidigheden udgjorde 80,2 % i 2010 og 85,6 % i 1. halvar
2011.



KYSTBANENS RETTIDIGHED

133. Figur 2 viser udviklingen i rettidigheden pa Kystbanen og over @resund i perioden
1998-2011.

Figur 2. Udviklingen i rettidigheden pa Kystbanen og over @resund i perioden 1998-2011
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Note: Udviklingen er malt med et rettidighedskriterium pa 5,59 minutter. Perioden 2009-2011 op-
geres efter et nyt kriterium pa 4,59 minutter, men er i figuren omregnet, s opggrelserne er
sammenlignelige. Opggrelserne for 1998 og 1999 geelder straskningen Helsingar-Kebenhavn H,
0g 2000 geelder straekningen Helsingar-Kastrup. De efterfalgende ar gaelder for straekningen
Helsingegr-Malmg.

Det fremgar af figur 2, at rettidigheden var 96,9 % i 1998 og 97,7 % i 1999. Efter abningen

af Gresundsbroen i 2000 faldt rettidigheden i perioden 2000-2001 for igen at stige indtil 2003.
Rettidigheden faldt i perioden 2005-2008 fra 90 % til 83 %, hvor DSB’s trafik blev udvidet til

9 tog i myldretiden. Efter udbuddet udgjorde rettidigheden 85,8 % i 2009 og 84,1 % i 2010.
1. halvar 2011 viser en stigning til 87,4 %.

134. Rettidigheden i perioden 2009-2010 udgjorde i gennemsnit ca. 85 % og la dermed la-
vere i forhold til gennemsnittet pa 91,6 % i perioden 2003-2004, som dannede grundlag for
forventningen til udviklingen i rettidigheden i forbindelse med udbuddet.

135. Der er forskel pa den kvalitet, som operatgren leverer, og den kvalitet, som passage-
rerne oplever. Hvor operatgrrettidigheden udelukkende beregnes pa baggrund af forhold,
som operatgren er ansvarlig for, er den rettidighed, som passagererne oplever, ogsa betin-
get af forhold uden for DSBFirsts indflydelse. Fx kan DSBFirst blive forsinket af skinnebrud,
som pavirker den rettidighed, passagererne oplever. DSBFirst har ikke ansvaret for dette
og paleegges derfor ikke bod for sddanne forhold. Derfor kan der veere forskel pa den retti-
dighed, som passagererne pa Kystbanen oplever, og DSBFirsts operatarrettidighed.

136. 1 2009 betalte DSBFirst ca. 15 mio. kr. i bod for darlig operatgrrettidighed og aflyste
tog, mens DSBFirst i 2010 fik knap 5 mio. kr. i bonus for god operatarrettidighed, men matte
betale 1,6 mio. kr. for aflyste tog.

DSBFirsts operatgrrettidighed (forsinkelser pa 5 minutter eller derover) udgjorde 95,9 % i
2009, 97,9 % i 2010 og 98,5 % efter 1. halvar 2011.
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Statsrevisorernes
spogrgsmal nr. 5b

Hvem har ansvaret for
den vaesentlige forskel
pa DSBFirsts kontrakt-
lige kvalitet og den kun-
deoplevede kvalitet?

Besvarelsen fremgar
af pkt. 135-136.
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137. Forligsparterne bag udbuddet af Kystbanen indgik efterfglgende i april 2010 en aftale
om at indfgre taskforcens foreslaede kareplan med virkning fra august 2010. Det fremgik af
aftaleteksten, at rettidigheden inden udgangen af 2010 kunne forbedres til mindst 90 %.

138. Efter det nye rettidighedskriterium — om tog kommer mere end 4,59 minutter for sent —
udgjorde rettidigheden 80,2 % i 2010. Rettidigheden 1& dermed ca. 10 procentpoint under

malet pa 90 %. Resultatet for 2011 ligger indtil videre pa 85,6 %. Fra august 2011 er der ind-
fart nye tiltag til at forbedre rettidigheden.

Rigsrevisionen, den 14. september 2011

Annie Narskov
fg.

/Claus Vejlg Thomsen



Bilag 1. Ordliste

Aflyst ankomst

Akt 181 25/6 2002

Akt 13 17/8 2006

Akt 132 15/5 2008

Akt 204 2/9 2008

Anfordringsgaranti

DSB-loven

Forhandlet trafik

Forligsparterne

Feellesskabsretten

Going concern

Helgoland

Jernbaneloven

Kanaler

Kystbanen A/S

Litrakilometer

Mellemregning

Operatgrrettidighed

Procentpoint

ORDLISTE

En planlagt ankomst pa en registreringsstation, som ikke er realiseret.

Aktstykket vedrerer aendring af belgbsgraense for Finansudvalgets godkendelse af
investeringer for sa vidt angar bud péa udferelse af jernbanetrafik som offentlig service
i udlandet for DSB.

Aktstykket vedrgrer Trafikstyrelsens igangseettelse af udbud af togtrafikken mellem
Helsinggr og Peberholm og indgaelse af en samarbejdsaftale med Skanetrafiken mv.

Aktstykket vedrarer indgaelse af optioner i forbindelse med togtrafik mellem Helsingar
og Peberholm.

Aktstykket vedrgrer tilslutning til DSB’s kegb af 10 Dresundstogsaet.

En seerlig form for garantiaftale, hvor betalingspligten for den, der stiller garantien,
indtraeder, nar den berettigede fremsaetter krav herom, dvs. pa anfordring. Neermere
dokumentation for de betingelser, som skal udlgse garantien, er ikke ngdvendig.

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

Kontraktforholdene for DSB’s ikke-konkurrenceudsatte trafik er fastlagt i en kontrakt
mellem Trafikministeriet og DSB om fjern- og regionaltrafik udfert som offentlig service
i perioden 2005-2014.

Parterne bag den politiske aftale om udbuddet af Kystbanen bestod af V, K, DF, KD
og RV. Parternes ordfgrere havde til opgave at godkende grundlaget for den politiske
aftale om udbuddet af Kystbanen. Aftalen blev indgaet i november 2004.

Bestar af de grundlseggende traktater og af bestemmelserne i de retsakter, som EU-
institutionerne har vedtaget i forbindelse med anvendelsen af traktaterne.

Et udtryk for fortsat driftsvirksomhed. En arsrapport udarbejdes pa grundlag af en for-
udsaetning om going concern (fortsat drift), medmindre ledelsen har til hensigt at likvi-
dere virksomheden eller indstille driften i virksomheden eller ikke har andet realistisk
alternativ end at gere dette. Udarbejdelsen af regnskabet forudsaetter saledes, at le-
delsen vurderer virksomhedens evne til at fortsaette driften. Revisors ansvar er at op-
na tilstreekkeligt og egnet revisionsbevis for, at ledelsens anvendelse af forudsaetnin-
gen om going concern ved udarbejdelsen og aflaeggelsen af regnskabet er passende,
og at konkludere, om virksomhedens evne til at fortsaette driften er forbundet med vae-
sentlig usikkerhed.

Vaerkstedsfaciliteter, som ligger ved Svanemgllen Station i Kebenhavn. Helgoland bli-
ver brugt til vedligeholdelse og klargering af @resundstog og IR4-tog.

Lov nr. 289 af 18. maj 1998 om jernbanevirksomhed m.v. med senere sndringer.

Banedanmark stiller "kanaler” til radighed for operatgren, sa der er tilstraekkelig plads
pa streekningen til, at operaterens tog kan overholde ka@replanen.

Kystbanen A/S afgav tilbud pa driften af Kystbanen i 2007. Kystbanen A/S skiftede
navn til DSBFirst Danmark A/S i 2008.

Hvert enkelt tog har sit eget identifikationsnummer i form af et litranummer. Toget af-
regnes efter det antal kilometer, som det har kart, for der skal foretages planlagt ved-
ligeholdelse.

| forbindelse med samhandel har DSB og DSBFirst ydet hinanden leverandgrkredit,
og tilgodehavender mellem selskaberne blev posteret og modregnet pa en mellem-
regningskonto.

Operatgrens andel af ansvaret for togenes rettidighed.

Procentpoint er forskellen mellem 2 tal, der er angivet i %.
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ORDLISTE

Praekvalifikation

Registreringsstation

Rettidighed

Revision af DSB og DSBFirst

Samhandel

Skanetrafiken

Spontanhandel

Statsstotte

Trafikkontrakt

Transfer pricing

Udbudskgreplan

Virksomhedsmade

Oresundstrafiken AB

Oresundstag AB

En forhandsgodkendelse, hvorved ansgger erklaeres egnet til en given opgave.

Station pa en straekning, hvor registrering og/eller opgerelse af forsinkede ankomster
og aflyste ankomster finder sted. | henhold til kontrakten (bilag 8, 4.2.1) er falgende
stationer registreringsstationer:

e Helsinggr

Kokkedal

Dsterport (kun i retning mod Helsinger)

Kgbenhavn H (kun i retning mod Kastrup)

Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup.

Udtryk for tog til tiden. Man skelner mellem den rettidighed, som passagererne oplever,
og den rettidighed, som operatgren leverer (operatgrrettidighed).

Revisionen af DSB’s koncern- og arsregnskab udfgres af eksterne revisorer (Rigsrevi-
sionen, KPMG og Deloitte) og DSB'’s interne revision. Revisionen af DSBFirsts danske
og svenske selskaber udfagres af KPMG.

Handel mellem 2 virksomheder inden for samme koncern.

Ansvarlig for al offentlig transport i Skane. Skanetrafiken indgik kontrakt med DSBFirst
i 2008 om den svenske del af @resundstrafikken, men kontraktforholdet er nu mellem
Oresundstag AB og DSBFirst.

Begreb, der anvendes for en type af koncernintern samhandel i DSB, som ikke er regu-
leret eller dokumenteret i en kontrakt mellem parterne.

Hvis en virksomhed modtager statslige midler, ma den almindeligvis kun handle med
sester-/datterselskaber, hvis det foregar pa markedsvilkar. Ellers kan der vaere tale om
ulovlig statsstette. Det er Europa-Kommissionen, der afger, om statsstgtten er uforene-
lig med faellesskabsretten.

Kontrakt mellem Trafikstyrelsen og DSBFirst, som fremgar af hovedkontrakten mellem
Trafikstyrelsen og Kystbanen A/S om passagertrafik udfert som offentlig service.

Den pris og de vilkar, der anvendes ved samhandel mellem 2 koncernselskaber. Priser
og vilkar skal vaere i overensstemmelse med, hvad der ville vaere opnaet, hvis transak-
tionerne var afsluttet mellem uafhzengige parter, dvs. pa "armsleengdevilkar”.

Trafikstyrelsen udarbejdede en specifik kareplan, som den udbudsvindende operatar
skulle kgre efter. Operatgren kunne saledes ikke selv definere en kareplan.

DSB’s generalforsamling.

Selskabet afgav tilbud pa den svenske del af @resundstrafikken i 2007. Oresundstra-
fiken AB skiftede navn til DSBFirst Sverige AB i 2008.

En feelles sydsvensk trafikmyndighed oprettet i 2009 af bl.a. Skanetrafiken. Oresunds-
tag AB overtog kontrakten med DSBFirst om den svenske del af @resundstrafikken.



