Banedanmark bliver til

EU-projekt, straffeaktion eller?

Af Steen Ousager

1. PROBLEMET

En eller to?

11997 kunne jernbanen i Danmark markere 150-aret for ab-
ningen af den farste banestraekning. Men det var 0gsa aret,
hvor den danske jernbane undergik den starste organisa-
toriske endring nogensinde: Den 1. januar 1997 var den selv-
steendige banestyrelse, fra 2004 Banedanmark, med ansvar
for anleeg og vedligehold af jernbanens infrastruktur, der
ellers naesten altid havde ligget i statsbaneinstitutionen,
saledes en realitet. Der var ogsa andre momenter i denne
organisationsandring, men det var bodelingen, der pa den
lange bane pakaldte sig starst opmaerksomhed. Et humo-
ristisk bud gav Berlingske Tidende i 2005: “Sdvel i DSB som

.

Banedanmark griner man i dag internt af den bodeling, der
blevindledt i 1997 ... Og det tager da heller ikke lang tid, ndr
man ringer rundt, at fG den humoristiske udleegning af, at
det er Banedanmark, der ejer den lille viser og DSB, der ejer
den store pd de ure, som findes pad stationerne”.!

Markelig nok var ideen, der indebar udskillelse af DSB-
virksomheden DSB bane med godt 3.600 ansatte, tilsyne-
ladende helt uvarslet kommet pa bordet i forbindelse med
et politisk forlig i oktober 1996. Det var lige far, lovmallen
ikke kunne falge med, og den nadvendige lovgivning tradte
derfor fgrst i kraft et par dage fgr, men uden opfalgende
vejledninger, aktstykker mm.

b

Banestyrelsen, senere Banedanmark, var blevet udskilt pr. 1. januar 1997 fra DSB. Ikke alle var enige, og dele af DSB-ledelsen havde vaeret imod.

Trolje fra Banestyrelsen pd vedligeholdelsesopgave 1998 (foto: Peter Thornvig/DSB, Danmarks Jernbanemuseum).
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| DSB's hovedsaede i den gamle kaserne i Selvgade havde
det udlgst bemaerkelsesveerdige optrin: En centralt place-
ret ansat har saledes fortalt om det, der kunne minde om
et alternativt Luciaoptog p& gangene den dag i december
1996, hvor lovforslaget blev endeligt vedtaget. Pludselig var,
da meddelelsen tikkede ind, en reekke medarbejdere inkl.
direktgren for DSB bane jublende begyndt at Igbe om i
gangene i begejstring over, at de nu ikke lzengere skulle
veere ansat i DSB.? Der var helt klart nogen i DSB, der gerne
havde villet dette. Men ikke alle i den gvrige topledelse:
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Foruden nyanlaeg blev sporudskiftning
og vedligehold af hele infrastrukturen
udfart af Baneafdelingen, fra 1994 DSB
bane. Her en skinneudlaegningskran
11960 (Danmarks Jernbanemuseum).

“Engang var en opdeling af DSB i to virksomheder en
uteenkelig tanke. To selvstaendige virksomheder for noget
sd indlysende logisk sammenhangende som det at kare tog
pd de dertil harende skinner. Det havde ingen fantasi til at
forstille sig. Fra drsskiftet er denne utaenkelige tanke blevet
til virkelighed. Den blev fostret i Bruxelles som et af de instru-
menter, der skulle til for at modernisere og effektivisere de
europeeiske jernbaner".?

Sadan hed det i 1996 i lederen i decembernummeret af
DSB bladet i samme anledning. Det er vanskeligt at afgare,

Porten til DSB's generaldirektorat, Selvgade, Kebenhavn. Billedet er taget i 1947 i 100-dret for den farste danske jernbane. Ved 150-dret i 1997 var

faerger, busser, rejsebureau og infrastruktur ikke lzengere en del af DSB. | 175-Gret havde DSB vaeret en jernbaneoperatarvirksomhed og Banestyrelsen,
senere Banedanmark, en uafhaengig jernbaneinfrastrukturforvalter i 25 Gr (Danmarks Jernbanemuseum).
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hvad lederskribenten egentlig mente, men reelt stod der jo,
at det var en ulogisk beslutning, og at den var kommet ind
fra sidelinjen efter beslutning i EU. Og ikke nok med det:
Beslutningen blev yderligere angivet som arsag til, at DSB
bladet matte ophgre med at udkomme, nu hvor den forhen-
veerende etat gjensynligt skulle splittes. Alt var abenbart
vendt pa hovedet.

Samtidig var det tydeligt, at DSB-direktionen nu skulle
finde sine egne ben. Ud tradte flere medlemmer og blev
erstattet af nye. Administrerende direktar Henrik Hassen-
kam var lige efter nytar 1997 da 0gsé bemeerkelsesveerdigt
neutral i sine udtalelser om udskillelsen. Men der faldt al-
ligevel en reekke interessante udtalelser fra den nye direk-
tion senere pa aretianledning af udsendelsen af et sakaldt
manifest: "Vilkdr for det nye DSB". Henrik Hassenkam ud-
talte sdledes: “Det er sund fornuft at holde DSB samlet, det
giver et langt bedre og billigere jernbanesystem. Men der
findes bdde blandt politikere og formentlig ogsd internt i
DSB det modsatte synspunkt”.®!

Det var saledes en ret kontroversiel og gjensynligt ogsa
kompliceret sag, der var sat i sgen, og tydeligvis ikke efter
radgivning fra DSB. Det var endda lige op til jubileeumsaret
1997, som alle kreefter i DSB arbejdede pa at forberede. Her
skulle DSB i egen optik med abningen af Storebeeltsfor-
bindelsen og en raekke nye spaendende produkter virkelig
heste pa de meget store infrastrukturinvesteringer, der
havde veeret draftet og planlagt siden den store Plan 1990
fra1975. Men hvad beted udskillelsen og bodelingen egent-
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lig? Hvad var det, der blev delt? Og hvorfor skulle denne
&ndring tilsyneladende pludseligt gennemfares og i hvilken
sammenhang? Hvad var det med EU? Og hvad medfarte
bodelingen i praksis?

Bodelingen i litteraturen

Selve bodelingen er der ikke rigtig blevet skrevet om bort-
set fra enkelte meget specifikke omrader.” Baggrunden er
dog behandlet af journalisten Birgitte Marfelt, der iseer har
set bodelingen som et politisk enske om at handle pa en
pastand fra Morgenavisen Jyllandsposten. Ifelge artiklen dér
skulle DSB's regnskaber have vaeret sminkede.? Det gen-
tager lege René Flamsholt Christensen i sin bog om IC4-
togene. Bogen forekommer lidt vel hurtigt skrevet. Lidt be-
synderligt afviser han farst - og rimeligt nok - fremtidsfor-
skeren Uffe Paludans pastande i bogen DSB af sporet fra
2014 som udokumenterede og konspiratoriske. Men senere
vurderer han netop med Paludan som udgangspunkt, at
DSBi1990¢erne “... var mere optaget af at optimere sin egen
behovstilfredsstillelse end af at levere komfortable og tid-
meessigt belejlige transportmuligheder til kunderne til over-
kommelige priser.”Bodelingen skulle herefter have veeret en
"hovsalgsning” forarsaget af problemerne med DSB gods.”
Felles for alle tre er, at EU-problematikken naevnes, men
ikke analyseres saerligt indgédende.? Og bortset fra Marfelt,
der har foretaget en reekke interviews med aktererne, er
det uklart, hvad kildematerialet er.
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2. BAGGRUNDEN

Det traditionelle banesystem
Kort sagt - som Lars Bjarke Christensen i denne udgave af
Jernbanehistorie ogsa indleder med i sin beskrivelse af
jernbanerne fra 1997 til 2022 - var der tale om et opgar med
en meget lang tradition for bade organisering og finan-
siering af jernbanedriften i Danmark, bade nar det gjaldt
drift og anlzeg. Historisk var de fgrste jernbaner jo anlagt
0g drevet af private selskaber. Men fiaskoen med det pri-
vate driftsselskab til de jysk-fynske baner fra 1861 til 1867
0g uenighed med private entreprengrer om nyanlaeg farte
til oprettelsen af de Jysk-fynske Statsbaner, der fra 1867
skulle overtage driften fra de private. Derudover var der til
projektering m.m. af nyanleeg ogsa etableret et statsligt
anlegsselskab: Overingenigren for Statsbaneanleeggene.
De sjeellandske jernbaner kom med efter statsovertagelsen
i 1880 og sammensmeltningen med de jysk-fynske baner i
1885.

| Statshaneanleeggene tog man sig ikke af vedligehold,
det herte hjemme i Baneafdelingen under DSB. Reelt var
overingenigren fra 1889 identisk med statsbanernes gene-
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raldirektar, og en sammensmeltning var derfor i proces
lang tid for 1906, hvor den formelt gennemfartes. Sadan
fortsatte det grundleeggende trods mange omrokeringer
0g organisationseendringer frem til 1. januar 1997. Faktisk
kan man sige, at en af de mest centrale opgaver i organi-
satorisk henseende gennem de farste 150 ar netop havde
veeret at skabe national sammenhang i jernbanedriften.

Effektivisering og konkurrenceudszttelse

Nu var infrastrukturdelen pr. 1. januar 1997 s& blevet ud-
skilt fra DSB og overfaert til en ny statsvirksomhed. Groft
sagt var det virksomhedsomradet, der hed DSB bane, som
indgik i den ny virksomhed. Men der var ogsa kommet nye
opgaver til: tildeling af jernbaneinfrastrukturkapacitet til
de enkelte jernbaneoperatgrer og opkraevning af afgifter
for jernbaneoperatarers benyttelse af jernbaneinfrastruk-
turen. Der var med andre ord tilsyneladende forventninger
om, at flere operatagrer ville i gang og konkurrere med hin-
anden, og styringen af dette skulle den nye statsvirksomhed
derfor sté for. Baggrunden var, at regeringen og opposi-
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e

Mens vedligeholdelsen af banerne altid havde veeret en del af statsbaneorganisationen, eksisterede der frem til 1906 en szerlig institution,

benaevnt “Statsbaneanlaeggene”. Det var her, alle nyanlaeg, ligesom efter 1997, blev planlagt og sat i sgen. Reelt var “anlaeggene” dog en del
af statsbanerne, og chefen, ogsd benaevnt Overingenigren var enten underlagt eller identisk med generaldirektaren. Projekt til Ordning af

Banegaardsforholdene ved Kjsbenhavn, 1892 (Danmarks Jernbanemuseum).

11997 overtog den selvstaendige Banestyrelsen arbejdsomrddet, som skulle konkurrenceudsaettes mest muligt. Som det ses, holdt personalet dog
fast i deres jakker med BANE pd ryggen (foto: Rene Strandbygaard, 2006).
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Frem mod 1997 og Gbningen af den faste Storebeeltsforbindelse begyndte udskillelsen af faergedrift fra DSB som et led i den proces, der ogsd omfattede
udskillelse af en selvstaendig infrastrukturforvalter, Banestyrelsen. Foto viser de tre nye intercity-faerger pd Storebeelt i 1981(Danmarks Jernbanemuseum).

tionen med Venstre og Konservative den 24. oktober 1996
havde indgéet et forlig om DSB, hvor udskillelse, effektivi-
seringer og markante besparelser indgik.

| det efterfalgende lovforslag om etablering af en bane-
styrelse fra december 1996 hed det, at der skulle skabes
rammer for en egentlig konkurrenceudsettelse, og man gik
saledes videre end i 1993, hvor DSB havde etableret det, der
i DSB-sprog blev benaevnt virksomhedsomradet DSB bane.
Her samlede man dengangalt vedr. infrastruktur, herunder
spor, sikkerhed, vedligehold og trafikstyring, og i gvrigt gen-
nemfartes regnskabsmaessig adskillelse mellem DSB bane
og det gvrige DSB. 11995 havde man endda taget skridtet
videre ved pa finansloven at oprette selvsteendige hoved-
konti uden overfarselsadgang mellem de to dele af DSB.Y

Formalet med den vidtraekkende beslutning var fore-
stillingen om, at “Det forhold, at jernbaneinfrastrukturen er
til radighed for flere operatarer, kan give en mere effektiv ud-
nyttelse af de store investeringer i jernbaneanlseg og gen-
nem konkurrence skabe starre effektivitet hos operatarerne.
Et af midlerne til at effektivisere forvaltningen og udbygnin-
gen af infrastrukturen er at udbyde opgaverne.” Desuden
skulle DSB i lzbet af nogle ar og senest i 1998 transformeres
om efter Post Danmark-modellen, som der politisk havde
veeret en betydelig begejstring over.

Under DSB skulle der desuden - og “hurtigst muligt” -
etableres to aktieselskaber med egne bestyrelser for DSB
Intercity og DSB s-tog, som netop var i feerd med at fa

Organisationsoversigt 1996. Som et led i implementeringen

af EF's/EU's jernbanedirektiver var DSB frem mod 1997 bdde
udfprelses- og regnskabsmaessigt blevet opdelt efter produkt-
omréder (DSB Arsberetning 1996).
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leveret helt nye S-tog. Senest 1. januar 1999 skulle drifts-
tilskuddet til DSB desuden fastsattes med udgangspunkt
i kontrakter, hvori omfang, kvalitet og service og evt. efter
udbud betaling herfor skulle fastsattes, kort sagt noget
helt andet end den traditionelle finanslovsstyring og de
allerseneste ars rammestyring. @jensynligt var projektet
at rive det gamle DSB ned og bygge noget nyt op, som var
mindre tilskudskraevende. Meget betegnende hed det da
0gsa om den nye styrelse, at den selvfglgelig skulle “effek-
tiviseres mest muligt”."®

Sluttelig var der spgrgsmalet om betaling for jernbane-
delen af Storebeeltsforbindelsen, der omsider og med tre
ars forsinkelse stod over for at skulle abne. Betalingsspargs-
malet var ikke en del af denne udskillelseslovgivning, men
var indgaet i det politiske forlig fra oktober. Hidtil havde det
veeret forudsat, at DSB i &rene 1997 og 1998 skulle betale
840 hhv. 740 mio. kr., hvilket reelt blev anset for umuligt.”
Nu blev det trukket ud af DSB og over i A/S Storebeelt, idet
dog Banestyrelsen pa Storebeeltsanlaegget skulle sta for
vedligehold.”

Storebaelt skulle sdledes ikke leengere belaste DSB, hvil-
ket blev seerligt fremhaevet i Folketingets dbningstale i ok-
tober 1996." Til gengeeld skulle der betales infrastruktur-
afgifter for passagertrafik pa helt op til 84 mio. kr. for andet
halvar af 1997, hvor anlaegget jo ferst lige var abnet i gvrigt
med udsigten til klaekkelig besparelse for bilisterne, nar bil-
delen lidt senere skulle tages i brug.™

Lovgivningen om en banestyrelse indeholdt saledes
mange motiver: liberalisering, effektivisering, konkurrence-
udseettelse, omleegning af finansiering og forretningsmodel
og et behov for at fa nye gjne pa de kolossale investeringer,
der skulle foretages, hvis jernbanen skulle have en frem-
tid. Dertil kom abenbart en pavirkning fra EF/EU, hvor det
indre marked 0gsa kreevede sit.

187



"... formidable forandringer...”
Loven stod da heller ikke alene. Samtidig med udskillelses-
loven blev der behandlet og vedtaget lovgivning om DSB
busser og DSB rederi, der allerede i 1995 var gjort til aktie-
selskaber, men ejet af DSB. Samtidig med udskillelsen over-
fortes nu DSB's aktiepost i de to selskaber til Trafikmini-
steriet, der sé fortsatte som eneaktionaer. DSB skulle m.a.o.
nu koncentrere sig om jernbanedrift.”™ Desuden blev det
besluttet at styrke trafikministeriets departement med
seks arsveerk fra DSB. Det skete konkret for at kunne tilse
forvaltningen med jernbaneinfrastrukturen - herunder in-
vesteringer. Men det var jo tydeligvis 0gsa for at styrke den
departementale politikfastiaeggelse, som ellers i ret be-
tydeligt omfang havde ligget i DSB.™ Endelig blev det ogsé
ngdvendigt med et endringsforslag til loven om en fast for-
bindelse over Storebeelt, fordi det nu var Banestyrelsen, der
skulle varetage forvaltningen af infrastrukturen, men i gv-
rigt ikke eje den. En seerlig disput udspillede sig om ejen-
domsretten til de dele af lyslederkablerne, DSB i sin tid
havde faet nedlagt, og som ikke skulle bruges til jernbane-
formal.”

| DSB blev den tidligere selvsteendige division, DSB In-
ternational, nu lagt sammen med DSB InterCity. Samtidig
blev et af de store virksomhedsomrader med egen direk-

188

Ligesom med de faste forbindelser var der i spargsmdlet
om elektrificering af store dele af det danske jernbanenet
usikkerhed om den politiske planlzegningshorisont.

| farste omgang blev det derfor kun til elektrificering af
Kystbanen fra Kebenhavn til Helsinger. Frustrationerne i
DSB's baneafdeling, senere DSB bane, var derfor voksende.
Foto viser proveopstilling af kereledningsmaster langs
Klampenborg-Snekkersten ved Krogerupvej i 1984
(Danmarks Jernbanemuseum).

tar, DSB passager, nedlagt, officielt fordi den i det nye DSB
ville veere for stor i forhold til de andre enheder, der nu var
tilbage.® Samtidig blev en raekke stabe tilhgrende de til-
bageblevne DSB-virksomheder lukket, mens der til gengeeld
blev oprettet et mindre direktionssekretariat, der skulle be-
skaftige sig med de mere strategiske problemstillinger.
Meget sigende blev der nu 0gsa oprettet en gkonomiafde-
ling.

Udskillelsen var altsa del af noget sterre, og et helt nyt,
men meget mindre DSB var undervejs. Som den socialde-
mokratiske trafikminister Jan Trgjborg udtrykte det efter
farstebehandlingen af de tre lovforslag: “Det er jo formidable
forandringer for organisationen, for politikerne i dette haje
Ting og i virkeligheden ogsd for de mange ansatte, der er
tale om. Det er jo en mindre revolution, der er gennemfart.”
Nu skulle de statslige selskaber og i denne sammenhang
operaterdelen af den kollektive trafik pa jernbaneskinner
settes fri, sd de kunne, som trafikministeren fortsatte,
fungere som “selvstaendige selskaber, der er i almindelig og
kommerciel konkurrence som DSB Busser og DSB Rederi
[og som] har vaeret en succes”.”

Implementering af bodelingen

Konkret var der afsat en pulje pa 300 mio. kr. til udskillel-
sesoperationen. | erkendelse af de problemer, den nye
ordning kunne udlgse, var det besluttet, at der skulle eta-
bleres et koordineringsargan til at lgse praktiske proble-
mer. Det kunne veere i forbindelse med kgreplanleegning,
trafikstyring og information, og sa skulle de bidrage til at
sikre integration af operatgrernes gnsker i Banestyrelsens
vedligeholdelses- og investeringsplanlagning. Et nyt or-
gan var saledes prisen for den sammenhaeng, der, som det
blev erkendt, ville ga tabt med udskillelsen, og som i hvert
fald i DSB havde veeret et afggrende argument for at holde
tingene samlet. | farste omgang blev der dog henvist til, at
det matte afvente en bekendtgerelse, som aldrig kom.?)
Til gengeeld oprettede DSB selv et sekretariat, benaevnt
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Bodelingen mellem DSB og Banestyrelsen pr. 01.01.97

Det var gdet meget hurtigt med at udskille DSB bane til Banestyrelsen. Vejledninger m.v. var derfor farst pd plads halvandet dr senere. Bilag til

Bodelingshdndbog af 17. juli 1998 (Danmarks Jernbanemuseum).

DSB trafikplanleegning, for driftsdirektaren. Her skulle alle
overordnede forhold i den aktuelle deling behandles her-
under forholdet mellem operater og infrastrukturejer i re-
lation til kereplaner og kanaltildeling mm.?”

Bemeerkelsesveerdigt nok - eller nok snarere, fordi det
endnu var lidt uklart, hvordan den skulle implementeres -
var der ikke megen omtale af dette i DSB's medarbejder-
blad Perron P. Her naevntes godt nok hen over efteraret
1996 et "Nyt DSB i stabeskeen”, men der var i forhold til ud-
skillelsen af DSB bane ingen spor af konkrete overvejelser,
om hvordan det skulle ske.?” Det var i sa henseende be-
meerkelsesveerdigt, at medarbejderbladet nok omtalte det
politiske forlig fra oktober, men overskriften til artiklen
handlede ikke om udskillelsen, men om nedleeggelse af
DSB passager.?y

Var der tale om en organisatorisk revolution, var denne
samtidigt blevet gennemfart revolutionaert hurtigt - og
gjensynligt uden nogen forudgdende analyser af kon-
sekvenser og beregning af de dermed forbundne udgifter,
bortset fra at det skulle veere statsfinansielt neutralt. At
det skulle ga steerkt, var der heller ingen tvivl om, og derfor
blev der efter forliget nedsat en meget kraftfuldt besat ar-
bejdsgruppe, der skulle forberede det videre forlgb. For
bordenden sad trafikminister Jan Trgjborg. De andre med-
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lemmer var ministeriets departementschef, Ole Zacchi, for-
uden direktaren for DSB, Henrik Hassenkam og formanden
for DSB's bestyrelse, Barge Munck Ebbesen. Ved siden af var
der ogsa nedsat en arbejdsgruppe internt i DSB. Alt kunne
selvfglgelig ikke veere Klar 1. januar 1997. Man skulle langt
hen langt hen pa foraret, for Banestyrelsen overhovedet
kunne melde ud, at dens organisation var blevet fastlagt.
Reelt var det en yderst kompliceret proces, der nu var
sat i gang, og faktisk forela der heller ikke far i juli 1998 en
handbog i, hvordan det faktiske skulle ske. Dog var det
skitseret i aktstykke nr. 321af 9. september 1997 om bode-
lingen mellem DSB og Banestyrelsen, men kompleksiteten
havde hurtigt vist sig omkring iseer bygningernes, arealer-
nes og de sakaldte anleegselementers tilharsforhold. Bl.a.
derfor tog det mere end et ar herefter at f& udarbejdet
vejledningen. Handbogen var et vaesentligt supplement til
aktstykket, og det havde da 0gsa veeret nadvendigt her at
preecisere en lang reekke begreber og de forvaltningsmaes-
sige aftaler, der var indgaet mellem DSB og Banestyrelsen
i denne forbindelse. Ikke overraskende havde bodelingen
0gsa givet anledning til en reekke spergsmal til Finansud-
valget, og svarene herfra var derfor ligeledes indarbejdet i
handbogens definitioner og afgarelser. Men reelt var vej-
ledningen langt fra feerdighearbejdet og behandlet.?*!
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3. BODELINGEN | PRAKSIS

Bevillingsoverfarsler og moms

Set oven fravar det jo simpelt nok for den store klump: Det
var sporanleeggene med tilhgrende bygninger, herunder
planleegning af nyanlag, der sammen med relevante dele
af DSBs feellesfunktioner skulle overfgres med de dertil
herende drifts- og anleegsbevillinger fra aktivitetsomradet
"Statsbanerne”. Som det fremgar af aktstykke 321 fra sep-
tember 1997 og Finansministeriets forudgéende behand-
ling i juli, var det allerede pa plads med finansloven for 1997.
Med aktstykket blev der nu truffet beslutning om de reste-
rende bevillingsmaessige konsekvenser.?

Det starste belgb vedrgrte momsforholdene: DSB drifts-
og anleegsbevilling skulle saledes opskrives med 45,2 hhv.
2,6 mio. kr. Modsat kunne de tilsvarende bevillinger i Bane-
styrelsen aflgftes for kebsmoms pa 81,1 hhv. 76,3 mio. kr.
En af udfordringerne var, at nyanleeg til passagertrafik var
momsfritaget og derfor ikke kunne aflaftes for moms. Det
kunne til gengeeld den momsbelagte godstrafik. | tilfeelde,
hvor et anlaeg skulle benyttes til bade passager- og gods-
trafik, kunne der derfor kun ske delvis momsaflaftning.

Der var saledes mange teknikaliteter, der skulle afklares,
0g pa en reekke omrader var det endnu hen i 1997 heller
ikke besluttet, hvordan der skulle ske bevillingsoverfarsel
mellem DSB og Banestyrelsen i forbindelse med de &n-
drede ejendomsforhold: “Der har ... vist sig store praktiske
vanskeligheder med at fd opstillet et tilstreekkeligt pdlideligt
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grundlag ... Der er tale om betaling af el, vand, varme og hus-
lejestigninger som falge af, at man overgdr til fastsaettelse af
husleje pd markedsvilkdr"?® Men ogsa bevillingsoverfarsler
vedr. igangveerende stationsforbedringer inkl. opsaetning
af elevatorer samt vedligeholdelsesforpligtelser vedr. gods-
spor pa havne og kombiterminaler samt arealpleje gav an-
ledning til usikkerhed.

Arealer og bygninger

Men sa var der jo 0gsa praksis og den fysiske virkelighed i
form af overflytningen af relevante dele af DSB's felles-
funktioner og fordelingen af jernbanetekniske anleeg, byg-
ninger og arealer - den egentlige bodeling. Her var den op-
rindelige tanke, at “Som hovedprincip anvendes, at Banesty-
relsen tillzegges de funktioner, der potentielt vil skulle an-
vendes af andre operatarer end DSB".? Men allerede i den
indledende fase op til lovbehandlingen havde der veeret hef-
tige dreftelser om, hvor stationer og godsterminaler hgrte
til. Direkter i DSB bane og kommende direktar i Banestyrel-
sen, Erik Elsborg, keempede lzenge for at overtage de facili-
teter, der kunne teenkes at veere flere brugere eller opera-
torer til. Det var DSB's synspunkt, at flertallet af de 289 sta-
tioner i fremtiden ville blive betjent af én operater. Kun et
lille mindretal og derunder de sterste ville i givet fald have
interesse for andre - typisk afledt af udenlandsk trafik ind
i eller gennem Danmark.?®
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Allerede far den ngdvendige bodelingslovgivning var pd plads, udbred
der en starre krig om, hvem der skulle have ansvaret for stationer
samt kombi- og godsterminaler efter 1997. DSB bane, den fremtidige
banestyrelse, holdt pd, at det var den; DSB, at de skulle. Her vandt DSB,
ikke af hensyn til princippet om konkurrenceudszettelse, som jo skulle
veere den egentlige begrundelse, men af hensynet til kunderne! Kombi-
terminal under opfarelse i Padborg, 1987 (Danmarks Jernbanemuseum).

Elsborg og DSB Bane syntes at have fatidenlange ende
ved at henvise til, at konkurrencen ikke var helt reel, hvis en
operatar, nemlig statsselskabet DSB, stod med alle kortene
pa handen. Omvendt pegede DSB's direktar Henrik Hassen-
kam pé, at stationer og godsterminaler var helt essentielle
i dets kundetilpasning og forretningsmodel. Var meningen
at konkurrenceudsette og anvende den nye banestyrelse
som den upartiske tildeler af infrastruktur i den nye lov-
givnings and, var en beslutning til DSB's fordel ikke logisk
0g blev da ogsa steerkt kritiseret af erhvervslivets organi-
sationer.” En trafikforsker konkluderede da ogsa en del ar
efter, at beslutningen “...forekommer at udgere en juridisk,
organisatorisk og driftsmaessig hindring for konkurrence-
dygtige lasninger, idet monopollignende markedsbetingels-
er opretholdes”*?

Ideen var vel med sigte pa tilskudsbehovet at tage et
vist hensyn til DSB's indtjeningsmuligheder - i dette tilfeelde
mere end det overordnede konkurrencesynspunkt. Det hed
i en af ministerens talepapirer simpelthen: “Jeg har valgt
at leegge veegt pd, at det farst og fremmest drejer sig om at
fd gjort DSB mere kundeorienteret og serviceminded. Der-
for foresldr jeg, at stationer og godsterminaler kommer til at
tilhere DSB"*" | ministeriets 7. kontor havde der ellers vaeret
opbakning til DSB banes synspunkt, dog med undtagelse
af S-banens stationer: Her ansa man det - noget specielt
0g skrivebordsagtigt - for “.... veesentligt, at DSB S-tog A/S
fedes med tilstraekkelige aktiver til at sikre finansieringen af
de 112 nye tog. Derfor ber S-stationerne indgd i selskabet”.*
Om det var derfor, er uklart, men som navnt forblev sta-
tionerne jo altsa i DSB.

Der var ogsd uenighed om, hvem der skulle overtage faergehavnene efter maj 1997. Da ejendomsinvesteringer skulle vaere med til at finansiere DSB, fik det
ansvaret for afviklingen af faergehavnene i Nyborg og Knudshoved. Faergehavnen i Nyborg, april 1997 (foto: Kurt Jeppesen, Danmarks Jernbanemuseum).
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Formentlig var det med tilsvarende argumentation som
for godsterminaler og de gvrige DSB-stationer, at 0gsé
kereplanstilretteleeggelsen forblev i DSB, der dog matte
afgive nogle medarbejdere til Banestyrelsen. Pastanden
i Banestyrelsen var omvendt - ligesom med stationer og
kombiterminaler - den logiske, at skulle der veere reel kon-
kurrence, sa kunne udarbejdelsen af kareplan ikke vaere en
enkelt operatgrs preerogativ, men matte overga til styrel-
sen. 0gsa dette blev et stridspunkt, ligesom sikkerheds-
funktionen og herunder havarigruppen skulle blive det.
Hvad enten der var brugt et forkert udtryk, eller der var
tale om et kompromis, blev godsterminaler dog overfart til
Banestyrelsen. Kombi- og stykgodsterminaler med seerligt
produktionsspecifikt udstyr forblev til gengeeld i DSB. For
firmaspor og postterminaler skulle der i hver enkelt tilfeel-
de laves en aftale afhangigt af den rolle, DSB havde haft
ved indgdelse af kontrakten for det pageeldende spor.

| gvrigt var et andet generelt princip, at arealer skulle til-
hare den part, der ejede elementet pa arealet, og at arealer,
"... som er specifikke for jernbaneoperateren DSB, forbliver i
DSB’, som det nu hed. Det gjaldt ogsa salgbare arealer og
byggerettigheder over baneterran. Alle gvrige arealer og
bygninger skulle overga til Banestyrelsen, der selvfalgelig
skulle have de bygninger og anlzeg, der skulle anvendes i
forbindelse med infrastrukturen. Var der enighed om prin-
cippet, bortset altsa for stationer og kombiterminaler, var
det svaerere med konkrete bygninger som den pa Kalve-
bod Brygge, der indeholdt omfattende tekniske anlzeg. Det
lykkedes dog efter den fgrste bodelingsplan nogenlunde at
enes. Nar det var besluttet, at et areal eller en bygning
skulle endeligt overga til DSB, skulle en udmatrikulering og
tinglysning finde sted, og netop denne proces kreevede en
mangeadrig indsats med adskillige ansatte i en egen afdeling,
der ikke beskaftigede sig med andet.* Som statsinstitu-
tion havde DSB's arealer jo ikke vaeret matrikulerede far.

Opdelingen var ikke helt let at beskrive, s& derfor var
der 0gsd udarbejdet to farveplancher, der skulle illustrere
aktstykket, og som er gengivet her i artiklen. | forhold til
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arealerne var det tilsyneladende ikke sa kompliceret: Alle
anleg der, som station, remiser, klarggringsanlaeg, styk-
gods- 0g godsterminaler samt visse bygninger og instal-
lationer pa perroner som ventesale og kiosker samt billet-
automater, blomsterkummer, baenke skulle bruges af ope-
ratgren, harte til DSB. Tilsyneladende forudsattes det, at der
kun skulle veere én operatar, nemlig DSB, eller at konkur-
rerende operatgrer enten skulle leje sig ind hos DSB eller
skulle opfares deres egne faciliteter til betjening af kun-
derne. Det forhold var da 0gsad som naevnt tidligere afkla-
ret fgr selve lovbehandlingen. Dengang blev det aftalt, at
0SB havde “modtagerpligt”, hvilket betad, at det skulle stille
faciliteter til radighed, men praecis hvordan var ikke afgjort
0g blev da heller ikke navnt i handbogen. Faktisk blev
beslutningen om kombiterminaler da ogsé omgjort, men
forst langt senere. Det skete ikke med stationerne. Derfor
er det besynderligt nok fortsat DSB, der ejer de stationer,
hvor Arriva, Lokaltog m.fl. nu er eneste operatarer.

Stationer og godsterminaler

Ser man bort fra de helt afggrende stationer og kombiter-
minaler, var det ogsa ganske indlysende, at Banestyrelsen
skulle have alle de arealer, bygninger og spor, der anvend-
tesiforbindelse med infrastrukturen inkl. perronerne - her-
under med tele- og datakabler bl.a. til sikkerhedsanleg-
gene. Udgangspunktet var at fa etableret sa “rene” linjer
som muligt, sa det blev enten DSB eller Banestyrelsen, der
skulle st som ejer af de relevante bygninger - helst pa
bygningsniveau eller evt. pd etageniveau. Men vist nok
ganske mange bygninger skulle benyttes af begge parter.
Feellesbygninger skulle derfor overga til sterste bruger,
selvom det 0gsa blev bestemt meget Igst og upraecist, at
hvor begge parter skulle bruge samme bygning eller etage,
kunne der etableres lejemal, der kunne fortsaette, hvor
lejer nskede det. Men huslejen skulle fastseettes pa mar-
kedsvilkar. Pa stationerne var det konkret et problem, at
DSB's personale nu ikke lzengere skulle have adgang til sik-



Pa almindelige stationer skulle Banestyrelsen std for driften
af alle typer informationselementer som fx passagerinfo og
togviserskilte. Pd S-togsstationerne var det imidlertid DSB,
der generelt stod for alt over perronhgjde undtagen kiosker
og ventesale m.m. For bl.a. hovedbanegdrden i Kebenhavn
gjaldt dog seerlige regler (foto: Peter Thornvig/DSB, 1999).

ringsanleeggene. Der blev derfor bygget om, s& kun Bane-
styrelsens medarbejdere havde adgang.

Arealer, der var specifikke for jernbaneoperataren DSB,
skulle som naavnt forblive i DSB. Men 0gsa salgbare arealer
0g byggerettigheder over terraen skulle forblive i DSB. Her
skulle de indtaegter, der kunne skaffes ad denne vej, deekke
udgifterne til omstillingen og i gvrigt vaere med til at op-
fylde de krav, der var stillet til DSB i den geeldende ram-
meaftale. For havnene gjaldt seerlige regler. | det oprinde-
lige og farste udkast til en bodeling fra 18. november 1996
skulle havnene overfgres til Banestyrelsen. Det endte dog
med, at Nyborg og Knudshoved, men ikke Korsgr og Hal-
skov skulle forblive i DSB. Det ville efter Storebeeltsanlaeg-
gets feerdiggerelse sa bade have oprydningsforpligtelsen
0g indteegterne fra et salg efter oprydningen. Her spillede
tydeligvis 0gsa et andet princip ind.*® Juridisk var der ogsa
et sarligt problem med stationer som fx Odense. Det nye
banegardcenter var blevet bygget hen over sporet, der nu
var Banedanmarks. Med bodelingen betgd det, at én ejer
kom til at have areal og bygning hen over en anden ejers
grund, og det var i henhold til geeldende lovgivning ikke
muligt. Ogsa her matte juristerne pa hardt arbejde.

S-tog er ét, andre et andet
Ser man naermere pa de gengivne farvelagt plancher, bliver
det dog ogsé her klart, at konstruktionen byggede pa mange
andre forudseetninger. Der var saledes ret betydelige for-
skelle pé fordelingen mellem DSB og Banestyrelsen pa re-
gional- og fjerntogsstationer pa den ene side 0g S-togssta-
tioner pé den anden side. S-togsnettet havde pa en reekke
omrader serlige lzsninger bl.a. med passagerinformation.
Séaledes horte hele konstruktionen inkl. overdaekning og be-
leegning pa gangbroer og trapper til perron helt og fuldt til
DSB pa S-togsstationer, mens det pa de gvrige kun gjaldt
fundamentet og for trapper til perron slet ikke.

Til gengaeld skulle DSB alligevel sta for den indre skal pa
perrontunneller, men det var sa endnu et punkt, hvorom
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Bodelingshandbogen noterede med fed fremhaevet skrift:
“Er endnu ikke endeligt afklaret!!” |deen var, at Banestyrel-
sen skulle sta for de ydre adgangsveje og DSB for de indre.
En indre adgang var en vej, der begynder og/eller slutter i
en stationsbygning/forhal eller en perrontunnel uden ad-
gang til det fri. Men her var der jo virkelig mange mulighe-
der for blandinger, ikke mindst pa S-togsnettet. Det gjaldt
fx for elevatorer og elevatortarne, hvor de nogle steder
klart kunne henvises til en af kategorierne ydre eller indre
adgangsveje, men andre steder var blandet sammen. 0gsa
her kunne man derfor finde bemeerkningen “Forhold vedr.
adgangsveje er endnu ikke endeligt afklaret!!” Pa S-togs-
stationer var det i henhold til planchen DSB, der skulle eje
og drive alle typer af passagerinformationselementer som
skaerme og skilte, hgjttalere, lys og ure, mens det pa de
“almindelige” stationer var Banestyrelsen. Affaldsbeholdere
og dermed tgmningen var ogsd DSB's, Men det var Bane-
styrelsen, der skulle rydde sne og feje perroner. Det var jo
Banestyrelsen, der ejede perronerne.

Pa en station som Kgbenhavns Hovedbanegard eller
Hellerup med dens S-tog, kystbanetog, internationale tog
0g godstog samt enkelte perroner, der kunne benyttes af
béde S-tog 0g godstog, matte det ikke have vaeret helt nemt.
Det samme var tilfeeldet for ni andre stationer i det stor-
kebenhavnske omréde, der derfor heller ikke betegnedes
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“Djaevlen ligger i detaljen”. Det gjorde det 0gsd
her, og bodelingen blev en dyr og langvarig
affeere. Bilag til Bodelingshdndbog af 17. juli 1998
(Danmarks Jernbanemuseum).

som S-togsstation, selv om de ogsa blev betjent af S-tog.
PaLille Nord" fra Hillergd til Snekkersten/Helsingar, der jo
ellers ikke var en S-togsbane, blev stationerne her sa om-
vendt alligevel henregnet til samme kategori som S-toge-
nes, Snekkersten, hvor lille Nord blev optaget pé Kystbanen,
dog undtaget. Bodelingen var séledes langt mere kompli-
ceret, end det umiddelbart kunne synes, og det ser ud til,
at der blev indgdet en lang reekke kompromiser, hvor kon-
sekvensen af dem ikke altid var lysende klar og i forhold til
virkeligheden heller ikke kunne veere det.

Spor og teknik

Heller ikke spordelingen var ukompliceret, seerligt nar det
gjaldt sidespor. Kommunale stamspor og en raekke andre
sidespor skulle hagre under Banestyrelsen. Spor i remise-
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Af praktiske grunde blev holdepladser pd Lille Nord fra Hillerad til Snekkersten bodelt, som var det en S-togsstraekning (foto: Peter Thornvig/DSB, 2001).

anlaeg og hjeelpespor samt spor i kombigodsterminaler og
pa tilstedende leesseveje samt stykgodsterminalspor herte
til DSB, fordi de sa herte til operatarproduktionsapparatet.
Godsterminaler, men ikke kombigodsterminaler og styk-
godsterminaler med deres serlige produktionspecifikke
udstyr, skulle henregnes til Banestyrelsen, fordi de blev
opfattet som spor. Postterminaler, firmaspor og spor til og
i reparationsveerksteder og klarggringsanlaeq skulle veere
hos DSB og Banestyrelsens i forening. Ideen var den ind-
lysende, men i praksis ganske komplicerede, at sporom-
rader, der havde betydning for hovedsporets kapacitet, var
en del af baneinfrastrukturen og dermed Banestyrelsens.
Spor, der var seerlige i forhold til godsoperatgrens aktivi-
teter, matte placeres i DSB. Pa de pagaeldende spor skulle
der derfor opsaettes skel, sa hver part tydeligt kunne af-
holde udgifterne forbundet med eget omrade.

b T N '
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Odense station
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Hvis der var flere operatarer pa klargerings-og gods-
omrader, skulle sporene dog alligevel tilhgre Banestyrel-
sen. Ideen her var, at Banestyrelsen skulle rade over spor-
anlag, der i en fremtidig konkurrencesituation skulle stilles
til radighed for alle jernbanevirksomheder, mens anlaeg, der
var helt “produktionsspecifikke” for DSB, kunne forblive hos
DSB. Ogsa her ma det operationelt havde vaeret vanskeligt:
Hvad nu hvis der ikke var flere operatarer, eller hvis der var
to og en af dem ophgrte med brugen? Videre var der olie-
beredskabslagrene, der under den kolde krig var etableret
for at sikre tog- og jernbanedriften i krigstid. Det var ogsa
fortsat DSB, der skulle tage sig af bedriftsveernet, dben-
bart 0gsa her uafhaengigt af andre operatgrer. DSB havde
altsd hermed alligevel faet en saerstatus og en samfunds-
maessig forpligtelse.

Gar vi sa herefter til teleanleeggene, var det klart, at der
var tale om en meget kompliceret operation, som heller
ikke var klar- og fastlagt endnu. Hovedprincippet var, at
teleinfrastrukturen overfgrtes til Banestyrelsen, der dog
kun skulle have halvdelen af retten til kommercialisering
af lyslederkablerne langs banen. Telefonydelser skulle Bane-
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styrelsen ogsa levere, men fra 1998 kunne DSB selv vaelge
leverander. | det hele taget var tekniske installationer, her-
under teleinfrastruktur kompliceret at dele. | bygninger,
der skulle tilhgre DSB, var skillepunktet fgrste krydsfelt fra
abonnementsudstyret. Sidstnaevnte skulle DSB eje sam-
men med ledninger frem til krydsfelt. Herfra, krydsfelt
inklusive, var det Banedanmarks. Szrlig vanskeligt var
som neevnt fastsaettelsen af betaling for el, vand, varme,
kloak og huslejestigninger. Samtidig var det et krav, at det
hele skulle ende med at veere statsfinansielt neutralt.®®
Personalemeessigt skulle Banestyrelsen tilfgres ressour-
ceriform af medarbejdere fra de derveerende feellesfunk-
tioner i DSB. Iszer skulle disse medarbejdere havde funk-
tioner i forhold til den yderligere &bning af adgang til statens
jernbanenet. Men der var selvfalgelig ogsa funktioner, der
kun vanskeligt kunne henfgres til den ene eller den anden
virksomhed. Her lgd anvisningen pa, at de pageeldende
skulle placeres hos “stgrstebrugeren”. | den made DSB
havde veeret organiseret pa, betalte DSB bane ikke for en
reekke omkostninger sdsom lejemal i generaldirektoratet
0g gkonomistyrings- og IT-systemer. Men DSB banes andel,
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32,2 mio. kr., skulle nu overgé til Banestyrelsen, der dog s&
skulle betale husleje til DSB, sa leenge de blev boende. Til
gengeld skulle Banestyrelsen kgbe uddannelsesydelser
hos DSB de naeste tre ar for mindst 5 mio. kr. arligt. For de
sakaldte gratisydelser, altsa de ydelser DSB bane sa at sige
havde faet fra feellesfunktionerne derudover, skulle der
fastseettes priser, ligesom samtlige handelsrelationer de
to virksomheder imellem skulle behandles som ekstern
handel og forega pa markedsvilkar.

Endelig var der de sociale feergeoverfarter Bgjden-Fyns-
hav og Kalundborg-Samsg, der blev besejlet af DSB rederi.
En udbudsproces var mislykkedes, fordi ingen ville byde, og
det blev nu Banestyrelsen, der fra 1. januar 1997 overtog an-
svaret, indtil et nyt udbud kunne gennemfares. Det blev 0gsa
Banestyrelsen, der overtog DSB’s aktier i DanRailConsult.

Hvad bodelingsprocessen kom til at koste, er der ikke
oplysninger om. Men med indgéelse og formalisering af
aftaler om og fakturering af alle samarbejds- og handels-
relationer, udstykning og tinglysning af ejerskab pa mange
hundredede matrikler m.m. er et godt bud, at de 300 mio.,
der var afsat, overhovedet ikke slog til.
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Arealer og bygninger, der skulle overgd til DSB, var maerket med
numre og betegnelser i kursiv. Som det ses, var det et kolossalt
arbejde at fG opmdlt og aftalt placering af alle funktioner, og det
skulle finde sted pd knap 300 stationer, holdepladser m.v. her i
Odense (Banedanmark bodeling 1999, Jens Bruun-Petersen).

Det forste samarbejde
Det var i det hele taget en meget kompliceret 0og omkost-
ningsfuld proces, der nu var sat i gang, og som i hvert fald
de forste adskillige ar efter gav anledning til mange rivnin-
ger mellem DSB og Banestyrelsen bade pa det ledelses-
maessige niveau og medarbejderniveau. Saledes omtalte
Niels Erik Jensen i sine erindringer spargsmalet om place-
ring af det gamle kereplanskontor som en requleer krig.*”
Et helt seerligt kapitel udgjorde DSB data, der i DSB far
1997 var betegnet som et forretningsomrade pa linje med
DSB uddannelse og DSB rejsebureau. Heri fandtes bl.a. nogle
af de data, der i DSB bane var blevet brugt til at udregne
forsinkelser, og de medarbejdere, der stod for det, var der-
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for ogsa flyttet med over i Banestyrelsen. De haevdede efter
udskillelsen, at vedligehold og opdatering af disse data nu
blev nedprioriteret. En medarbejder mente séledes, at det
s& ud som om, “man gjorde mere for egne afdelinger end for
den betalende kunde”*® Samtidig blev udregningen af requ-
laritetstal genstand for et voldsomt slagsmal mellem DSB
0g Banestyrelsen. Farstnzevnte skulle efter bodelingen
havde tildelt Banestyrelsen langt det starste ansvar. Her-
fra mente man til gengzeld kun at veaere ansvarlig for mel-
lem /3 og /2 af alle forsinkelser. | forvejen var der store
forskelle pa datakvaliteten pa forskellige straekninger og
pa udregningsmetoden. Der var ogsa forskelle pa, hvordan

man omkring bodelingstidspunktet udregnede forsinkel-
ser ved S-tog og pa fjernbanen. Ogsé det slagsmal fort-
satte, maske fordi det var uklart, hvad man ville male pa:
Hezendelser eller forsinkede og/eller aflyste tog, det som
passagerne oplevede, eller hvor meget operatgrernes requ-
laritet var blevet pavirket. | Banestyrelsen havde man klart
den opfattelse, at iseer S-togs og dermed DSB's udregnin-
ger neermede sig svindel.*¥

Et andet eksempel kan belyse udfordringerne. Den 30.
september 1997 gik et elektrisk togseet i std mellem Taulov
0g Kolding. Ca. 60 passagerer fik lov til at vente i omkring
fire timer, fgr de kunne flyttes over i et andet tog. | DSB var

r|" -
[

Med to virksomheder involveret i driftsafviklingen var der en raekke funktioner, der nu skulle lgses pd en ny made. I hvert fald i begyndelsen gav det
anledning til mange udfordringer. Personale fra DSB og Banestyrelsen i dialog pd Kebenhavns Hovedbanegaard, 1998 (foto: Peter Thornvig/DSB).
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Fra 1997 var det medarbejdere i Banestyrelsen, der skulle stG
for sikkerhed og trafikstyring. Sikringsanlaeg og betjeningspulte
matte derfor Idses inde, sd kun Banestyrelsens medarbejdere
havde adgang - hvis altsd ikke opgaven alligevel blev uddelegeret
til det forhdndenvaerende DSB-personale, som det fx skete i
Thisted mellem 12 og 16 pd hverdage i nogle Gr. Sikringsanleeg
pa Lyngby station, 1991 (foto: Kurt Jeppesen, Danmarks
Jernbanemuseum).

man enig i, at det var uacceptabelt, men skyldtes, at der
endnu ikke var nogen klar kommunikation eller procedure
for samarbejdet mellem DSB og Banestyrelsen. Fx matte
lokomotivfgrere nu ikke leengere ringe direkte til komman-
doposterne. Ud af denne kedelige erfaring kom der derfor
en kontrakt om fordeling af ansvar ved havari 0og handel-
ser. Det var herefter Banestyrelsen, der havde initiativ-
pligten og ret til at disponere over DSB-ressourcer, nar
materiel skulle fiernes.*” Formentlig var eksemplet mere
end enkeltstdende. Efterfglgende talte den daveerende
DSB-direkter Henrik Hassenkam da ogsé meget kritisk om
den forplumring af ansvarsfordelingen, der nu fandt sted
og det forhold, at der nu skulle skrives kontrakter “om alt
mellem himmel og jord. Det duer ikke"*" Helt konkret var
der da 0gsa et problem, at samarbejdet mellem forskellige
afdelinger i DSB blev slaet i stykker. Det gjaldt fx nogle ar-
bejdsgrupper, som ellers havde veeret i gang med at se pa
de store hjul-skinneproblemer, der fulgte af IC3 og IR 4, ATC-
systemet, der omtales senere, 0g pantograf- og kereled-
ningsproblemer.*?

Praktiske og pragmatiske lgsninger blev det dog ogsa
til. | Thisted fik en DSB-medarbejder saledes i arene 1998-
2002 lov til at betjene sikringsanlagget og give afgang til
togene, nar stationen fungerede som togfelgestation typisk
fra kl. 12 til 16.” Lignende lgsninger andre steder var vist
nok ikke helt ualmindelige.

Tidsplan

Det var forudsat, at bodelingen skulle veere aftalt ved ud-
gangen af 1998, men den fysiske bodeling var der ikke sat
nogen slutdato pa.* Men der opstod 0gsa nye erkendelser
undervejs. Fx var det farst ind i det nye &rtusind, at det blev
besluttet at overfgre ventilationsanleegget pa Nerreport
station fra DSB til Banestyrelsen.®® | Berlingske Tidende
konstateredes det i 2005, at "l dag er det ikke nemt at fd
forklaret, hvorfor skilsmissen mellem DSB og Banedanmark
[dengang Banestyrelsen] blev sd kompliceret, som tilfaldet
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er, og endnu ikke er overstdet”.*® Faktisk er det lidt uklart,
hvornar den egentlig blev overstaet. | 2006 meddelte Trans-
port og Energiministeriet ganske vist, at den forventedes
afsluttet senest ved udgangen af 2008,” og her blev det
team, der tog sig af sagerne, da 0gsa lukket. Men endnu i
2009 var man farst naet til den laenge planlagte bodeling
af sikkerhedsbestemmelserne, hvilket i Banedanmarks SR-
information da 0gsa blev beharigt markeret.*®

Valgte lgsninger kunne ogsa revurderes: Oprindelig fik
DSB stationsurene som perronudstyr, men da de er elfor-
synet ligesom perronbelysningen, blev urene overfgrt til
Banedanmark. Det var efter en iagtager blot en er en af de
mange kuriositeter.” | 2015 matte der endnu et aktstykke
til, da Banedanmark skulle overtage hjeelpevognsbered-
skabet fra DSB og derfor have en bevillingsforagelse pé
16,2 mio. kr., som DSB's bevilling derfor skulle reduceres
med. Forklaringen var en almindelig “justering af den oprin-
delige bodeling ..., jf. akt. 321..."% Senere i februar gjaldt
det nu et mageskifte, hvor DSB skulle overdrage en reekke
banearealer i Aalborg, Herning og Roskilde, som var blevet
ngdvendige for Banedanmark i forbindelse med “.. sporar-
bejder og anden vedligeholdelse..." Til gengeeld skulle Bane-
danmark overdrage et godsbaneareal i Aalborg til DSB, som
s& kunne ejendomsudvikle arealet sammen med omkring-
liggende grunde.”

Det gentog sig igen i 2017 nu med 35 forskellige steder
hos Banedanmark og 16 forskellige steder hos DSB. Bl.a.
skulle Banedanmark bruge flere sporbelagte arealer og
bygninger, der skulle benyttes af bade Banedanmark selv
og flere jernbaneoperatgrer i forbindelse med godsbe-
fordring (Kege, Glostrup, Kolding, Vojens samt Padborg) og
klargering af passagertog (Arhus, Esbjerg og Fredericia
(DSB og Arriva)) - altsa lige netop det, der havde veeret stor
uenighed om fordelingen af tilbage i den indledende bode-
lingsfase.® De sidste eksempler viste, at det lgbende var
ngdvendigt at tilpasse sig virkeligheden. Bodelingen ville jo
derfor reelt aldrig kunne ophgre, i hvert fald som bureau-
kratisk faenomen.
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Umiddelbart var udskillelsen af Banestyrelsen en enkelt
sag. Det var bare DSB bane, der skulle ggres helt uafhan-
gigt af operatgrinteresser. Men havde det i efteraret 1996
set ud som en simpel proces, udviklede bodelingen sig til
en "never ending story”, hvor konkrete hensyn, fx til S-tog
0g til gkonomi samt til mere politiske og institutionsbe-
tingede betragtninger som i spargsmalet om stationer og
kombiterminaler, matte tages uanset hovedprincippets
ide. Den var vel nok, at staten skulle sarge for de faste an-
laeg og infrastrukturen, mens operatgrer skulle sta for tog-
driften i et lige konkurrenceforhold. Men helt lige ville det
ikke veere blevet, hvis altsa en alternativ operatar havde
meldt sig.

4. OPTAKTEN
EF-direktivet
| bade presse og litteratur blev bodelingen, ngjagtig som
DSB bladet gjorde det i 1997, beskrevet som et udslag af
EU-politik. Netop adskillelse af infrastruktur og operatar-
roller og nedskalering af den naere tilknytning til statsad-
ministrationen havde da 0gsa veereti centrum i EF. Her var
det overordnede mal at modernisere og effektivisere jern-
banen, gare den konkurrencedygtig, sikre en “en sund gko-
nomisk struktur’, som det hed, og forberede den p& det
kommende indre marked og sterre transport mellem med-
lemsstaterne.

| 1991 udsendtes derfor radets direktiv 91/440/EQF af
29. juli 1991 om udvikling af Feelleskabets jernbaner. Det
fastslog i preeamblen, at “den fremtidige udvikling og en ef-
fektiv drift af jernbanenettet kan [ forf. understregning] frem-
mes ved en adskillelse mellem driften af transportydelserne
og forvaltningen af infrastrukturen; under denne forudsaet-
ning er det nedvendigt, at disse omrdder obligatorisk har
hver sit regnskab og kan forvaltes szerskilt.” | direktivets
artikel 1 tilfgjedes dog uddybende til den regnskabsmaes-
sige adskillelse “... en valgfri organisatorisk eller institu-
tionel adskillelse ...” Men ellers var sigtet den graenseover-
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Sigtet med flere EF-/EU-direktiver var at styrke den
greenseoverskridende godstrafik, gerne ved konkurrence-
udsaettelse. Faktisk voksede transittrafikken ogsd mellem
Skandinavien og Tyskland gennem Danmark efter bodelingen.
DSB gods indgik i 2001 sdledes i det tysk-hollandske ejede
Railion Danmark, der var et aktieselskab ejet af Deutsche
Bahn med 92%, de hollandske statsbaner med 6% og DSB
med 2%, men der kom snart ogsd flere operatarer pd sporene.
Transitgodstog med et tidligere DSB-lokomotiv pd vej ud af
Storebasltstunnelen, 2004 (foto: René Strandbygaard).

skridende godstrafik og fglgende indfgrelse af betaling i
form af infrastrukturafgifter for benyttelse af de nationale
jernbaner. Fristen var 1. januar 1995, hvor Kommissionen
skulle foreleegge Radet en rapport om anvendelsen af dette
direktiv.

| DSB og Trafikministeriet var man opmaerksom péa den
nye situation, endda far direktivet var en realitet. @nskerne
om at give jernbanen gget forretningsmaessigt ansvar og
pget ledelsesmaessig autonomi fx i takstfastsattelsen var
allerede en del af ideologien i den danske centraladmini-
stration. Det var derfor bade trafikministeren og DSB, der
pa denne baggrund havde bedt det amerikanske konsu-
lentfirma McKinsey & Company om en vurdering af en
hensigtsmasssige styreform.

McKinsey
Allerede i januar 1991 forela en statusrapport. Den pegede
pa, at der med de seneste politiske aftaler om DSB's gko-
nomi og den daveerende styreform var sikret en enkel kob-
ling til de politiske ejere, og at det var af stor betydning for
DSB. Det var dermed den bestdende status som departe-
ment, der blev foreslet viderefert. Det blev ogsa anbefalet
at "bibeholde den integrerede infrastruktur”simpelthen, fordi
der i Danmark ikke rigtig var nogen konkurrencesituation
at regulere med den ret beskedne trafik, der var. Faktisk
hed det, at “Den integrerede styring af infrastruktur synes
optimal for den danske jernbanetrafik.” Til gengeeld blev det
anbefalet at gge den gkonomiske gennemsigtighed via fx
nye skonomisystemer og selskabsdannelse, selvsteendige
produktregnskaber m.m. Konkret blev der kritisk peget pa
den nationale godstrafiks store underskud, ligesom DSB
stykgods blev foreslaet undersggt og afklaret, fordi styk-
gods efter konsulenternes vurdering befandt sig i “en uat-
traktiv position.”

Ogsa den gvrige godsvirksomhed blev foreslaet udskilt.
Det gjaldt ligeledes rederidivisionen, der burde granskes,
ligesom der blev peget p3, at rutebildivisionen kunne give
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endnu starre overskud, hvis den blev frisat for den politiske
styring. Altialt var vurderingen, at DSB og politikerne skulle
beslutte sig for et DSB med fokus pa jernbaneaktiviteter
0g kun andre, hvis de var teet relaterede til jernbanen. Ikke-
jernbanerelaterede aktiviteter skulle udskilles organisato-
risk fra den politisk styrede aktivitet. Synspunktet fra kon-
sulenterne var altsd, at man godt kunne bruge den nuvae-
rende DSB-model med DSB som departement og let adgang
til det politiske system eller alternativt en tilpasset blandings-
model som den kendtes fra P&T. Alternativet var at eta-
blere sig som en ekspansiv skandinavisk transportvirk-
somhed underforstaet uden tilskud.>

Proaktiv organisering: DSB bane

Det var i forleengelse heraf, at DSB fra 1. januar 1993 fun-
damentalt @ndrede sin organisation med etableringen af
seks virksomhedsomrader: DSB bane, DSB passager, DSB
gods, DSB rederi, DSB busser og DSB forretningsomréader,
dvs. data, uddannelse og rejsebureau. | sit udspil havde DSB
0gsa peget pd muligheden for at omdanne rederi, busser
0g rejsebureauer til aktieselskaber, og disse aktiviteter blev
derfor nu henlagt til en forretningsdirekter, sa ogsa de var
klart adskilte fra jernbaneaktiviteter, saledes som McKin-
sey havde anbefalet. Som det hed i arsberetningen 1992
fra generaldirektaren: “Det nye DSB afspejler, at jernbane-

Stykgods havde siden 1920erne skonomisk veeret en udfordring for DSB og umuliggjorde i 1990¢rne balance i regnskabet for DSB gods. | den ene
undersagelse efter den anden blev det derfor foresldet at se neermere pd dette produkt og evrig national godstrafik pd skinner. Men der skete ikke
noget for drtusindskiftet, hvor al DSB gods-virksomhed pludseligt blev afviklet. Det var ellers hovedbudskabet, da konsulentfirmaet McKinsey i
1991 skulle vurdere DSB's styreform. Stykgodstog i Korsar, ca. 1997 (foto: René Strandbygaard).
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trafikken er DSB's kerneaktivitet. Organisationen bygges op
omkring DSBS forskellige produkter og trafiktilbud for at sikre,
at vi hele tiden taenker og planleegger kundeorienteret”.>
Iser var det vigtigt med etableringen af virksomhedsom-
radet DSB bane. Her samlede man alt vedr. infrastruktur
og trafikstyring, og i gvrigt gennemfartes regnskabsmaes-
sig adskillelse mellem operatardelen og infrastrukturfor-
valtningerne. 11995 havde man endda taget skridtet videre
ved péa finansloven at oprette selvstaendige hovedkonti uden
overfgrselsadgang mellem de to dele af DSB. Kort efter
blev rederi og busser som foreslaet omdannet til selvstaen-
dige aktieselskaber som DSB rederi og DSB busser.
Endnui1993 fremlagde DSB bane selv en omfattende plan.
Den omtalte DSB bane som forretning, og hensigten var ind-
lysende den at gere denne DSB-enhed klar til at handtere
infrastrukturforvaltning og fastsettelse og inddrivelse af
infrastrukturafgifter snarest muligt og inden 1. januar 1995

"for nuveerende og kommende driftsselskaber (operatarer).”

Efterfalgende blev der etableret en trafikstyringstjenste som
selvsteendigt forretningsomrade. Ogsa her var der altsa teenkt
pa de seerlige styringsmaessige opgaver, som en infrastruk-
turforvalter skulle og kunne tage sig af. Det var 0gsa bag-
grunden for, at bygningstjenesten blev overfart til DSB bane
som forretningsomrade DSB bygning. Den videre implemen-
tering af EF-direktiverne var saledes klart forberedt.®®
Endnu et skridt videre var det, da en ny styrelseslov fra
december 1993, men modsat McKinseys anbefaling, fjer-
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nede DSB's status som departement og gjorde det til en
almindelig statslig virksomhed. Dermed ophgrte DSB's ret
til at udarbejde lovforslag og den teette adgang til ministe-
ren og det politiske system, som departementschefsrollen
indebar. Officielt skulle den ny styreform styrke mulighed-
erne for at konkurrere og agere i et omrade, der stod over-
for en klar liberalisering, hed det.*®

Meget peger saledes pa, at DSB faktisk levede op til EF-
0g fra1993 EU-kravene. | forbindelse med lovgivningen om
udskillelsen af en banestyrelse spillede EU-spargsmalet da
heller ikke den store rolle. Der blev selvfalgelig i bemaerk-
ningerne til lovforslaget henvist til EU-retten og det indre
marked og til de to EU-direktiver fra 1995, nr. 18 0g 19, om
udstedelse af licenser, regler for tildeling af infrastruktur-
kapacitet og for opkraevning af infrastrukturafgifter. Om-
talt blev ogsa i meget generelle vendinger EU-kommissio-
nens hvidbog af 30. juli 1996 med en opdateret strategi for
revitalisering for jernbanerne i Europa. Det tolkede det
danske trafikministerium saledes, at “adskillelsen mellem
operater og infrastrukturforvalter bar udvides fra at veere
regnskabsmaessig til at blive organisatorisk, sdledes at in-
frastrukturselskabet har egen ledelse og gkonomi”." Men
det bemaerkes, at der her stod "bar” og ikke “skal”. Der var
da heller intet krav om etablering af helt selvsteendige insti-
tutioner. Faktisk gjaldt der i henh. til artikel 2, stk. 2 ogsé
en undtagelse for jernbaner, "hvis aktiviteter kun omfatter
byer og forstaeder samt regional transport.” De var udeluk-
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Der var i EU-implementeringen muligheder for at holde bybaner og
andre narbaner ude af det regelsat, der skulle gaelde for nationale
baner. Selv om bodelingen ogsG omfattede S-banen, var der dog
betydelige forskelle pd den mdde, de blev implementeret pd her.

| vrigt var der intet krav om, at infrastrukturdelen skulle placeres i
et nyt og uafhaengigt selskab. Trolje fra Banestyrelsen og S-tog

fra DSB, 1988 (foto: Peter Thornvig/DSB).

ket fra direktivets anvendelsesomrade. S-banen i Kaben-
havn kunne dermed ogsa have veeret undtaget fra bode-
ling, hvis den havde veeret ejet af et selvstaendigt selskab,
hvad den jo som aktieselskab ogsa blev senere. Men det
var selvfalgelig mest praktisk, at Banestyrelsen 0gsa tog
sig af infrastrukturen her. | modsat fald skulle DSB have
oprettet et DSB bane for S-tog.

Implementering af EU-direktiverne

Faktisk var der i det allerfgrste udkast til en lovforslag om
en banestyrelse overhovedet ikke taget stilling til, om der
var tale om enimplementering af EU-direktiverne. | depar-
tementet spillede det en langt sterre rolle preecist at fa be-
skrevet, hvad det egentlig var, man forestillede sig over-
fort til en banestyrelse og endnu engang politisk at fa klar-
gjort, om DSB skulle vaere en overskudsgivende eller balan-
cerende virksomhed. Vigtigst var at fa kaldt en spade en
spade i stedet for at sammenligne med andre lande: "Hvor-
for ikke sige: Banen er et transportmiddel, vi gerne vil statte
af hensyn til mulighederne for baeredygtig vaekst. Vi kan kun
realistisk opretholde banerne, hvis de bliver mere effektive.
Det kreever konkurrence og gkonomistyring. Derfor vil vi skille
operatarrollen fra infrastrukturforvalterrollen og tvinge infra-
strukturforvalteren til at udbyde sine aktiviteter”.%

Pa en made blev der altsa fedtspillet med begrundelsen
for udskillelsen. Den havde sit udspring i et gnske om at gare
DSB gkonomisk bedre stillet. For som det hed i et internt
arbejdspapir fra november 1996, sa var opdelingen i virke-
ligheden allerede implementeret: “En sddan opdeling er i
stort omfang allerede forberedt ved etableringen af DSB bane
som selvsteendig virksomhed”.* Men hvorfor skulle et akti-
vitetsudbud ikke ogsa kunne vaere sket i DSB bane?

Som neevnt blev adskillelse mellem operatgrer og infra-
strukturforvalteren gennemfart adskillige steder i Europa
0g faktisk over hele Norden: Sverige gjorde det i 1988 med
Banverket, der i1996 desuden fik trafikstyringen over til sig,
i Finland udskiltes i 1995 fra de finske statsbaner, VR Ban-

forvaltningscentralen, der blev en styrelse under det finske
trafikministerium, i 1996 fik Norge uafhangigt af de nor-
ske statsbaner, NSB sit eget statslige infrastrukturselskab,
Jernbaneverket. Det skete ogsa i UK, men farst og frem-
mest som led i en generel privatiseringsproces, som den
blev igangsat af Margaret Thatcher og implementeret af
John Major i hans tid som premierminister fra 1990 til 1997.
Det daveerende British Rail blev efter beslutningen i 1993
fra 1994 splittet op i hele 125 selskaber, delvist ogsa med
henvisning til EF-direktivet, men ifglge eniagttager lige sa
meget for at kunne give Bruxelles skylden, hvis det gik galt.
Og det var der - med rette - faktisk en vis forventning om.®!

Men karakteristisk nok spillede erfaringerne fra fx Sve-
rige ikke nogen rolle for debatten om det danske lovfor-
slag. | den forbindelse oplystes Folketingets Transportud-
valg til gengeeld om, at udskillelse ikke havde fundet sted i
forbindelse med banereformer i New Zealand og Japan.
Det blev 0gsa noteret, at den tyske banereform i 1994 med
etableringen af DB A/G faktisk fastholdt infrastrukturen som
en integreret del om end regnskabsmaessigt adskilt, ikke
ganske forskelligt fra modellen med DSB bane.® | Frankrig
fandt noget tilsvarende sted tidligt i 1997, idet der dog blev
etableret et juridisk seerskilt selskab, Réseau Ferré de France,
der sa bestilte sin opgavelgsning udfert af statsbanesel-
skabet, som det var udskilt fra. Senere blev det atter en del
af statsbaneorganisationen i Frankrig.

Det var altsa hverken en naturlov eller et krav at skille
infrastrukturdelen ud. Endda havde man faet en anerkendt
konsulentvirksomhed til at bekreefte dette og argumen-
tere for ikke at gore det. Reelt havde DSB i drene efter 1991
da ogsa implementeret de organisatoriske tilpasninger,
der skulle til i forhold til EU-direktiverne uden at tale om
adskillelse. Faktisk var en adskillelse hverken administra-
tivt eller politisk pd nogen made pa tale op til det politiske
forligi oktober 1996, der ledte frem til udskillelsesloven. Og
det, der var den starste udfordring set med EU-gjne, nem-
lig interoperationaliteten i forbindelse med greenseover-
skridende trafik, blev heller ikke berart. Hvad var sket?
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5. AFTAGENDE BETYDNING

Trafik og tilskud

Ser man tilbage til omkring 1970 og den store reorganise-
ring af jernbanenettet med lukning af de mest trafiksvage
lokal- og sidebaner havde passagertrafikken pa jernbane
ellers ikke udviklet sig s ringe. | arene efter 1970 faldt tra-
fikken ganske vist ret betydeligt, faktisk helt ned pa niveau-
et fra omkring 1951. Men fra sidste del af 1970'erne med
periodens energikriser gik det pludseligt modsat til begyn-
delsen af 1980%erne - iszr for regionaltrafikken. Herefter
var antallet af rejser stagnerende eller svagt faldende - dog
pa det forhgjede niveau - frem til dbningen af Storebeelts-
forbindelsen i1997.

Farst med Storebeelt 11997, banen til Kastrup Lufthavn i
1998 og @resundsforbindelsen i 2000 fandt der atter mere
markante stigninger sted. For landsdelsforbindelserne ast-
vest og de internationale forbindelser til Sverige var der tale
om et stort lgft.

For godstrafikken sa det lidt anderledes ud. Opgjort i
antal tons gods havde den efter 1950 aldrig veeret starre
end i 1998. Et lavpunkt havde 1981 udgjort - pa linje med
1954/55, men herefter havde der veeret fremgang. Ser man
pa transportarbejdet opgjort i tonkm, var det ikke meget
forskelligt. Det kulminerede i 1973/74, faldt noget frem mod
1981 0g steg sa ganske svagt frem mod 1994, hvorefter et
meget kraftigt fald satte ind det fglgende ar for sd igen at
blive rettet op, primaert dog pa baggrund af transittrafik. |
grunden var det vel ikke noget darligt resultat i betragt-
ning af, hvor kraftigt konkurrenterne pa vejene vandt frem.
Men det betgd selvfglgelig, at jernbanens markedsandel
var klart faldende, ikke mindst pa godsomradet.

| den store forkromede Plan 1990 fra DSB i 1975 hed det
da 0gs4, at banetransporter i perioden nok var steget, men
at DSB ikke havde faet sin andel af den samlede veekst. Den
stigende brug af bil udhulede gkonomien i den kollektive
trafik, og i gst-vest-trafikken var flyene blev en vaesentlig
konkurrent. Rejser med fly her udgjorde nu efterhanden
neesten en tredjedel af antallet rejser med bane.®
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Som forudset i Plan 1990 var der meget store behov for investeringer
i jernbanens infrastruktur. Det skete ogsd i et vist omfang som fx med
udbygningen mod Roskilde, der endda blev elektrificeret. Men ellers
var det som regel infrastrukturen, der blev udsat for besparelser,
ndr der skulle spares pd DSB. Det var i DSB bane, tidligere Bane-
afdelingen, hdbet, at det med etableringen af Banestyrelsen ville
&ndre sig. Indvielse af 3.-4.spor Tdstrup-Roskilde, Hedehusene,
1988 (foto: Erik Jensen, Danmarks Jernbanemuseum).

Pkonomisk blev 1980%erne og iseer starten pa 1990erne
gjensynligt heller ikke nogen god periode: Fra ca. en halv
mia. kr. omkring 1975 voksede driftsunderskuddet, altsa
eksklusive afskrivning og forrentning i lgbende priser til
omkring % mia kr. 11980, fra midten af 1980%erne til 1 mia. kr.
og naede sa et hgjdepunkt i 1993 med 1,5 mia kr., hvorefter
det faldt noget. Men med et kontantbidrag fra staten til DSB,
nar man medtager investeringer, skete der mere end fire-
dobling fra 1975 og frem til 1993, hvor belgbet ndede op pa
4,3 mia. kr. Men ellers var tallet ret stabilt i 1990-erne og
frem mod delingen. Tager man hgjde for den ret kraftige
inflation og lgnudviklingen 11980%erne, var det vel ikke kata-
strofalt. Men alligevel var driftsgkonomien i DSB en tik-
kende bombe i en periode med privatiseringer og med krise-
stemning, kartoffelkur og lgbende finanslovsbesparelser
over en bred kam. DSB blev saledes palagt meget betyde-
lige besparelser i finanslovene vedr. 1975 og i 1986, 1989,
1994 0g 1996.

6. PLANER OG INVESTERINGER

Plan 1990

@nsket om at styrke den kollektive trafik var til dels med
udgangspunkt i de faldende markedsandele i artier derfor
lgbende blevet fremfart fra politisk side. Med den store og
gennemarbejdede Plan 1990 fra 1975 og de efterfglgende
femarsplaner tog DSB tyren ved hornene og lagde ud med
en plan, hvis forméal var “at fremkomme med et oplaeg til po-
litisk stillingtagen om den kollektive trafiks og specielt DSB's
rolle i det fremtidige danske samfund”.® Der ville blive tale
om betydelige investeringer, hvis planen skulle fglges: Pa
tidspunktet for udsendelsen af Plan 1990 var der vedtaget
anleegslov for en kombineret jernbane- og vejbro over
Storebeelt, og DSB selv havde i henhold til planen store
forventninger til en ret kraftigt stigende trafik, der kunne
pge indtaegterne og reducere udgifterne - hvis altsa inve-
steringerne blev gennemfart. @nsket var at udbygge den
sjeellandske regionaltrafik, etablere et net af tilbringer-



busser fra starre byer til naermeste stgrre station samt fa
nyt materiel til lyntog, der skulle veere grundstammen i et
stambanehovednet, hvor farten skulle op pa 160 km/t - og
langsigtet til 200 km/t.

En ngdvendig forudsaetning var udbygning af infrastruk-
turen. Der skulle laves omfattende sporudfletninger, og en
raekke enkeltsporede baner skulle udbygges til dobbelt-
spor. Desuden var der behov for 3.-4. spor ved Hgje Taas-
trup. Pa det sikringsmeessige omrade skulle primaerbane-
nettet med de hgje hastigheder bl.a. udbygges med auto-
matisk togkontrol, ATC. Et seerligt punkt var den kabenhavn-
ske S-bane. Det var 0gsé her, at en stor del af investering-
erne blev brugt og skulle bruges til en reekke nye S-baner
til udbygning af den sakaldte fingerplan, iseer mod Kege og
Frederikssund. Ogsa godstrafikken skulle justeres og re-
volutioneres. Faktisk var de foreslaede godsinvesteringer
for hele planperioden pa linje med investeringerne i pas-
sagertrafikken, blot til nye “beholdere” eller containere var
der afsat 1,1 mia. kr., den starste enkeltinvestering i hele
planen.

Selv om Storebzeltsforbindelsen i princippet var beslut-
teti1973 var der imidlertid stor usikkerhed om tidspunktet
for ibrugtagningen. Der matte derfor investeres ikke blot i
nye faerger, men ogsa i nye faergelejer i Nyborg og Korser
med henblik pa en hurtigere afvikling af trafikken. Der var
0gsa elefanten i rummet: elektrificeringen af hovedbane-
nettet og regionaltogsstreekninger pa Sjeelland med tilhg-
rende lokomotiver og vogne. Forventningerne til effektivi-
serings- 0g omkostningsnedsattende indsatser var store.
Men prisen var ogsa betydelig, nemlig efter Plan 1990 mer-
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investeringer pa knap 1 mia. kr. oven i de over 11 mia. kr. der
var forudsat investeret. Det blev desuden skitseret, at der
burde veelges mellem tog- og busbetjening pa en reekke
baner i Vest- og Senderjylland og fra Arhus til Grena. Her
havde politikerne faet en sparemulighed i handen, men den
blev ikke brugt - heller ikke senere, selv om der i investe-
ringsbehovet 13 en besparelse pa 200 mio. kr. og en for-
mindskelse af underskuddet pa 40 mio. kr. arligt i en om-
stilling til busser her.5

Generelt kan man vel sige, at der var lagt op til en gen-
nemgribende modernisering af hele DSB-virksomheden
fra lokal- til lyntog og godstog. Nogen fornyelse af grund-
laget for det hele, spor, sikkerhed, trafikstyring var ogsa med.
Men ganske bemeerkelsesveerdigt udgjorde det forudsatte
investeringsbelgb hertil kun en mindre del af det det for-
ventede samlede investeringsbehov og langt mindre end
fx den @nskede investering i omlaegning af og containere
til godstrafikken. | det hele taget var det kun et mindre
belgb pa 0,63 mia. kr. der var tiltaenkt sporvedligehold og
infrastrukturarbejder, nar bortses fra nye S-baneanlag.
Det var med stigninger i godstrafikken pa 125 %, passager-
trafikken pa 100 % og S-tog pa 25 %, en meget ambitigs
plan i hvert fald pa driftsdelen, der de ferste ar blev under-
stottet af energikrise og isaer en voldsom stigning pé
trafikken pa hovedbanerne uden for hovedstadsomradet.
Der var ogsé paregnet store resultatforbedringer i driften,
men fortsat behov for statstilskud til investeringer og
drift. Skennet var en nedsaettelse fra 750 til 600 mio. kr. i
1993/94, altsa en mindre reduktion sammen med gnskede
keempeinvesteringer.®

205



Hvert ar frem til 1983 udkom der opfalgende planrede-
gerelser, fgr det omkring 1983-84 viste sig, at planen reelt
var dgd i denne omgang. Nu var det med Poul Schliter gko-
nomisk genopretning, laes besparelser, og “kartoffelkur’,
der var i sigte. Udsigterne lgd pa kereplansreduktioner,
indskraenkninger og sakaldte tilpasninger i godssektoren,
udskydelse af nyt regionaltogsmateriel til Sjeelland 0g 3.-4.
spor Heje Tastrup-Roskilde og reduktion i fierntogsleve-
rancer. Seerlig voldsomt var det for godssektionen. Her var

den forventede investering reduceret til en brgkdel. Det
var et stort og samlet plan- og planlegningsinstrument,
der blev skabt med Plan 1990. Med beslutningen i 1979 om
at elektrificere var den en succes, og det lykkedes da 0gsé
at fa Kystbanen til Helsinger elektrificeret i 1986. Men bort-
set fra ngdvendige indkgb af motorvogne og lokomotiver
skete der i forhold til Plan 1990 ikke sa meget derudover i
1980%€rne.

Betalingen af lgbende infrastrukturafgifter for DSB's brug af Storebaeltsforbindelsen ved etableringen af DSB som operatarvirksomhed og
Banestyrelsen som infrastrukturforvalter samme dr lgste den keempeudfordring, som Storebalt ellers finansielt ville have pdlagt DSB. Indvielse
af Storebaeltsforbindelse med IC 3 tog, 1997 (foto: René Strandbygaard).
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Plan 2000

Var Plan 1990 derfor kommet pa arkivhylden, var tankerne
ikke glemt i DSB, og en ny plan var under opsejling. 1 1987-
88 udarbejdedes en rezkke betaenkninger eller redegarel-
ser under feellesbetegnelsen OSB plan 2000 Moderne trans-
port pd skinner for indsatser pa udvalgte omrader. Ensamlet
rapport udkom ijuni 1988 under samme navn. Det hed heri
super- og nok overoptimistisk, at “Der gdr over hele Europa
en balge af ny tro pd jernbanens fremtid” og eksplicit, at
gennemfgrelsen af nye ideer i Danmark netop ville vaere
mulig, fordi DSB var en “samlet virksomhed” med infrastruk-
tur, materiel [forf. Understregning] m.v.%

Det var ikke mindst en forggelse af maksimalhastighe-
den fra 140 til 180 km/t, som blev sat i gang. Et andet hand-
lede om det, der dengang betegnedes som timemodellen.
Efter den meget progressive model skulle der kun vaere en
time eller et andet rundt minuttal mellem otte knudepunk-
terilandet, ogideenvar, at al kollektiv trafik i tilknytning til
oplandet til disse knudepunkter skulle mgdes inden for kort
tid. Men heller ikke den vandt rigtigt gehar i tiden. Et tredje
projekt var udviklingen af en serlig DSB gods-container,
+box, der faktisk kom i produktion, men hurtigt blev opgivet.

Og sa var der elektrificeringen, der var blevet skaret ned
eller udsat i 1980, 1984 og 1986. Plan 2000 talte ogsa for ud-
bygning, men politisk klarsynet kun til Padborg og i nzeste
reekke Eshjerg og Aarhus og pa Sjeelland til Kalundborg.
Det var tydeligt, hvor meget DSB bl.a. via disse planrede-
gerelser pressede pa for at afsat midler til elektrificering
med sigte pd at give togtrafikken - og driftsindteegterne -
et gevaldigt lgft. Selvindregnet merudgiften til elektrifice-
ringsprojektet var det imidlertid ogsa kendetegnene, at
infrastrukturen, dvs. spar, nye baneanlaeg, sikkerhed og tra-
fikstyring, alligevel kun udgjorde en mindre del af de for-
ventede samlede og faktiske investeringer. Det havde ellers
fra midten af 1980erne staet klart, at der var et ekstraordi-
neert og stigende behov for at reinvestere i samtlige faste
anlaeg, altsd infrastrukturen og et seerligt stort behov for
investeringer i de forste ar af 1990%erne.®”

@nsker om elektrificering af det danske jernbanenet blev steerkt
fremfart allerede i Plan 1990 fra 1975. Faktisk lykkedes det ogsd at
fd gennemfart en lov herom i 1979, men ikke engang et dr senere
blev projektet kraftigt beskdret som en oplagt finanslovsbesparelse.
11982 var man dog sd langt, at man pd Kystbanen kunne gare de
farste forseg med valg af udliggere pd el-masterne (foto: Lars Skov,
1982, Danmarks Jernbanemuseum).

Andre beslutninger blev det dog ogs4 til. Saledes blev
der bygget to prototypeudgaver af et nyt intercitytog i en
tarnhgj kvalitet og indsat i 1981-82. Neesten samtidigt be-
gyndte leveringen af nye, staerke diesellokomotiver af Litra
ME, der skulle sté for hovedparten af regionaltrafikken pa
Sjeelland de naeste 40 ar. Til Vestdanmark begyndte leve-
ringen af MR-togene, der skulle aflgse de efterhanden helt
udslidte MO-vogne fra 1930'erne og 1950°ernes begyndelse.
Men prototypelyntoget var tungt og dyrt, og satsningen pa
et meget hgjt kvalitetsniveau blev opgivet. | stedet blev
deti1984 lige efter beslutningen om nu kun at elektrificere
hovedstraekninger pa Sjeelland og endnu engang udsaette
Storebeeltsforbindelsen (1983) besluttet at bygge diesel-
togseet af IC 3 typen til levering i slutningen af 1980%erne og
reelt fra1990-91. Det elektriske og til dels miljgbegrundede
plangrundlag var lige pludselig konverteret til fortsat die-
seltrafik i en lzengere fremtid. Det, nogen kaldte dieselma-
fiaen, havde gjensynligt vundet.

Krise pa krise

Faktisk var 1980erne i DSB kendetegnet ved krise pa krise.
Pa Kattegat var politikerne i 1983 gaet ind og havde af hen-
syn til beskaeftigelsessituationen - som 0gsa blev begrun-
delsen for mod DSB's @nske at bygge IC 3 tog i Danmark
uden udenlandsk statte - kreevet bygget to keempefeerger,
de senere sa bersmte og berygtede Peder Paars og Niels
Klim. Ogsa her skete det mod anbefaling fra DSB, der nok
havde @nsket nyt til erstatning for de gamle prinsessefaerg-
er, men mindre faerger passende til trafikken. [ 1989 kom
det sa pa tale med nye, brugte og mindre faerger.

Der var ogsa optreek til skandale i forbindelse med den
planlagte levering af nye rangerlokomotiver og den auto-
matiske togkontrol, ATC. Det var sat i veerk helt i Plan 1990's
and i 1978 i samarbejde med L M Ericsson, der havde ud-
viklet et system til brug i Sverige. Farst i 1987 konkluderede
DSB imidlertid, at det ikke kunne anvendes i Danmark.
20,4 mio. var mere eller mindre tabt. Anlaegget blev steerkt
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forsinket og farst delvist taget i brug fra 1992-93 og ikke i
det planlagte omfang og med en steerkt forhgjet pris. Der
var desuden en reekke andre udfordringer, som det senere
blev undersegt af det sdkaldte Bernstein-udvalg, der neer-
mere omtales senere.®

11990 blev det besluttet at bygge en raekke elektriske tog-
sat meget inspireret af IC 3 togene og oprindelig tiltaenkt
regionaltogstrafikken pa Sjeelland. Meget betegnende karte
det sine farste planmeessige ture i 1995, bl.a. som lokaltog
pa Vestfyn, efter flere & med alvorlige problemer i forbin-
delse med forkerte modstremme. Endelig havde der gen-
nem leengere tid veeret regularitetsproblemer, som det hed,
eller, sagt mere folkeligt, udbredte forsinkelser. Det var bl.a.
11990 genstand for en alvorlig draftelse i DSB-direktionen.®

Ogsai DSB selv var det tydeligt, at der var mange udfor-
dringer. 1970%ernes veegt pa at styrke den kollektive trafik
fra politisk side var under pres bade af strukturelle arsager
og af politiske. Saledes var DSB 1986 som en del af Schiiters
sakaldte Kartoffelkur blevet underlagt gedigne sparekrav.
En trafikpolitisk handlingsplan fra 1987 forudsa saledes
ikke nye investeringer i den danske jernbane ud over Store-
baelt og elektrificering i et eller andet omfang. Til gengeeld
sa det ud til, at skeerpede krav til DSB var undervejs sam-
tidig med som naevnt, at tilskudsbehovet til DSB var sti-
gende.™®

To rapporter fra 1989- altsd kun omkring trekvart ar efter
udsendelsen af Plan 2000, gik under den konservative tra-
fikminister Knud @stergaard i kedet pa dels trafikekonomi
i almindelighed og dels DSB's gkonomi i seerdeleshed, og
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det var nu ikke leengere DSB's egne planer, der var i cen-
trum: Nu var det de skonomiske ministerier med Finans-
ministeriet i spidsen, der tog fat via det sakaldte Wirtzen-
udvalg. Det var opkaldt efter Finansministeriets departe-
mentschef og havde i farste omgang til opgave at mindske
subsideringsomfanget til finansiering af skattelettelser, i
anden omgang ogsa for at tilpasse sig EF og det kommen-
de indre marked. Malet var, at trafikanter “som minimum
skulle beere de fulde omkostninger ved vedligeholdelse, af-
skrivning og forrentning af den infrastruktur, der stilles til
radighed for transport”.” Plan 2000 var nu ogsa afgaet ved
deden.

Det var et helt nyt angrebspunkt i forhold til den kollek-
tive trafik, men mere konkret lgd det for DSB's vedkommen-
de, men ikke mindre dramatisk, at der som neaevnt ovenfor
i midten af 1990°erne skulle veere balance mellem lgbende
driftsindteegter og udgifter, og at der skulle spares 1,2 mia.
for at vende “de sidste drs store og stigende driftsunder-
skud.”Men det blev ogsa tydeliggjort, at de ngdvendige inve-
steringer ikke kunne klares af DSB selv. Desuden blev der
peget pa, at det matte overvejes at udjeevne statshanernes
investeringsforlgb, underforstaet over en leengere periode,
og endelig hed, det at der matte gennemfares massive ra-
tionaliseringer, frasalg af aktiver som overflgdige arealer
0g salg af faergeruter m.m. Endelig og nok ganske afgg-
rende blev der udtalt nogen forundring over, at DSB bade
investerede i dieseltog og pa samme tid gnskede elektrifi-
cering.”
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DSB var igennem krise pd krise i 1980¢rne og 1990%erne. For at
skabe arbejdspladser kraevede politikerne i 1983 sdledes bygning
af to nye keempefeerger til Kattegatruten. Fd dr efter pdlagdes
DSB store besparelser og derfor salg af de selvsamme fzerger.
Det var en meget vanskelig tid for et statsligt jernbaneselskab

at agere i, og Kattegatskandalerne gjorde det ikke lettere.

Peder Paars og “prinsessefaerge” pd Aarhus-Kalundborgoverfarten,
Aarhus, 1985 (foto: Mogens Laier, Danmarks Jernbanemuseum).

Balancekravet
| det andet udvalg, der arbejdede nzesten parallelt med
Wirtzen-udvalget og med generaldirektar Peter Langager
som formand, var opgaven i virkeligheden at konkretisere
Wrtzens tanker, og det blev voldsomt og helt uden hen-
syn til de mange tidligere og store gnsker. Det hed nu
keempe resultatforbedringer: Der blev opereret med be-
sparelser inden for det kendte DSB, men der var ogsé for-
slag til “et andet DSB". | spil var nu en reekke reducerede
trafikbetjeningsmodeller med evt. lukning af bl.a. to s
relativt betydelige streekninger som Svendborg- og Thy-
banerne, flere feergeoverfarter samt udtynding af passa-
gertrafikken i det hele taget.™

Et forslag fra DSB om at nedleegge de mest urentable
sidebaner havde der ikke kunnet skaffes flertal for, men
skulle der spares for over 1mia. kr., matte der andre meget
drastiske midler til, og det var her de patvungne, men uren-
table feerger pa Kattegat som naevnt kom ind i billedet.™

| december 1989 kom sa en finanslovsaftale med besparel-
ser pa 11 mia. kr. og yderligere 5 mia. kr. ved skatteomlaeg-
ninger. Schitters KVR-regering havde slaet til, og DSB matte
0gsa vaere med til at betale. Den 16. januar 1990 fulgte den
farste rammeaftale for perioden 1990-1993 - efter spansk
forbillede. Feergedriften pa Kattegat skulle give en betyde-
lig del. Andet skulle bl.a. komme ved at opgive elektrifice-
ring vest for Odense.”™

Artiet op til 1990 var séledes en yderst vanskelig peri-
ode. Udbredte forsinkelser, fordyrelser og eendrede priori-
teringer i forhold til de store investeringsprojekter harte til
dagens orden. Ogsd kontanttilskuddet til DSB steg som
neevntiafsnit 5, ret betydeligt fra 1990 som falge af ggede
investeringer. Fast stod, at politikerne og centraladminis-
trationen vel forsat @nskede en jernbane som en central
del af trafiksystemet. Men den skulle i langt hgjere grad
kunne betale sig selv.

11990 blev det besluttet at bygge nye elektriske regionaltogssaet som supplement til dieseltogene. Men farst i 1995 kunne de efter massive problemer
tages i brug af det DSB, der havde sveert ved at vurdere, om der skulle satses pd el eller diesel, isaer vest for Storebeelt. 0gsd det blev et politisk
kritikpunkt. Elektriske togsaet, litra ER, Korsgr 2000 (foto: René Strandbygaard).

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE

209



Teknologisk tilbagestaende?

Det var ogsa folk og maske endda mange - der var klar over
problemerne og udfordringerne for DSB's fremtid. Internt
var der som neevnt saledes steerke kreefter, der nu mere
kontant end i Plan 2000 pegede p3, at DSB teknologisk var
tilbagestaende. P4 samme made, som de voldsomme regu-
laritetsproblemer blev draftet, blev der sdledes sat gangi en
udvidet dreftelse i organisationen af den forelagte strategi-
plan for teknik og infrastruktur, “Den stille revolution”, kaldet.™
Udgangspunktet var, at “Der er et generelt teknologisk efter-
sleeb inden for jernbanesektoren, som indebeerer et poten-
tiale for rationalisering og forbedring af produktet”.””

Det var 0gsé og videre synspunktet, at udviklingen af DSB
“langt hen ad vejen sker gennem indfgrelse af ny teknologi”.
Malet matte derfor veere “mindre ressourceforbrug, bedre
kapacitetsudnyttelse, reducering af personaleforbruget...
Dette skal fare til en billigere togdrift med sterre regularitet,
bedre tilgeengelighed og service herunder foraget rejsehas-
tighed”® Med andre ord skulle der nye tiltag til for at lase
opgaven, at skabe balance i regnskabet.

Det var bade organisation og en raekke neesten tabu-
iserede udfordringer som personaleforbrug og kravet om
selvudviklede nationale lgsninger, der kom i centrum og
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11990 udarbejdede infrastrukturmedarbejdere i DSB med den
senere og farste direktar i Banestyrelsen, Erik Elsborg, i DSB
en rapport om det teknologiske efterslzeb i jernbanesektoren.
De pegede bl.a. pd, at signalsystemet skulle digitaliseres. Det
er nui gang, og de gamle analoge signaler forventes endeligt
udfaset omkring 2030. Store udviklingsprojekter er drtier
undervejs, hvis de overhovedet realiseres, og netop i 1990¢erne
blev DSB udsat for kritik af sin hdndtering af sGdanne projekter
(foto: Peter Thornvig/DSB, Danmarks Jernbanemuseum).

blev angrebet. Det blev antydet, at DSB sagtens kunne op-
timere sin produktivitet - sammen med en papegning af
de ressourcer, der kunne fas ved at satse pa elektrificerin-
gen. | samme boldgade navntes problemer med produk-
tiviteten i en af DSB's kerneprodukter, godssektoren, mu-
ligheden for at reducere i det kolossale personaleforbrug
til togstyring, og behovet for i virkeligheden at digitalisere
signalsystemet. Kort sagt var der internt, i hvert fald i dele
af DSB-organisationen, vilje til at finde effektiviserings-
muligheder og dermed besparelser. Det var virkelig forud-
seende, for det var jo det signalprogram, der skulle udrul-
les fra 2010'erne og frem mod 2030, der i blev taenkt pa.

Endelig naevntes behovet for at udbygge S-togssystemet,
seette kunden i centrum og at fa indfert de hejhastigheds-
tog, som man skulle drafte de naeste 30 &r - med en afvisning
til folge. Forordet til rapporten var skrevet af Erik Elsborg,
der pa dette tidspunkt netop var avanceret via en mellem-
position som chef for den ny projekttjeneste til direkter for
teknik og infrastruktur, senere DSB bane og endnu senere,
fra 1. januar 1997 Banestyrelsen.

7. PA VEJ MED NY ORGANISATION
Flere planer
Set med DSB-gjne sé det ud til, at det centrale ved indgan-
gen til 1990%erne var at undga en opsplitning og fastholde
den departementale status. Da EF-direktivet publiceredes
11991, fandtes der saledes argumenter for at fastholde en-
heden mellem drift og infrastruktur. Direktivet rystede
derfor pa ingen made det bestdende DSB, der tveertimod
heri s en mulighed for “at DSB vil kunne @ge sine kommer-
cielle muligheder inden for den internationale transport”.”
Ret forude stod nu 1991, der allerede ved indgangen til
aret havde det, der i hvert fald i pressen blev til skandale-
feerger, Ask og Urd pa Kattegat i centrum. Der var 0gsa en
IC 3-baseret kgreplan, K 91, der reelt ikke kunne kares som
fglge af problemer med de nye dieseltog, der bade var ste-
get i pris og havde skabt negativ presseomtale. Men pa vej
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Elektrificering og faste forbindelserne over balter og sunde havde af DSB siden 1970%erne veeret anset som afgarende for en positiv udvikling
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af den kriseramte jernbane. Storebaelt i 1997 og @resundsforbindelsen fra 2000 bekraeftede til fulde dette, men farst i 2030 er der udsigt til, at
forbindelsen under Femerbeelt bliver realiseret. Farste godstog pd @resundsbroen med litra EG i front, 2. juli 2000 (foto: René Strandbygaard).

var 0gsa finanslovsforliget den 5. december 1991, der efter
aftale med Tyskland og i klar modsaetning til Wirtzens rap-
port om investeringsudjaevning fremrykkede flere meget
store investeringer i primeert infrastrukturen i form af ny-
anleeq.

Elektrificeringen skulle nu udvides til 0gsé og alligevel
at omfatte Odense-Padborg, den nye - og elektriske - jern-
bane til Kastrup skulle anlaegges tidligere efter aftale med
Sverige om en @resundsforbindelse og det blev omsider
besluttet at investere i nye S-tog.

Samtidig var der fra de nordiske jernbaners side i 1992
fremlagt en stor plan for udviklingen af banetrafikken mel-
lem Skandinavien og kontinentet, som McKinsey jo 0gsd
havde peget pa som et omrade, der kunne tjenes penge pa.
En fast Femerforbindelse stod her centralt i bestrabel-
serne med saerligt henblik pa yderligere styrkelse af gods-
trafikken. Det var ogsa i denne forbindelse, at det nu blev
mere offentlig kendt, at DSB desuden satsede pa yderli-
gere opgraderinger af det danske banenet, herunder hgj-
hastighedsbaner fra Kgbenhavn til Ringsted og syd pa til
Rodby.%0

Endnu nogle gigantinvesteringer var pa vej eller i hvert
fald ensket pa vej, men det var samtidig med nogle frem-
rykkede investeringer og med, at flere, men farst og frem-
mest den store elektrificering og de store ekstrainveste-
ringer i det bestaende system, stadig ikke var pa plads.
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Den nye jernbane
Det betad ikke, at det store DSB-pres pa politikerne for yder-
ligere 0og meget massive investeringer i den danske jern-
bane opharte. Tveertom. Det kan ikke have veere tilfeeldigt,
at DSB og Peter Langager hen i 1993, efter, som naevnt, fra
1. januar 1993 organisatorisk at have tilpasset organisatio-
nen til bade EF og det kommende indre marked og en starre
international godstrafik havde udsendt endnu en rapport
om fremtiden: Den nye jernbane Opleeg til debat om udbyg-
ning af banenettet frem mod 2020. Den drejede sig om frem-
tidens banenet og dermed ikke mindst om den del, som
DSB bane i den nye organisation skulle sta for. Den var op-
delt i "den ngdvendige udbygning’, "den steerke satsning"
0g “den brede satsning” som tre alternativer, der kunne
kombineres eller vaelges imellem.

| “den n@dvendige udbygning” blev der argumenteret for
fortsat elektrificering af hovedstraekninger og udbygning
af forbindelsen til Redby og helst 0gsa en fast forbindelse
over Femerbalt inden 2005. Dertil kom omkring 2010 nye
fjerntog til aflgsning af IC 3. | “den steerke satsning” gjaldt
det oven i den ngdvendige satsning hgjhastighedstog til
landets fire starste byer og til Hamburg og derfor en ny
bane Kgbenhavn-Ringsted. 0gsa en omleegning og udret-
ning af den jyske leengdebane flere steder i @stjylland var
pd programmet. Der skulle kun udfares godstrafik pa de
leengste afstande. Pris 8 hhv. 21 mia. kr.
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| "den brede satsning" 1& der oven i enten "den ngdven-
dige” eller den og “den steerke satsning”, ogséa en udbyg-
ning af de jyske regionalbaner og maske endda elektrifice-
ring af Vejle-Struer og Esbjerg-Fredericia (-Arhus) for pa
den made at inkorporere disse straekninger i hgjhastig-
hedsnettet. Pa godsomradet gjaldt det bade stykgods og
vognladningsgods, men kravet var, at det skulle veere lgn-
somt. Det var det jo netop ikke og derfor et saerligt fokus-
omrade. Ogsa en modernisering af sidebanedriften i det
hele taget var med her. Pris: 34 mia. kr.%

Det ma ogsd have veeret med sigte pa den forestaende
fornyelse af rammeaftalen, at DSB endnu i samme &r som
naevnt kunne behandle en meget fremadskuende forret-
ningsplan 1994-98 i to dele for DSB bane fra maj hhv. sep-
tember. Der var ingen omtale af udskillelse, men det hed
pa en af de sidste sider i DSB banes forretningsplan under
overskriften “Kritiske faktorer’, at “Forretningsomradernes
resultatskabelse er pd nogle omrdader begraenset af bindin-
ger som falge af DSBS status som statsvirksomhed. Hertil
kommer imidlertid - med betydeligt starre virkning - de virk-
somhedskulturelle barrierer, der kan give en vaesentlig for-
sinkelseseffekt i de forretningsmaessige tiltag.” Det ma an-
tages, at virksomhedsomradets direkter, Erik Elsborg, har
staet bag denne konstatering og jo reelle kritik af den
gamle departementale statsinstitution, hvor det desuden
blev konstateret, at den gkonomiske styring i DSB bl.a. ikke
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Skulle der satses pd hejhastighedstog og timemodeller eller
mere bredt med dbning og gendbning af trinbreaetter pd de
eksisterende jernbaner? Gennem de sidste drtier havde

DSB mest sldet pd det farste. Men politisk var der nok mere
tilslutning til det sidste, ndr det kom til bevillinger. 0gsd i
DSB sd der ud til at veere delte holdninger. Tender Nord, 1989
(foto: Helmuth Christensen, Danmarks Jernbanemuseum).

var udviklet til at understgtte forretningsmeessig drift.®?
Formentlig var han heller ikke enig med sine gvrige direk-
tarkolleger i vejen frem og i vurderingen af statsbanernes
betydning i transportsektoren. Hans udgangspunktet var,
at der i fremtiden ikke skulle veere nogen national gods-
trafik, men primaert transitgods og evt. noget gods til og
fra udlandet. | passagertrafikken matte satsningen veere pa
fjerntrafik og regionaltrafik i @st omkring hovedstaden.®
Det var et noget andet scenarie end “Den nye jernbane”, der
endda tilsagde at ville undersgge muligheder for at gen-
optage passagertrafik pa godsbaner og andre baner, der
ellers var lukkede. Tydeligvis var der heller ikke i DSB fuld
enighed om strategien og analysen af jernbanens situa-
tion.

Slut med DSB's szerstilling

Hvor perioden fra omkring 1990 og mod 1993 og den nye EU-
tilpassede organisation havde genlydt af store ambitioner
i forleengelse af Plan 1990, var dagligdagens problemer imid-
lertid forsat og stillede formentlig atter engang spergsmals-
tegn ved den statslige institutions muligheder for at lgse
opgaverne og na de lovede mal.

Underskuddet steg nu atter, ikke mindst som fglge af
store lgnstigninger, men ogsa en svensk devaulering, der
beted faldende indteegter pa den vigtige godsrute Keben-
havn-Helsingborg. Her omkring 1993 var investeringsom-
fanget desuden serlig stort. Yderligere var ikke blot IC 3
som naevnt ganske skandaleombruste, det var i seerlig grad
ogsa indkebet af de elektriske IR 4 regionaltog. Der kunne
maske 0gsa herske nogen tvivl om, hvor DSB traktions-
maessigt var pa vej hen. Diesel eller el? Hele miljgspargs-
malet var ellers ved at blive tillagt en kraftigt voksende be-
tydning i DSB, i hvert fald pa papiret.

Pa Storebaelt havde det siden 1984 veeret forbi med mo-
nopolet, og dbningen af Storebeeltsforbindelsen matte ud-
seettes efter en oversvemmelse af tunnelen. Ogsa pa Katte-
gat var der nu flere konkurrenter, og samtidig kunne Ask og
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Privatisering og konkurrence fra
private som fx JetCat pd Kattegat
samt krav om regnskabsmaessig
balance kraevede en serlig indsats
fra det statslige DSB. Men det var
ikke tilstraekkeligt, og det sgede
utilfredsheden med DSB (foto: ukendt,
1984, Danmarks Jernbanemuseum).

Urd heller Ikke kapacitetsmaessigt leve op til eftersparg-
slen fra lasthiltrafikken. Flytrafikken tog ogsa kunder, og
samtidig sa det politisk ud til, at fjernbusser ligeledes pa
dette tidspunkt skulle have en langt starre del af kagen.

0g s& var der som naevnt en raekke meget store, men
forsinkede investeringer og fornyelser, der trak ud. Den ny
trafikminister, Helge Mortensen var ikke imponeret, og han
lod derfor Finansministeriets Administrations- og Perso-
naledepartement gennemfare yderligere undersggelser.®
Det ledte i december som naevnt frem til den ny styrelses-
lov, der temmelig overraskende og i hvert fald uvarslet op-
haevede DSBs status som departement. Generaldirektaren
skulle aflgses af en administrerende direktar, og der skulle
desuden udpeges en bestyrelse som en understregning af,
at DSB nu skulle operere ud fra “forretningsmeaessige over-
vejelser”® - hvad DSB-ledelsen igen og igen havde genta-
get, at den faktisk ogsa gjorde.

Det var helt klart for at styrke ministeriet i forhold til DSB,
som der stod i bemarkningerne til lovforslaget, blot pak-
ket lidt paenere ind. Der henvistes desuden til, at det var i
fuld overensstemmelse med EU-lovgivningen og EF-direk-
tivet fra 1991 - hvad det sidste nu ikke nedvendigvis var.®
0g sa fandt det sted naesten synkront med udsendelsen af
regeringens trafikhandlingsplan Trafik 2005 i december
1993.

Heri hed det faktisk i forleengelse af Plan 2000, at trafik
skulle overflyttes fra bil til bane og s@ 0g med tydelig refe-
rence til /Srsberetning 1992, udsendt hen i 1993, "Den nye
jernbane” og DSB banes forretningsplan fra september
samme ar, at der burde satses pa persontransport i store
byomrader og hurtig persontransport over de mellemlange
afstande og gods over lange afstand med bl.a. en Femer-
forbindelse.”” Det s& ud som om, at DSB og regeringen var
helt pa linje ved udgangen af 1993.

1993 var imidlertid 0gsa et ar, hvor der konstant opstod
nye muligheder. Generaldirekter Peter Langager var blevet
usikker pa sin ministers opbakning. @jensynligt ville mini-
steren ikke bekreefte, at han havde tillid til Langager, der var
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geradet ud i en mediestorm i anledning af Kattegatskan-
dalen. Muligvis var det ogsé i sammenhaeng med, at DSB
0g Langager var imod som med IC3-togene at give Bom-
bardier, tidligere Scandia i Randers, en alt for stor rolle i
levering af nye S-tog. Langager sagde derfor selv op i sep-
tember 1993.%)

| ministeriets departement var den mangeérige og steer-
ke konge, departementschef Jargen Halck fra 1973 til 1993
afgaet i marts. Han blev efterfulgt ferst af den tidligere
DSB passagerdirektar Peter Elming, der havde stdet bag
Plan 2000, men som tragisk var omkommet ved en trafik-
ulykke ogsa i september. Men derefter tog den staerke og
herostratisk magtsggende embedsmand, Ole Zacchi, der
kom fra Boligministeriet, over.

0Ogsa levering af de nye S-tog gav i 1990%rne konflikter mellem det
politiske system og DSB. Det politiske anske, som DSB-ledelsen
ikke delte, var at give flest mulige opgaver til det gamle Scandia,
nu Bombardier i Randers af hensyn til beskeeftigelsessituationen.
Farste nye S-tog ved aflevering i Salzgitter, 1996 (foto: René
Strandbygaard).
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Bernstein-udvalget

Meget peger pa, at ministeriet i magttomrummet efter Peter
Langager havde grebet chancen for at fa afklaret relatio-
nerne mellem DSB og ministeriet, sa det i hajere grad blev
til ministeriets fordel. Men det kunne ogsa se ud som om,
at der i snaevrere forstand fandt et stgrre magtspil sted,
og i hvert fald var det nu Zacchi, der sad p&d magten.

Det understreges af, at ministeren allerede den 23. sep-
tember 1993 - efter kritik fra statsrevisorerne, 0g ikke mindst
deres formand Ritt Bjerregaard, om DSB's faergedisposi-
tioner, reelt jo Ask og Urd-sagen - havde nedsat endnu en
arbejdsgruppe med departementschef i landbrugsministe-
riet Nils Bernstein som formand - og med Erik Elsborg, der
nu var konstitueret generaldirektar efter Langagers afgang,
som DSB-repraesentant. Pudsigt nok i en sag, der jo politisk
var blevet sat i gang - ganske vist af den forrige regering
- med meget korte tidsfrister og med det formal at finde
starre besparelser, end det viste sig muligt.

Men der var 0gsé andet, man kunne tage fat pa. Grup-
pens kommissorium blev derfor undervejs steerkt udvidet,
og omfattede, da betenkningen udkom i tre bind i marts
1994, en undersagelse af en reekke store investeringspro-
jekter, som tidligere naevnt med kritik til falge, ikke mindst
selvfglgeligiAsk og Urd-sagen. Afggrende blev det angive-
ligt her, at ministeren og det politiske system ikke havde
folt sig tilstreekkeligt orienteret undervejs, og at den tek-
niske handtering var karakteriseret af “manglende konse-
kvens”® Nogen “rygende pistol” havde man altsa ikke fun-
det, men nok ledt efter.

Allerede udvalgets nedsettelse pegede séledes pa en
stor utilfredshed med DSB, som det fungerede omkring
1993. Resultat af de hurtigt gennemfgrte undersggelser i
Bernstein-udvalget var da 0gsa, at udvalget matte konklu-
dere, at DSB havde vist svagheder i den made, det havde
handteret sterre projekter og styret gkonomien: Der skulle
legges storre vaegt pa fastsatte mal og resultatkrav og
styrkelse af projektledelsen, hed det.®®

Farst og fremmest tog Bernstein og gruppen fat pa sko-
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Situationen pd Kattegat i 1990-91 og den skandaleramte
indszettelse af de to mindre feerger Ask og Urd udlgste
besk kritik fra Rigsrevisionen og en raekke undersggelser
af hele DSB's mdde at forvalte pd. Det lagde op til store
organisatoriske eéendringer i DSB leengere op i drtiet -

og var en del af baggrunden for udskillelsen af en selv-
steendig banestyrelse. Ask ved udsejling af Trelleborg
havn i 2004 (foto: René Strandbygaard).

nomistyringen og den kritik, statsrevisorerne havde givet i
arene fra 1981til 1991, der ogsa havde veeret preeget af over-
skridelser af de givne bevillinger. Statens Regnskabsdirek-
torat blev derfor sat til at undersgge, om gkonomisystem-
et kunne bruges til at lgse gkonomistyringsopgaven set ud
fra et bade forretningsmaessigt og bevillingsmaessigt syns-
punkt. Som kommentar matte DSB erkleere sig enigi, at “at
DSB's skonomi er vanskelig tilgaengelig, ogsd ud over det der
nedvendigvis felger af DSB's starrelse og meget integrerede
produktion”.®" Men det méatte ogsa laegge ore til en faktisk
sgnderlemmende kritik bade af systemer, processer og
procedurer samt af forsinkelser af genopretningsprojekter.
Systemerne bestod, hedder det bl.a., aktuelt af en reekke
subsystemer, og den generelle tiltro til de “formelle” gko-
nomisystemer er ikke overvaeldende stor, heller ikke til det
nye planlagte system. Desuden, at der ikke var indarbejdet
tilstreekkelige kontrol- og opfalgningsprocedurer samtidig
med, at DSB efter Statens Regnskabsdirektorats opfat-
telse befandt sig “midt i en reekke ulgste problemer af or-
ganisatorisk og gkonomistyringsmeessig karakter”.*? Det
var interessant nok samme konklusion, som direktgren for
DSB bane som neevnt selv ndede frem til nogle méaneder
senere i den fernzvnte forretningsplan for DSB bane
1994-98.

Det var sdledes en voldsom opgave, departementschef
i Arbejdsministeriet og enikke helt tilfeeldig fortid i Finans-
ministeriet, Henrik Hassenkam, overtog, da han i foraret
1994 tiltradte som ny administrerende direkter med den klare
opgave at rydde op. | ministeriet blev den overordnede
planleegning ogsa indledt i 1994 med nedsattelse af et
Baneplanudvalg, der skulle opstille en overordnet plan for
det danske hovedbanenet, ikke mindst efter samme idé-
grundlag, som havde fundet plads i DSB banes forretnings-
plan, dog i noget reduceret udgave: Lokaltrafikken pa Vest-
fyn kunne teenkes opgivet, og udretningerne i @stjylland
og en Vejle Fjord bro og begrebet hgjhastighedsbane sa ud
til at forsvinde.*™® Der var tale om Plan 2000 i en spare-
udgave.
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11993 skiftede DSB status fra departement til statsvirksomhed, hvorved langtidsplanlaegning og politikfastsaettelse overgik fra DSB til minister-
ens departement. Samtidig fik DSB ny chef i form af Henrik Hassenkam, der vel primeert fik til opgave at gennemfare besparelser i DSB, i forste
omgang dog uden at dele virksomheden op i drift og infrastruktur. Administrerende direktar Hassenkam taler ved reception i anledning af relance-
ringen af nattogstrafik i 1998 (foto: Peter Thornvig/DSB).

Ny rammeaftale

Neesten samtidig var der i DSB bane igangsat et arbejde
med et udkast til en infrastrukturplan 1994-2003, der pa
mange mader sas afspejlet i Baneplanudvalgets rapport,
da den endelig udkom i fordret 1997.% Heller ikke i DSB
bane var der hastvaerk med at fa udsendt den endelige in-
frastrukturplan, der udkom ganske belejligt hen pa aret
1996. Tilbage 11994 fortsatte arbejdet med at finde bespa-
relser og gennemfare effektiviseringer til gengeeld, ikke
mindst i forbindelse med den ny rammeaftale.

Den fulgte en aftale mellem regeringen, Venstre og Kon-
servative fra 17. november 1994 om DSB for arene 1995-
1998. Den indebar, at DSB skulle modtage et arligt driftstil-
skud pa godt 2 mia. kr., der sd kunne leegges oven i drets
driftsindteegter, hvilket s& skulle modsvare driftsudgifter-
ne. | forlengelse heraf blev der i april 1995 desuden indsat
en bestyrelse, hvis opgave det var at fglge op pa malene og
iseer pa skonomistyringen.®!

Kravet var, at DSB skulle resultatforbedre sig med i "rea-
liteten" 300 mio. kr. arligt i aftalens fire ar, hvad der, som
det hed i indledningen til drets DSB-strategiplan fra 1995,
"...ligger udover hvad DSB hidtil har kunnet preestere”.® Der
skulle satses pa bedre indtjening og mere tilfredse kunder
samt en mere effektiv drift og takstforhgjelser. Det kunne
betyde udtynding af toggangen, evt. nedlaggelse af svage
jernbanestraekninger og en ny personalepolitik.” Nu skulle
derryddesop, 0gigvrigt skulle der udarbejdes forretnings-
planer for alle virksomhederne.
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Det skulle ogsa ga hurtigt. Rammen var derfor skruet
sadan sammen, at den skulle vaere faldende gennem perio-
den: "Med den faldende ramme gennem perioden dikterer
aftalen den ngdvendige resultatforbedring, og dermed hvad
der skal opnds gennem kombinationen af takstforhgjelser,
starre salg og effektiviseringer"*® Samtidig blev det igen,
igen kreevet, at der skulle vaere balance i DSB gods inden
for nogle ar. Det var 0gsa pa dette tidspunkt besluttet, at
de overskudsgivende rederi- 0g busaktiviteter ganske som
gnsket af EU og anbefalet af McKinsey helt skulle udskilles
i selvsteendige aktieselskaber.

| februar 1996 indledte DSB sa i forleengelse af ovensta-
ende forhandlinger med Viborg amt om at skeere kraftigt
ned pa Thybanen og Viborg-Struer. | DSB passagers strategi-
plan fra marts 1996 omtaltes straekningerne i stort set hele
Vestijylland fra nord til syd og det yderste af Grendbanen
samt Gedserbanen som reelt “ikke jernbaneegnet”.*® Her
var trafikken sa beskeden, at kun en entreprengrkontrakt
uden kommercielle elementer efter DSB-bestyrelsens for-
mening var relevant: “Spargsmdlet om fortsat togdrift pd
disse streekninger md bero pd en politisk afgarelse”.* |
DSB's personaleblad blev det udlagt séledes: 'l de tyndest
befolkede egne har stort set alle bil, og de tager ikke toget
frivilligt ... Pd det avrige trafiknet er det ikke givet pd for-
hdnd, at tog er den bedste form for kollektiv trafikbetjening,
hverken miljpmeaessigt eller samfundsakonomisk betragtet’,
sagde passagerdirekter Allan Koch, der lagde veegt pa en
samlet virksomhed for at udnytte jernbanens fordele bedst
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muligt. Personale, stationer og materiel samt infrastruktur
neevntes eksplicit som en enhed "for at fd en sd fleksibel
planlaegning som muligt".®

Det blev dog hurtigt klart, at forhandlingerne i Viborg
ikke gav meget, og det stod tidligt i 1996 ogsa fast, at DSB
gods ikke kunne opfylde kravene, og at DSB ikke kunne leve
op til rammeaftalen. Bade bestyrelse og direktion i DSB var
klar over, at den var gal, 0g at noget méatte geres, og at noget
ville ske. Det var med sigte herpd, at DSB's nye bestyrelse i
maj udsendte publikationen Forretningen DSB. Det var en
direkte opfordring til politikerne om at tage stilling til DSB's
fremtid, og sdledes at den skitserede forretningsstyring
0gsa matte betyde aendringeriforhold til den indevaerende
rammeaftales form.

Den problematiserede den forudsatte arlige betaling for
Storebeeltsforbindelsen, ligesom den dels forudsatte om-
stilling af godstransporten til primeert at omfatte de lange
distancer og indfarelse af kommercielle hgjhastighedstog,
dels en amstilling af virksomhedsformen til den ny virke-
lighed med konkurrence: “Orienteringen mod kundernes be-
hov er derfor samlingspunktet for alle dispositioner i DSB. Der
skal satses pd de produkter, som opfylder starst muligt mar-
kedsbehov, og produkternes kvalitet skal veere i orden”.®?

Det beted ogsa, at DSB nu var parat og enskede en
endelig overgang fra upreecis tilskudspolitik til konkret og
specificeret kontraktindgaelse. P& hovednettet Kabenhavn-
Odense og enkelte jyske byer samt international trafik
skulle trafikken f.s.v. angik lyntogene vare helt kommer-
ciel. De kontraktdaekkede opgaver skulle s& omfatte “det
jernbaneegnede” net, som det jo tidligere var blevet intro-
duceret med bl.a. intercity-tog og neerbane/pendlertog.
Pa de gvrige net hed det, var trafikken sa begreenset, at
trafikering matte, som det 0gsa blev beskrevet i strategi-
planen fra DSB passager nogle maneder forinden, bero pa
en politisk afgarelse. Her ville kun entreprengrkontrakter
veere relevante.

Men endelig blev det endnu engang slaet fast, at DSB
skulle kontrollere alle dele af transportkaeden bade bane-
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Spargsmalet om betaling for det knap sd jernbaneegnede net havde
siden Plan 1990 fra 1975 optaget i hvert fald administratorerne i DSB.
Trafikken gav underskud og kunne ikke konkurrenceudszettes, og
den udfordring blev klargjort tydeligere op gennem 1990 rne, iseer
fra DSB bane, efterhdnden som balancekravene til DSB blev mere og
mere udtalte. Lasningen var derfor at indgd kontrakter om betaling
for driften efter udbud. Dermed tabte DSB ogsd den jyske lokaltrafik
i flere tempi, farst i 2003 og senest i 2020. Her overtog Arriva ogsd
driften mellem Struer og Vejle. DSB MR-tog i Grejsdalen pd vej mod
Vejle i 2003 (foto: René Strandbygaard).

net og selve togdriften. “Toget har mere end noget andet
transportmiddel behov for en snaever koordination af trafik
og infrastruktur. Toggangen er bundet af banenettes kapa-
citet, lokalisering og tekniske indretning, og banenettet har
ingen veerdi uden de tog, som er i stand til at producere den
egentlige transportydelse”."®™

Tilsvarende var tilfeeldet i Infrastrukturplan 1997-2006 for
DSB bane, uanset at EF-direktivet fra 1991 var blevet fulgt
op af direktiver fra1995 0g 1996, den sidste om interopera-
tionalitet over graenserne for hgjhastighedstog, der vel var
Kommissionens hovedanliggende. Det betgd, at det danske
hovedbanenet skulle udbygges til minimum 200 km/t inden
ar 2010, og som blev det formuleret: "Det er DSB banes mdl-
seetning, at al projektering sd hurtigt som muligt skal ske i
overensstemmelse med direktivets forskrifter".® Det sé ud
til, at EU-kravene nu understgttede DSB's politik og strategi,
men gennemfgrt blev det jo ikke.

Pa vej mod et endeligt brud
De mange planer, rammeaftaler og ord til trods var udvik-
lingen i DSB, nar det kom til gkonomi, ikke aendret. Tveert-
imod: Resultatet for 1995 beted en forveerring af resultatet
for DSB gods med hele 110 mio. kr. DSB-ledelsen fandt det
derfor ngdvendigt i arsberetningen for 1995, der udkom i
foraret 1996, at antyde, at rammeaftalen var meget skrap,
maske endda urealistisk: For at malet om ggede indteegter
kunne nas forudsattes 4% flere tilfredse kunder hvert ar.
Det betgd s&, at indsatsen skulle vaere, hvor de mange kunder
er 'og omvendt, at der er omrdder, hvor DSB ikke kan opfylde
det hidtidige betjeningsniveau".™ Det var vel naermest endnu
en opfordring - den tredje pa fa maneder - til at lukke de
mest urentable straekninger eller givet et gget tilskud til
driften her - og at indse, at DSB ikke fortsat kunne drives
hele vejen rundt for de penge, der var afsat.

For 1996 blev det ogsa hurtigt klart, at det gkonomisk
ville g& endnu vaerre. Et budgetteret overskud pa 200 mio.
kr. inkl. arets rammeaftalebetaling pad omkring 2 mia. kr.



kunne ikke nas, selv om der i sommeren 1996 var gennem-
fort besparelser alene i DSB bane pa 209 mio. kr. - ud over,
at lokalbanenettet nu yderligere blev delt op i to med 297
km i den ny baneklasse lokalbane II. Det var baner, hvor
der skulle “.. igangszettes vurderinger af den fremtidige
trafikering, herunder muligheden for trafikering af andre
operatgrer’, altsa nedlaeggelse eller trafik ved andre oper-
atgrer pa en serlig kontrakt.™®

En prognose fra eftersommeren 1996 viste desuden, at
det fortsat stod slemt til, iseer i BSB gods, og derfor gen-
nemfartes en genopretningsplan i september 1996 med
bl.a. anseettelses- og indkebsstop.”” Spargsmalet sidst pa
sommeren 1996 var vel egentligt blot, hvor stor afvigelsen
i forhold til de 200 mio. kr. ville blive, men fast stod i efter-
aret, at det ville ende med et betydeligt minus i forhold til
rammeaftalen. | stedet for det kreevede plus pa 200 mio. kr.
blev det til et minus pa 27 mio. kr. som falge af faldende
passagertal og en ret betydelig nedgang pé godstrafikken
- efter at rammetilskuddet var blevet indregnet".'%® Det
skulle vise sig i hgj grad at kunne tilskrives DSB gods.™™

Genopretningsplanen, vanskelighederne i DSB gods med
bade ledelse og gkonomi, spargsmal om nedleeggelse af
sidebaner, et leekket notat og forvirring i pressen om det
virkelige tilskud til DSB og rammeaftalens indhold ferte i
september 1996 til en pressestorm, der ogsa involverede
ministeren, DSBs bestyrelsesformand og direktionen ved
Henrik Hassenkam.™ Selv om der i virkelighedens verden
ikke var nogen "rygende pistoler” i presseangrebene, matte
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det se ud som om, at den politiske talmodighed nu var gan-
ske tyndslidt efter mange ars gentagne kriser - og i gvrigt
ma have fart til en konflikt mellem Hassenkamp og besty-
relsesformanden i spargsmalet om udskillelse af infrastruk-
turdelen, som bestyrelsesformanden nu erkleerede sig som
tilhaenger af.™ 0gsa i virksomhedsomradet DSB bane vir-
kede tdimodigheden med DSB opbrugt. | den omtalte infra-
strukturplan ogséa fra september 1996, der pudsigt nok ud-
sendtes i det layout, der skulle blive geeldende for den kom-
mende banestyrelse, naevntes saledes irritabelt, at under
udarbejdelsen af planen havde DSB-koncernens aktuelle
gkonomiske problemer a&ndret en raekke forudsaetninger,
som var blev givet i maj 1996. Det hed videre, at det méatte
blive ngdvendigt med aktivitetsbortfald og udskydelse af
projekter til den kommende aftaleperiode. Konkret var der
tale om projekter for 208 mio. kr., der "er blevet udskudt for
at finansiere tiltag udenfor DSB bane"."™

Noget tyder pa, at det i DSB bane blev opfattet sdledes,
at DSB's problemer blev leesset af pé dette virksomheds-
omrade. Somvist, havdedetjoveeret elektrificeringsprojek-
tet og andre infrastrukturforbedringer, der meget hyppigt
var blevet ramt, selv om det ellers perioden igennem var
blevet sat hgjt pa listen, 0gsa i en miljgmaessig tilgang, men
uden at det "gamle” DSB var kommet i mal."™ Men endnu
kunne tingene ikke siges helt abent og lige ud. Det kunne
det sa til gengeeld i Banestyrelsens farste arsberetning
vedr. 1997. Her hed det direkte, at infrastrukturen havde
veeret underfinansieret i arevis, og at der de neeste 8-10 &r
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skulle ekstrainvesteres halvdelen af 1, til 1,5 mia. kr. til ind-
hentning af eftersleebet arligt. Som tingene havde udviklet
sig, var der i DSB bane klart eninteresse i at fa nye rammer
og starre politisk fokus pa forhold som teknologisk udvik-
ling og digitalisering, hgjhastighedsbaner, transitgodstrafik
og afvikling af det “uegnede” jernbanenet. Og faktisk havde
allerede forretningsplanen for DSB bane fra 1993 godt kun-
net laeses som en anvisning i udskillelse.

Helt nye tider

Ved dbningstalen 1. oktober 1996 annoncerede trafikmini-
steren, Jan Trgjborg, at DSB nu igen skulle gennem en gen-
opretningsplan, der ganske vist allerede var sat i gang, og
omarganiseres med etableringen af en banestyrelse som
allerede varslet i september. Det var jo reelt en udskillelse
af DSB bane til en ny selvstendig statslig infrastruktur-
virksomhed, tilsyneladende naermest som en direkte op-
felgning pa de kritikpunkter, der blev formuleret i DSB banes
infrastrukturplan fra september.

Kort efter kom det politiske forlig, der som indlednings-
vist naevnt desuden indebar, at der i DSB skulle etableres
aktieselskaber for Intercity og S-tog, og at DSB inden 1999
skulle veere overgaet til SOV-status, altsa en selvstaendig
offentlig virksomhed, ligesom det var sket i 1995 med eta-
bleringen af Post Danmark. Det betad, at DSB ikke laengere
skulle requleres via finansloven, men med trafikkontrakter
efter aftale med trafikministeren. Samtidig blev der som
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naevnt vedtaget lovgivning, hvorefter DSB's indflydelse pa
aktieselskaberne for rederi og busser forsvandt.

Hermed ville de store spargsmal om nyanlaeg veere helt
ude af haenderne pa DSB, der nu alene skulle veere en ope-
ratgr, maske i konkurrence med andre operatgrer. Alt andet
lige beted det, at det nu var slut med DSB's direkte indfly-
delse pa planlaegningen af jernbanenettet, som det havde
set ud siden midten af 1800-tallet. Den opgave var nu over-
fort til en anden statslig virksomhed - i gvrigt med i store
treek de samme ansatte som i DSB-tiden.

Der var ogsa gulergdder: Nu skulle Fredericia-Aarhus
streekningen omsider forberedes til elektrificering og S-
banenettet i det hele taget udvides og forbedres, ligesom
der skulle sattes fart pa hgjhastighedstogene. Alt i alt
skulle jernbanen tilfares en 15-20 mia. og altsa ferst og
fremmest pa infrastrukturomradet, naasten som DSB bane
i dens infrastrukturplan havde gnsket det - og som DSB jo
0gsa i revis havde foreslaet.™

Ved behandlingen af lovforslaget i Folketinget var der
stort set politisk enighed om udskillelsen. Som Socialdemo-
kratiets ordfarer Sgren Hansen konstatererede, “Som det
gik med DSB, gik det ikke - i alle tilfselde ikke godt nok. Der-
for mdtte der andringer til. Der mdtte flere investeringer til,
der mdtte gennemfares en mere effektiv struktur, vi mdtte
sorge for at @ge jernbanernes konkurrenceevne, og vi mdtte
0gsd sarge for, at den internationale udvikling, som efter-
hdnden er treengt ind 0gsd pd jernbaneomrddet, ogsa fik en
rimelig og ordentlig chance for at sld igennem i Danmark”."
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Ogsd i DSB-tiden var man begyndt at fokusere
pd transitgodstrafikken ved at reklamere for et
nyt godstogslokomotiv. Anskaffelsen af de nye
lokomotiver fandt sted fra 1999, men det var for
sent. | 2001 var det Railion Danmark, der karte
togene og havde overtaget de spritnye lokomotiver
(foto: René Strandbygaard, 1999).

Det kunne maske nok synes lidt urimeligt, s meget som
statsbanerne faktisk neeste arligt havde forsegt at keempe
og fremsat @nsker til stgrre og bedre investeringer. Men
tydeligvis var der ogsa pa denne flgj af det politiske spek-
trum opstéet en treethed over DSB, som Sgren Hansens
konservative folketingskollega Brian Mikkelsen udtrykte
mere lige ud: "Noget af det vigtigste md vaere at fd styr pd
DSB. Det har vi vist alle mdttet erkende her i 1996"."°

Ogsa i Vejdirektoratet, der pa trafikministerens vegne
udevede myndighed i forhold til overkarsler pa jernbanen,
var man treette af DSB. Myndighedsrollen, hed det, har i
mange tilfeeldet veeret sveer at udgve overfor DSB, og i for-
hold til lovforslagets bemaerkninger, hvor det konstatere-
des, at jernbanerne matte effektiviseres, bemeerkedes la-
konisk: “Dette er Vejdirektoratet meget enig i og md ga ud
fra, at dette ogsd geelder administration af overkersler og
overgange pd banestraekninger...""

Det sa desuden ud til, at den nye steerke mand i depar-
tementet stattede ideen og maske i virkeligheden var den
drivende kraft. Maske var opfattelsen den, at DSB var for
stort. Meget peger pa, at der politisk og i dele af offent-
ligheden siden 1970%erne var opstaet en ganske betydelig
modvilje mod mastodonten DSB. Pressereaktionerne i for-
bindelse med det politiske forlig i oktober 1996 og lovbe-
handlingen i december 1996 understregede dette.”™ Ogsai
DSB havde den erkendelse bredt sig: | medarbejderbladet
Perron P hed det i 1997 direkte, at det godt nok var meget
hurtigt, at politikerne havde delt DSB. Men maske var det,
fordi de s& DSB som en “selvtilstreekkelig” gammel stats-
institution...” " Alt peger séledes pa, at udskillelsen var et
af flere midler til at f& rettet op pé det, der var utilfredshed
med ved DSB, og som en lang reekke kritisable forhold gen-
nem laengere tid havde bygget op til, maske suppleret og
fodet af en tiltagende utilfredshed i DSB bane.

Men mest af alt s det ud til, at @nsket om konkurrence
0g regnskabsbalance for alvor havde sldet rod i de meste
af det politiske kompas. Forestillingen var, som Venstres
trafikordfarer Sv. Heiselberg udtrykte det, at der kunne -
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og skulle - bringes orden i DSB's gkonomi, og i hvert fald at
indgaede rammeaftaler skulle overholdes, ikke mindst for
den altid nedlidende godssektor. Kort efter, 1998, blev der
vedtaget falgelovgivning, der sikrede konkurrence pa skin-
ner og etablering af DSB S-tog A/S og omdannelse af DSB
til et SOV. Et Intercity-aktieselskab blev det dog aldrig til.
Hvaorfor udskillelsen af DSB bane konkret skulle bringe or-
den i DSB's gkonomi og bedre balance i regnskabet, var
der imidlertid ingen klarere antydninger af - ud over vel
forventede effektiviseringsgevinster.

Kun enhedslisten og Dansk Folkeparti var imod. | En-
hedslisten ansa man ideen bag udskillelsen, som partiet i
sig selv ikke var imod, for vejen frem til lukning af region-

Der var mange, der kritiserede DSB i 1990erne. Det gjaldt ogsd
Vejdirektoratet, ndr det kom til sagsbehandling vedr. overkarsler.
Havdrup, 1983 (foto: ukendt, Danmarks Jernbanemuseum).
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ale og lokale togforbindelser. Desuden ville al godstrafik
komme ud pa landevejen og derfor forgge CO,-udlednin-
gen fra transportsektoren i stedet for at mindske den.
Danske Folkeparti var imod, fordi man gnskede en total
privatisering af DSB, formentlig i stil med den katastrofale
engelske model.”@

8. SAMMENFATNING

Etableringen af en selvsteendig banestyrelse var egentlig
blot en selvstendiggerelse af DSB bane. Men udskillelsen
blev en lang, dyr og vanskelig proces, der i forhold til en
konsekvent operatarrolle for DSB alligevel indeholdt adskil-
lige forstyrrende elementer. Det skete desuden temmelig
pludseligt og uden undersagelser af de praktiske foran-
staltninger, det medfarte. Meget tyder pd, at det kom som
et quick-fix pa et problem. Der blev noget upreecist henvist
til EU, men DSB bane levede allerede pé dette tidspunkt op
til kravene herfra. Flere europaiske lande gik da heller
ikke denne vej.

Delingen af DSB i en operatarvirksomhed og en styrelse
kunne derimod godt ses som en del af noget starre: DSB
skulle opsplittes, s& det kunne agere mere forretnings-
maessigt ogindgaikonkurrence, sa tilskudsbehovet kunne
mindskes. Afgarende skridt p& denne vej var taget med
indgaelse af den forste rammeaftale i 1990 samt med op-
delingen i virksomhedsomrader og et meget selvstaendigt
DSB bane og endringen fra departement til statsvirksom-
hed i1993. Delingen var saledes langt fra det vigtigste ele-
ment i denne plan, som det ellers blev fremstillet som.

Men da delingsforslaget kom i oktober 1996, havde den
neermest en chokeffekt, i hvert fald i det DSB der ikke om-
fattede DSB bane, og som nu “kun” skulle veere operatar.
Omvendt var det i DSB bane, der som naevnt optradte mere
0g mere selvsteendigt og kunne have en serlig interesse |
at komme ud af DSB-hatten. Konkret ser det derfor ud til,
at konstruktionen med en operater og et infrastruktur-
selskab i 1997 blev udlgst af det samlede DSB's mangel pa
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Aret efter udskillelsen af Banestyrelsen var der nu to selskaber,
der kom med input til fremtidens jernbane. Fra DSB var det med

IC 4-toget, og det fik - desveerre - prioritet. Et eksemplar gennem-
farer testkersel mellem Vojens og Redekro i Senderjylland pd

det nye dobbeltspor, som 0gsd havde veaeret undervejs i drevis
(foto: René Strandbygaard, 2006).

kraft eller - som det abenbart blev opfattet - vilje til at op-
fylde de indgdede rammeaftaler - nok ikke mindst i forhold
til godsvirksomheden, der tydeligvis fik det déarligere og
darligere. Nogle &r senere, da det “ikke egnede banenet” i
Vest- og Midtjylland skulle udbydes, blev DSB's tilbud sale-
des afvist. Det matchede eller fint det vindende tilbud fra
Arriva, men formentlig var der ikke tiltro til, at DSB ikke bare
ville avertraekke kontoen, hvis det blev ngdvendigt.”?

Man kan derfor ikke udelukke, at der med udskillelsen
af DSB bane var tale om en aktuel straffeaktion mod DSB,
der i et eller omfang formentlig var blevet understattet af,
hvad der kunne opfattes som en trojansk hest: DSB bane.
Det kunne o0gsa, uafhaengigt af interesserne i den bane-
styrelse, der ret kort tid efter alligevel matte skifte direktar,
skyldes de muligheder, det gav departementet for steerkere
at kunne forbeholde sig politiktilretteleeggelsen. Man kan
heller ikke heevde, at EU-synspunkterne ikke ogsa havde
spillet en rolle, men uden dog at vaere afgarende. Og ved
ved adskillige lejligheder at have fremhaevet vigtigheden
af at holde virksomheden samlet havde DSB maske i virke-
ligheden selv abnet en flanke.

Var der mange mulige forklaringer, tyder meget imidler-
tid pa, at fraveeret af en egentlig og udfoldet politisk stra-
tegi for jernbanen i Danmark i virkeligheden var den egent-
lige &rsag: Det havde simpelthen vaeret meget sveert for et
statsligt selskab at agere 11980- 0g 1990%erne, hvor privati-
seringer ellers stod hgjt pa den politiske dagsorden. Fra
DSB havde der siden 1975 igen og igen veeret peget pa be-
hovet for store investeringer i lgsninger, der skulle skaffe
banen en starre markedsandel og dermed en bedre gko-
nomi. Men tydeligt nok var investeringerne i ret stort om-
fang gaet til fornyelse af lokomotiver og vogne: det var
her, som en tidligere generaldirektar Poul Hjelt sagde og
gjorde det i 1970-erne, kunden kunne komme i centrum.
Der var dog bestemt 0gsé blevet investeret i infrastruktur.
Men bl.a. som falge af udskudte beslutninger om faste for-
bindelser m.m. blev der fulgt en slingrekurs, nar det gjaldt
satsningen pa den miljgvenlige og driftsmaessigt billigere



elektrificering. Det var her, der blev sparet, nar valget stod
mellem at tilgodese kunden eller infrastrukturen.

Stadig stod i 1997 derfor de store forkromede Igsninger
tilbage: Hejhastighedsbaner, en fuld gennemfart elektrifi-
cering, timemodel, forberedelse til nye digitale tider samt
indhentning af et hastigt voksende eftersleeb pé infrastruk-
turen i det hele taget. Det var heller ikke noget, der blev
gjort markant meget ved de forste adskillige ar efter 1997,
og slet ikke ndr man ndede vest for Storebaelt.”?

Faktisk viser ovenstaende, at der i virkeligheden altid
bestod en misforhold mellem viljen til at betale for jern-
banedriften og de lesninger, der (formentlig) skulle til. Det
var det, DSB og senere Banestyrelsens naermest endelgse
reekke af strategi-, forretnings- og infrastrukturplaner kon-
stant pegede pa i, hvad der kunne se ud som et evigt magt-
spil mellem forskellige afdelinger i DSB, ministeriet, rege-
ringen og politikerne i det hele taget. Det var heller ikke op
til 1997 og lige efter lykkedes med politikerne at fa afstemt
lzsninger pa to store udfordringer: Gods pa jernbane og
fremtiden for de mest trafiksvage dele af det statslige jern-
banenet. Det kom ferst omkring artusindskiftet med fra-
salg af hele godssektoren og med udliciteringen af de vest-
og midtjyske lokalbaner. Og det var fgrst fra slutningen af
det ny artusinds ferste arti, at der for alvor blev taget fat
pa infrastrukturen med beslutningerne om genopretning
af sporene, elektrificering af hovedstraekningerne og ind-
farelse af et moderne, digitalt signalsystem.
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Det blev som efterlyst i artier til en ny bane Kgbenhavn-
Ringsted, og der er omsider truffet beslutning om en Femer-
forbindelse med tilhgrende baneopgraderinger. Strategisk
sa det det endda ud til, at jernbanen i Danmark med Tog-
fonden fra 2013 i overensstemmelse med de tidligere planer
fra 1975 og frem omsider ville blive opgraderet med noget,
der kunne minde om elektriske hgjhastighedstog, timemodel
0g et generelt kvalitetslgft. En ny bane over Vestfyn blev da
0gsa besluttet, og elektrificeringen er nu pa vej til Aalborg.
Helt nye lokomotiver og togsaet er under levering. Men flere
af de andre projekter med rod i 1970- og 1980%rne overle-
vede kun til december 2022 og er nu lagt i graven sammen
med Togfonden. En egentlig konkurrenceudsat passager-
trafik, som tilsyneladende var en ganske veaesentlig del af
forstaelse med opsplitningen og bodelingen, er det heller
ikke endnu blevet til. Kun pa godsomradet synes den nye
tid at veere sldet igennem og med en vis succes.

Til gengeeld ser det ud til, at de nuveerende parter, DSB,
Banedanmark og nu ogsa Trafikstyrelsen og Arriva samt
godsoperatgrerne sikkert stadig skal lzere at leve med hin-
anden. Endnu i 2023 kan man séledes hare lokomotivfg-
rere institutionssolidarisk over togets hgjtaleranleeg skyde
skylden pa “modparten”: "Vi holder i gjeblikket for radt. Op-
kald til Banedanmark om drsagen har veeret forgaeves: De
tager ikke telefonen”.” Men om det havde veeret ander-
ledes uden opdeling, er sa et helt andet spargsmal.
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Summary

In 2022, Banedanmark could mark the 25" anniversary of
its establishment. So could DSB. Admittedly, it was 175 years
ago that the first railway in Denmark opened. However, at
the same time as Banestyrelsen (the Danish Railways Au-
thority) was established, the old DSB was transformed into
anew DSB, which in principle was to act solely as an ope-
rator on the rail network. The article examines the back-
ground to this split and, in particular, to the establishment
of the new, independent state organisation Banestyrelsen,
later known as Banedanmark. The division of property, as
it would later become known, has been described only spa-
ringly in the literature.

Section 2 sets out the background, both historically and in
terms of the legislation that was put in place. It is shown that
the official justification for the division was the desire to open
up railway operations and facilities to competition to make
the railway sector more efficient - in line with the prevailing
attitude in the EU, perceived by some as a requirement.

This was a huge change, and the idea had probably been
that the activity in the DSB organisation called DSB bane
could be transferred directly to the new authority without any
major problems. It all happened very quickly, too, and was
part of a political settlement that was clearly intended, among
other things, to reduce state subsidies for railway operations.

However, as shown in Section 3, it became an extremely
complicated and labour-intensive process, which has not yet
effectively been finalised. Initially, there were major disagree-
ments between DSB and the future authority on how to “share”
stations and the so-called combi terminals for freight, but
there were also major differences on how to share long-
distance train lines and S-trains in Copenhagen. Probably the
most labour-intensive was the legal division of ownership
of land and buildings and then the practicalities of splitting
up technical installations across the country. It has been
recognised that the split also created a rather toxic envi-
ronment between DSB and Banestyrelsen. It could appear
that both parties were working against each other. In any
case, the close communication between them was lost.



Section 4 analyses EU legislation in more detail, with
particular reference to EC Directive 91/440 of 29 July 1991.
It is demonstrated that sharing as it was done was not a
requirement of the EC/EU but was a model used in several
European countries, including the Nordic countries. In
1993, however, DSB's organisation was actually set up to
meet the EU's demands for a stronger economy and com-
petition. Therefore, that year, a company called DSB bane
was established within the DSB framework, with a very
high degree of autonomy. Furthermare, the close palitical
connection to DSB was severed later that year when the
company's status as a department of the Ministry was
cancelled and DSB became an ordinary state enterprise.

But why? Section 5 shows that DSB maintained its traf-
fic level, but in relation to the overall traffic picture lost
market share up to 1997. It also shows that the operating
deficit was fairly stable but that not least investments in
new facilities, etc. were growing, leading therefore to an in-
creasing government payment, at least in current prices.
However, as shown in Section 6, DSB had since 1975 de-
monstrated the need for very large new investments and
in addition to this, faster trains and the possible closure of
the least travelled branch lines. The primary aim was to
electrify the Danish railway.

However, this only happened to a very limited extent at
the same time as more and more diesel trains were pur-
chased and at the same time as DSB was forced to make
savings upon savings. Dissatisfaction with the state rail-
ways, who otherwise tried to be climate conscious, was
growing, and a number of unfortunate cases, partly staged
as aresult of political demands for savings and considera-
tion for Danish jobs, led to a demand in 1990 for the ac-
counts to be balanced, which never happened. It was also
clear that there was underinvestment in the infrastruc-
ture at the same time as DSB was arguing for even more
investment in high-speed railways and trains. Internally in
OSB, namely in DSB bane, there was also criticism of the
way DSB was run.

In 1993, as described in Section 7, a number of manage-
ment changes took place both in DSB and in the Ministry,
while at the same time, a commission was set up to inve-
stigate a number of unfortunate cases. The criticism was
quite severe, and immediately afterwards the demands to
balance DSB's operating economy were strongly reinforced.
However, DSB continued to present large, expensive strate-
gic plans, still with electrification, which was not actually
realised, and fast trains, but also the closure or transfer to
other operators of the branch lines in Jutland.

The crux of the matter seemed to be that during 1996, DSB
had to recognise that it could not honour the agreements
entered into, not least because of another large deficit in the
freight sector, while at the same time internal criticism from
DSB bane intensified. Therefore, in October 1996, a political
settlement was reached which was clearly intended to sta-
bilise DSB once and for all and reduce the need for state sub-
sidies. In this situation, the EC Directives could be used but
were hardly the real reason. However, the reality was that the
matter of future planning had now been taken out of the
hands of DSB, which had to confine itself to running trains.
This would have to be done on a much more commercial
basis and in competition with other transport operators.

This does not, however, fully explain why a division that
had in fact already been carried out internally within DSB
should produce better results. Therefore, there are strong
indications that this was a form of punitive action in rela-
tion to DSB. However, the real reason is probably to be
found in the fact that there was no actual Danish railway
policy that clearly described what was wanted with the
railway in Denmark and how much it was willing to pay. Nor
did it happen immediately afterwards. It first seemed to
bein place with the 2013-14 Train Fund, but that too has now
been scuppered. On the other hand, it was possible to out-
source the branch lines to another operator from 2003,
and a little later a final decision was also taken to restore
the Danish railway’s track and signalling system - exactly
as it had been described by DSB since the 1980s.
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