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Forord

Velkommen til en dobbeltudgave af Jernbanehistorie - Jern-
banemuseets arsskrifts niende og tiende argang. 2021 og
2022 var travle ar, der blandt andet bad pa et par bogud-
givelser: Bogenseslagteren og Danmarks jernbanemiljger,
der begge udkom som en del af fejringen af de danske jern-
baners 175-ars jubileeum i 2022. Bagerne er forfattet af tids-
skriftets redaktion, hvilket er hovedarsagen til, at der blev
sprunget et ar over - og at der denne gang udkommer et
dobbeltnummer. 2022 var som sagt jubileeumsar for jern-
banen, og derfor er hovedparten af tidsskriftet denne gang
viet til de seneste 25 ars jernbanehistorie - til den generelle
histarie, til den mest centrale forandring, der indledte pe-
rioden og til en lille historie om en markedsfaringsmaessig
succes. Der er dog 0gsa blevet plads til en enkelt artikel,
som ikke drejer sig om den seneste udvikling.

Der indledes saledes med en artikel om en af de tidlige
industribaner. Kalk- og kalkstensudvinding var i gang pa
Faxe-egnen far jernbanen kom til, men en smalsporet indu-
stribane spillede en steerk rolle allerede fra 1860%rne - fgrst
som hestebane - siden med damp som traekkraft. Artiklen
behandler de forskellige entreprengrers forslag til lgsnin-
gerilgbet af 1850%erne.

Hovedartiklen, som fylder mere end halvdelen af tids-
skriftet, er en averflyvning over nogle helt centrale udvik-
lingstraek i de seneste 25 ar. Det er historien om direktiver
fra EF/EU, etableringen af en banestyrelse, nye aktgrer pa
passager- og godstransportomradet, brobygning pa tveers
af landsdele og mellem lande med afvikling af feergefart til
folge, skandaler om miljgmaessig og menneskeligt uforsvar-
lig ophugning af faerger, indkeb af steerkt forsinket og for
ringe togmateriel og handtering af kritiske journalister. Det
er histarien om manglende vedligehold af infrastrukturen,
om en ulykke og om elektrificering. Det er 0gsa historien om
samling af lokalbaner, etablering af ny bymaessig jernbane-
trafik i de starste byer og digitaliseringen af billetsystemer
0g sikkerhedssystemer.

Den méaske vaesentligste forandring og omdefinering af
jernbanevirksomheden og organiseringen heraf i Danmark,

som fandt sted for omtrent 25 ar siden, og som efterfal-
gende har defineret udviklingen, var opsplitningen af den
gamle statslige virksomhed i flere uafhaengige dele - og
konkurrenceudsattelsen af jernbanevirksomheden i Dan-
mark. Det betad, at der kom flere aktarer til, og at DSB's
virksomhedsgrundlag blev reduceret. Baggrunden for denne
udvikling behandles dybdegaende i den falgende artikel,
som ser pa skonomiske forudseetninger og den komplice-
rede proces med opdelingen i en operatardel og en styrelse,
der stod for infrastrukturen. lkke mindst diskuteres hvoraf,
den made bodelingen fandt sted pa, udsprang og hvilke mo-
tiver der matte ligge bag.

| den afsluttende artikel forteelles kort historien om ska-
belsen af Harry og Bahnsen og kampagnens succes. Det
var den maske mest succesrige reklamekampagne fra DSB,
som fandt sted omkring artusindskiftet og godt et arti frem.

Til slut bringer vi som vanligt et lille udvalg af anmeldel-
ser af nyere jernbanelitteratur - denne gang spredt over
emner som jernbanenostalgi fra 1960erne, jernbanen som
instrument for racisme og kolonialisme, jernbaneuheld pa
Bornholm og en kulturhistorie om det at vente pa toget.

Jernbanehistorie har en bred tilgang til det samfunds-
meessigt vigtige emne: jernbanen og dens historie. Derfor
bringer vi gerne artikler med vidt forskelligt fagligt udgangs-
punkt - sa leenge rejsen og jernbanen er i centrum. Tids-
skriftet favner bade den politiske, sociale, teknologiske,
mentale, skonomiske og kulturelle historie - sagar ogsa
naturhistorie - ligesom vi ikke kun opfatter det som fortid
- men i hgj grad ogsa nutid.

Redaktionen vil som altid gerne opfordre forskere og
forfattere af jernbanerelaterede emner til at indsende forslag
og idéer til artikler i form af korte beskrivelser (abstracts).
Vignsker at Jernbanehistorie skal vaere det fgrende forum
for jernbanehistorisk forskning i dets mange afskygninger,
sa hjeelp os ved at skrive artikler.

Redaktaren, april 2023
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Side 4-5: Faxe Kalkbrud, et tog lzesses med en Demag-
gravemaskine, fer 1931(Danmarks Jernbanemuseum).
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Heste eller lokomotiv?

Faxe kalkbane og dens entreprengrer i 1850'erne og 1860°erne

Af Jargen Mikkelsen

Det er velkendt, at mange landsbyer udviklede sig til byer
med et mere eller mindre differentieret erhvervsliv, efter at
de blev forsynet med en station pa en jernbane med person-
transport. Under visse omstandigheder kunne en bane,
der udelukkende blev anvendt til godstrafik, ogsé have af-
gerende betydning som byskabende faktor. | denne artikel
vil jeg saette fokus pa en af disse industribaner.

Ganske vist kom bade Faxe og Faxe Ladeplads i 1879 til
atindga i reekken af stationsbyer pa den nye gstsjeellandske
jernbane, der forbandt Kege med kabstadens sydlige op-
land. Men begge bebyggelser havde da i en arraekke veeret
inde i en markant udvikling, der primeert var forarsaget af

den stigende efterspargsel efter omradets vigtigste rastof,
kalk, og her spillede det en stor rolle, at der i 1864 var blevet
anlagt en lille jernbane med det formal at transportere kalk-
sten fra brydningsstederne teet ved Faxe ned til kysten.
Faxe havde gennem arhundreder vaeret en af de starste
bebyggelser i omradet, og ved folketaellingen i 1870 blev
der registeret 872 beboere i landsbyen. Ifalge 2. udgave af
Trap Danmark fra 1872 var Faxe da hjemsted for skole, kro,
fem kebmandshandler, jernstaberi, bageri, boghandel og et
bogtrykkeri, der udgav en avis flere gange om ugen. Faxe
havde séledes allerede pé dette tidspunkt tilegnet sig en
reekke af de erhvervsmaessige karakteristika, som kom til

. s . w EF - - £i-3

11886 publicerede lllustreret Tidende en reportage fra kalkbruddene i Faxe, hvor laeserne kunne fd et indtryk af, hvad de 300-400 mand foretog sig. “En
er i Feerd med at "bore” Huller til ny Spraengninger, en anden med at klave lasspraengte Kalksten, et Sted kjores der Grus fra Kalkklippens Overflade hen

til den saakaldte "Slisk”, hvorigiennem det rutscher ned i Jeernbanevogne, et andet Sted lzesses der Kalk paa Vognene, som paa de skraanende Skinner
of sig selv labe hen til Lokomotivet”. Beskrivelsen blev illustreret med denne tegning. (foto: Niels Gravesen, Rigsarkivet - geelder alle arkivalier i artiklen).
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at kendetegne “rigtige” stationsbyer i slutningen af 1800-
tallet. Den steerke veekst fortsatte i de felgende artier, og i
1901 blev der noteret 1.158 indbyggere i byen, som nu 0gsa
var blevet forsynet med flere myndighedsfunktioner og
institutioner, bl.a. politistation, teknisk skole 0g sygehus.

Nede ved kysten Ia der ogsa en landsby - Hylleholt - men
i det, der udviklede sig til Faxe Ladeplads, var der endnu
omkring 1870 kun ganske fa huse, som var beboet af per-
soner med tilknytning til kalkudskibningen. 1 1901, da be-
folkningstallet var kommet op pa 679, var der ogsa kirke,
grundskole, realskole, skibsbyggerier, teglveerk, badehotel
og en del handels- og handvaerksvirksomheder. Byens er-
hvervsstruktur var dog endnu langt fra sa veludbygget som
Faxes.

Andetsteds har jeg haft lejlighed til at give en mere de-
taljeret beskrivelse af de to byers befolknings- og erhvervs-
maessige udvikling i denne “grinderzeit”.” Jeg vil derfor her
koncentrere mig om de jernbanehistoriske aspekter - eller
mere praecist redegere for de tanker, der 1a bag etablerin-
gen af godsbanen. Men inden da méa det vaere pa sin plads
med en kort introduktion til den lokale kalkbrydnings eldre
histarie.

Udnyttelsen af Kalkbjerget

Hgjdedraget ved Faxe, der ofte er blevet benaevnt som Kalk-
bjerget, har veeret udnyttet i mange hundrede &r, og det har
bl.a. sat sig sporiform af kalkstensband i flere gstsjeelland-
ske middelalderkirker. | 17700-tallet fik lokale erhvervsfolk
for alvor gjnene op for denne ressource. Holger Rosenkrantz,
der ejede godset Totterupholm (nu Rosendal) fra 1731 til 1785,
var den fgrste til at seette kalkbrydningen i system. Til dette
formal gjorde han brug af nogle af sine faestebander, og de
fik 0gsa paleeg om at transportere kalken ned til kysten pé
hestevogne. Vemmetofte, Bregentved og Gavng, der 0gsa
ejede feestegarde i omradet, fulgte trop. Ifelge et vaerk fra
1839 om Preaestg Amts gkonomiske tilstand blev der pa
denne tid brudt ca. 10.720 kubikmeter kalksten om aret,

De to havneanlaeg ved Faxes kyst, som de sd ud i 1870. Anleeggene
er indtegnet pd et nutidigt kort, s man far en fornemmelse af, hvor
meget havnearealet er blevet udvidet i de sidste 150 dr. Bregentved
og Vemmetoftes bassin fra 1864 eksisterer stadig, men er nu blevet
udvidet mod vest. Rosendals havn fra 1870 er derimod blevet opfyldt,
og der ligger nu en stor havneplads pd stedet. (Gengivet efter Arne
Aasbjerg: Fakse Ladeplads. Lidt om havnenes historie, 2002).

hvoraf Rosendal tegnede sig for naesten 40 %, mens de tre
andre godser hver stad for lidt under 20 % og preesten i
Faxe for ca. 6 %. Ifalge bogens forfatter, 0.D. Litken, var
64 personer da beskaeftiget ved kalkbrydning, heraf 30 pa
Rosendal.?

Udnyttelsen af de rige ressourcer var imidlertid haem-
met af mange problematiske forhold. Det var f.eks. meget
besvaerligt for hestene og kuskene at fa kalkstenene op af
bruddene og derefter ned ad de sma veje, der kunne vaere
hullede og mudrede. Og nar de kom ned til kysten, matte
de bruge pramme til at transportere kalken ud til skibene,
der pga. manglen pa ordentlige havneforhold var ngdt til at
kaste anker pa abent farvand. | 1843 etablerede Vemme-
tofte og Bregentved dog en feelles mole pa graensen mel-
lem de to godsers opstillingssteder for kalksten, og i 1850
blev den forlaenget sa meget, at skibe med en dybgang pa
op til ca. 2,2 meter kunne lzegge til. 11859-60 anlagde Rosen-
dal en tilsvarende mole 300 meter derfra. Men fgrst da Vem-
metofte og Bregentved i 1863-64 udbyggede deres mole til
et havnebassin pa ca. 2,2 hektar, omgivet af leemoler, der
kunne skaerme mod hgje balger og med en vanddybde pa
op til ca. 2,8 meter, blev det muligt for skibene at laegge til
under alle vejrforhold. Ogsa denne gang fulgte Rosendal
efter ved at udbygge sin mole til et lille havneanlzeg i 1870.
Gavng Igste derimod sit afsaetningsproblem ved at indga
en aftale med Vemmetofte og Bregentved om at benytte
deres store havn.’)

Havneforbedringerne fra og med 1840erne var det far-
ste led i en markant effektivisering af kalkbrydningen og
-transporten i anden halvdel af 1800-tallet. Det neeste og
mindst lige sa vigtige led handlede om transporten fra
bruddene til kysten. | rene efter 1850 meldte adskillige
ingenigrer og andre med teknisk baggrund og entrepre-
ngrand sig som interesserede i at forbedre vilkarene for
denne transport, og flere af deres ansg@gninger og projekt-
beskrivelser er bevaret i Vemmetofte Klosters store arkiv i
Rigsarkivet, som indeholder et betydeligt materiale om
kalkdriften i omradet fra begyndelsen af 1700-tallet til langt



Den store og den lllle havn med drstal for bygning

op i 1900-tallet. Pa grundlag af dokumenter fra dette arkiv
vil jeg i det falgende redegere for de kalkbaneprojekter,
der blev fremlagt i rene 1851-63, og hvordan lodsejerne -
ejerne og administratorerne af de tre godser - reagerede
pa disse henvendelser.*

De farste kalkbaneprojekter
Civilingenigr C.J. Hansen var, sa vidt vides, den ferste, der
meldte sig som baneentreprengr i Faxe. Det skete i marts
1851, da han fremsendte en 2/ side lang redegerelse med
beregninger af anleegs- og driftsudgifter. Da der allerede
eksisterede en “taalelig Vei’, som efter hans opfattelse kunne
anvendes til en 5 km lang jernbane fra kalkbruddene til
kysten, mente han, at man kun behgvede at leegge lette
jernskinner pa et underlag af tree. Der ville veere behov for
83 tons skinner samt 18.000 alen (ca. 11km) egetemmer og
6.000 alen (ca. 3,7 km) tveerbjeelker til en samlet veerdi af
ca. 9.000 rigsdaler. Hertil kom udgifter til arbejdslan og
vogne til transport af skinner, tree og bortgravet jord. Alt i
alt vurderede han dog, at hele anleegsarbejdet matte
kunne klares for lidt over 25.000 rigsdaler.

Da kalkbruddene 18 vaesentligt hgjere i terraen end aflees-
ningsstederne ved stranden, mente Hansen, at kalkvognene
ville kunne klare nedturen ved egen kraft, dvs. ved udnyt-

telse af tyngdekraften, hvorimod returtransporten af de
tomme vogne matte foregd med forspaendte heste. Tanken
var da, at hvert tog pa nedturen bestod af to vogne, der var
leesset med ¥ kubikfavne (ca. 5 kubikmeter) kalk samt en
vogn med to heste pa. Hansen havde beregnet, at fem
meend kunne leesse to vogne pa /2 time, mens nedturen og
afleesningen ved stranden begge kunne overstas pa et
kvarter, og tilbageturen, hvor de to heste trak de tomme
vogne op til kalkbruddene, ville vare V2 time. En transport
ville dermed kunne gennemfares pa 1/2 time. Sa med en
daglig arbejdstid pa 10 timer matte det vaere muligt at ud-
fore otte - ellerialt fald "magelig” seks - ture om dagen. Og
hvis man brugte to sat vogne i stedet for ét, burde man
kunne na op 18 kubikfavne i lgbet af en dag. P& arsplan
kalkulerede Hansen dog kun med 3.000 kubikfavne (20.100
kubikmeter), svarende til ca. 170 arbejdsdage & 18 kubik-
favne. Det var jo illusorisk, at man kunne levere en optimal
arbejdsindsats hver dag, og i vintermanederne matte man
i alt fald regne med kortere arbejdsdage.

Hvad driftsomkostningerne angik, var Hansen mere fa-
meelt. Ganske vist bemaerkede han, at de fire heste og to
kuske til sammen ville koste 900 rigsdaler om aret, men
han forventede, at alle de gvrige udgifter (inklusive rente-
og reparationsudgifter pa henholdsvis 4 0g 22 % af anlaegs-
belgbet)i alt kun ville Iabe op i knap 2.700 rigsdaler pr. ar.



Lindberg og Lanborgs overslag over
udgifterne til anlaeggelse af jernbanen
fylder fire teetskrevne sider. Her ses

en del af forste side (Rigsarkivet:
Vemmetofte Klosters Gods: Sager vedr.
kalkbruddet, 1705-1884 (pk. 20-01)).

For lodsejerne ma det selvfalgelig have veeret interessant
at fa disse tal pa bordet. Men det var 0gsa naturligt, at de
stillede spargsmal ved estimaternes palidelighed, projek-
tets omfang taget i betragtning. De forharte sig derfor hos
flere eksperter ved Kabenhavns Universitet og Den Poly-
tekniske Laereanstalt, men ingen af disse havde dbenbart
noget starre kendskab til C.J. Hansen eller i alt fald ikke
lyst til eller forudseetninger for at give opbakning til hans
ansggning.® Naesten samtidig fik lodsejerne nys om, at der
var udsigt til, at jernbanen mellem Kgbenhavn og Roskilde
ville blive forleenget til Korser - ja, at dette arbejde maske
endda ville blive igangsat “i den naermeste Fremtid". S& hvis
man veebnede sig med lidt talmodighed pa de gstsjeelland-
ske godser, ville Danmark nok snart fa flere ingenigrer med
"@velse i Jernbane Anleeg, til hvilke Personer man da vil
kunne henvende sig".?

C.J. Hansen fik altsa ikke noget ud af sin ansagning. Det
samme var tilfeeldet med to maend, ingenigr Wiegmann og
vejinspekter Lundberg, som indsendte ansggninger i 1852.
For ganske vist fremgik det af deres breve, at de begge havde
beskeeftiget sig med jernbanearbejde, men lodsejerne tviv-
lede pd, at de havde sa stort et kendskab til fagomradet, at
de “paa egen Haand vilde kunne forestaae og lede Anleeg-
get af den paateenkte Jernbane til Faxge Strand".”

Lindberg og Lenborgs plan

- det forste grundige anlaegsprojekt

Mens C.J. Hansen var temmelig kortfattet i sin projektbe-
skrivelse, brugte Peter Martin Lindberg og Ludvig August
Lenborg 27 sider, da de i 1854 indleverede et "Udkast” til en
jernbane og til en “Forbedring af Udskibningsbroen ved
Samme”. Af de farste linjer i redegarelsen fremgar det, at
planen var blevet udarbejdet pa opfordring af Willum Fre-
derik Treschow, der aret forinden var blevet kurator for
Vemmetofte. Det var Lindberg, der havde faet opfordringen.
Han havde i arene 1843-46 arbejdet som ingenigrassistent,
forst ved anleeggelsen af jernbanen mellem Kiel og Altona
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0g siden ved etableringen af banen mellem Kgbenhavn og
Roskilde. Desuden havde han siden 1847 vaeret broleegnings-
og vejinspekter i Kebenhavn.?

Lindberg og Lgnborg havde et vaesentligt hgjere ambi-
tionsniveau end Hansen. Det ses allerede pa de farste sider
i projektbeskrivelsen, hvor de fastslog, at det var “uund-
gaaeligt ngdvendigt” at erstatte den arbejdsmetode, hvor
de enkelte grubeejere agerede hver for sig, med feelles lgs-
ninger for brydning og transport. Ellers ville man ikke kunne
na "Regelmeessighed og Orden’, som var en forudsatning
for at kunne drive banen hensigtsmaessigt. | forleengelse
af dette argumenterede de for, at der blev abnet nye feelles
kalkbrud pa et sted, som I3 optimalt for en godsbane. Lind-
berg og Lenborgs plan var derimod i trad med Hansens, nar
det gjaldt drivkraften. De ville nemlig ogsa benytte sig af
en kombination af heste- og tyngdekraft. Men da terraenet
var vaesentligt stejlere pa den farste halve kilometer ned
mod kysten end pa resten af strazkningen, fandt de det hen-
sigtsmaessigt at opdele banens forlgh i to "Afdelinger”. Pa den
gverste, som de kaldte “"den selvvirkende ... Deel af Banen”,
ville de lzzgge to spor, idet de nedadkgrende, fyldte vogne
skulle "treekke de tomme Vogne op igjen” i det andet spor,
abenbart ved hjeelp af et jerntradstov. Pa den nederste del
banen skulle der derimod kun veere ét spor. Her skulle de
fyldte vogne kare nedad ved egen kraft, mens de tomme
vogne blev trukket op af heste.



Mens C.J. Hansen mente, at lastning, losning og trans-
port af et tog kunne klares pa 12 time, afsatte Lindberg og
Lgnborg to timer til denne proces. Til gengaeld skulle hvert
tog bestd af flere vogne. De to ingenigrer fandt, at der i alt
var behov for 50 togvogne (inklusive 12 reservevogne og
seks vogne med saerlige bremsemekanismer), og at det
var ngdvendigt med syv heste, hvoraf de to dog kun skulle
arbejde i selve kalkbruddene. Men med sadan en kapacitet
ville man 0gsa "med Lethed” kunne levere 4.000 kubikfavne
(26.800 kubikmeter) kalksten om aret - dvs. 33 % mere end,
hvad Hansen havde regnet med.

Lindberg og Lenborg gav ogsa en grundig redegerelse
for alt fra sporvidde og brugen af skinner til etablering af
haekke langs banen og opfarelse af bygninger til banevog-
terboliger, stald, smedje og hjulmagervaerksteder m.m. Alt
sammen vidner om, at de to maend méa have gjort om-
hyggelige iagttagelser pa stedet. Et af de interessante for-
slag drejer sig om skinnernes underlag. De argumenterede
for at bruge kalkaffald til dette formal, da det - udover at
veere let tilgaengeligt og billigt - bade ville give den forngdne
fasthed og mulighed for, at vandet let kunne Igbe bort. Dog
burde man nok med passende mellemrum leegge dreenrgr
for at bortlede det vand, der treengte gennem kalken.

Selv om anlaeggelsen af jernbanen "vel ikke ubetinget”
gjorde det ngdvendigt at eendre pa den hidtidige udskib-
ningsmetode, slog Lindberg og Lenborg ogsa kraftigt til lyd
for, at Vemmetofte og Bregentved fik udvidet deres havne-
anleeqilyset af den voksende mangde kalk, som ville blive
brudt og transporteret ned til kysten, nar der var blevet an-
lagt en jernbane. De foreslog derfor, at havnen blev indrettet
saledes, at 8-10 skibe kunne ligge ved siden af hinanden
under gunstige vejrforhold, og at jernbanen blev forleenget
fra oplagspladsen ved kysten og helt ud pa et nyt brohoved.

Som tidligere omtalt skete der ogsa en markant forbed-
ring af Vemmetofte og Bregentveds havn, men fgrst 9-10
ar efter, at Lindberg og Lenborg afleverede deres plan. De
to ingenigrer fik faktisk ikke noget som helst ud af deres
store arbejde. Det foreliggende materiale fra Vemmetoftes

arkiv gar det ikke muligt at se hvorfor. Men det er teenkeligt,
at priserne kan have virket afskraekkende pa lodsejerne.
Lindberg og Lenborg ndede nemlig frem til, at anleeggelsen
af banen (inklusive bygninger) ville koste 120.000 rigsdaler
- altsd naesten fem gange s& meget, som C.J. Hansen
havde kalkuleret med - mens havnearbejdet og en forlen-
gelse af banen ud til molen ville lgbe op i 37.000 rigsdaler.

Skrams tanker om en lokomotivdrevet bane

Lindberg og Lenborgs projektbeskrivelse blev imidlertid
leest med stor interesse af Gustav Skram, og den kom til at
danne udgangspunkt for en leengere redegarelse fra hans
side i november 1855.

Skram var en af sveerveegterne i den danske jernbane-
sektor i midten af 1800-tallet. | sine unge &r i 1820%erne og
30erne, da han var ansat i Den Aimindelige Enkekasse, gen-
nemfgrte han flere studierejser til bl.a. Frankrig og Stor-
britannien. Han fik her en steerk interesse for jernbaner, hvil-
ket farte til, at han i 1840 indleverede et forslag til Industri-
foreningen om at etablere en bane mellem Kgbenhavn og
Roskilde. Dette indleeg satte gang i den proces, som farte til
dannelsen af Det Sjallandske Jernbaneselskab i 1844, hvor
Skram blev administrerende direktar. Han fortsatte pa denne
post indtil 1856, da direktionen blev omdannet i forbindelse
med indvielsen af banen mellem Roskilde og Korsgr, og Skram
til sin skuffelse blev fravalgt.” Det er naturligt at se Skrams
steerke interesse i Faxe-banen i lyset af, at han mistede sin
direktgrpost, men det er ogsa veerd at bemeerke, at hans
farste indlaeg om kalkbanen blev skrevet inden da.

Skrams brev fra november 1855 til grev A.W. Moltke -
ejeren af Bregentved, som tidligere ogsa havde veeret ku-
rator for Vemmetofte - indeholder den farste skitse til hans
eget anlaegsprojekt, men brevet rummer i lige sa hgj grad
en kritik af Lindberg og Lenborgs arbejde og den teknolo-
gi, som de gjorde brug af. Det fremgar af brevet, at Skram
kort forinden havde haft lejlighed til at bese terrenet og
tale med nogle af dem, der dagligt arbejdede pa stedet, lige-
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Johan Christian Gustav Skram (1802-1865).
Sammen med Sgren Hjorth initiativtager
til Kebenhavn-Roskildebanen og farste
administrerende direktgr for Den sjeel-
landske Jernbane (SJS)(foto: ukendt

ca. 1860, Danmarks Jernbanemuseum).

som han flere gange havde draftet spargsmalet om kalk-
transport med Moltke personligt, og dette havde overbevist
ham om, at Lindberg og Lgnborgs udgangspunkt - en feelles
brydningsplan for lodsejerne - var urealistisk. Skram tog
0gsa skarpt afstand fra idéen om en “selvvirkende” bane,
for de nedadkerende, fyldte vogne kunne opna sa hgj en
hastighed, at de ville vaere vanskelige at bremse, hvilket
kunne give anledning til ulykker "ved den mindste Uagt-
somhed af Folkene”. Skram mente da 0gsa at vide, at man
"allevegne’, hvor sadanne baner havde vaeret etableret, havde
afskaffet demigen til fordel for lokomotiver eller stationzere
dampmaskiner.

En hestebane ville 0gsa give store problemer, fortalte
Skram. Hvis man lod hestene ga ved siden af skinnerne,
ville de pga. vognhjulenes staerke friktion mod skinnerne
kun veere i stand til at transportere godt og vel halvdelen
af den maengde kalk, som de ville kunne traekke, hvis de
gik foran vognene. Men hvis man valgte den sidstnavnte
lgsning, var det vigtigt at bruge et hestevenligt underlag -
f.eks. “skarpt Grus’, som det imidlertid var vanskeligt at
skaffe pad Faxe-egnen. Kalkaffald kunne derimod let blive
"&ltet”ind i hestehovene. “Den nuveerende med Kalksteen
anlagte Vei afgiver noksom Bevis herfor’, bemaerkede Skram.

Derudover gik Skram i rette med valg af bade skinner
ogvogne. | begge tilfelde mente han, at Lindberg og Lan-
borg havde valgt for svag en lgsning. Om vognene skrev
han séledes, at de "til Ned” kunne anvendes “i Kulgruber og
hvor der ikke er starre Fald, end at Hestekraft altid anven-
des”. Men det ville medfare stor fare at bruge dem i Faxe
og desuden pa leengere sigt give anledning til uforholds-
meessigt store udgifter pga. “de idelige Reparationer”.

Skram foreslog derfor, at man i stedet for heste gjorde
brug af et Tender-lokomotiv med staerke bremser, som ville
kunne klare en nedkgrsel med fem store og solide Burreske
rammevogne pa 6-7 minutter, mens opkerslen med de
tomme vogne matte kunne ordnes pa lidt under 5 minutter.
Han regnede sig frem til, at man pa denne made kunne trans-
portere 80-100 kubikfavne (536-670 kubikmeter) kalk ned til
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kysten pa en dag. Det var langt mere end, hvad hestebane-
entreprengrerne havde kalkuleret med - og 0gsa mere, end
der var brug for. Men sa kunne man jo anvende toget til at
transportere korn og andre varer mellem Faxe og kysten, nar
der er ikke var behov for kalkkarsler, og der blev ogsa tid til ngd-
vendigt eftersyn af maskinen og vognene. Alt i alt regnede
Skram sig i dette “forelgbige Overslag” frem til, at anleegs-
projektet ville koste 130.000 rigsdaler, hvad der kun var 10.000
rigsdaler mere end Lindberg og Lenborgs beregning. Boliger,
remise og andre bygninger udgjorde den starste post med
25.000 rigsdaler, efterfulgt af skinnerne med 20.000, mens
de 10 rammevogne og lokomotivet blev sat til henholdsvis
15.000 og 12.000 rigsdaler. Skram bemaerkede ellers, at de
Burreske vogne “vel var meget dyre”, men i leengden ud-
gjorde de alligevel den billigste vognlgsning, mente han.

| overensstemmelse med denne plan indsendte Skram i
slutningen af 1855 en ansggning til Indenrigsministeriet om
at opna koncession pa anlseggelse og drift af en bane til
kalktransporten. Regeringen svarede, at der ikke var noget
til hinder for at tildele ham en sadan koncession, hvis han
opfyldte en raekke krav, bl.a. en detaljeret anleeggelsesplan
0g et overslag samt kunne godtgare at have adgang til den
ngdvendige kapital. D. 17. marts 1856 gennemfgrte Rigsda-
gen derfor en lov, som gav hjemmel til at udstede en kon-
cession for en kalkbane ved Faxe.

Ngjagtigt et &r senere indleverede Skram en 46 sider lang
redeggrelse for, hvordan han kunne taenke sig at indrette
banen og de tilknyttede faciliteter. Her udbyggede han sin
argumentation for at bruge lokomotiv i stedet for heste.
Han indrgmmede ganske vist, at heste kunne vaere en ud-
maerket Igsning ved anlaggelse af korte jernbaner, men
kun nar terraenet var relativt fladt, og der ikke var behov
for at transportere en stor godsmaengde eller et betydeligt
antal personer pa én gang og med en betydelig hastighed.
Han oplyste i denne forbindelse, at man ved anleeggelsen
af banen mellem Kgbenhavn og Roskilde havde mistet om-
kring 30 heste og en del vogne ved ulykker, der var forar-
saget af ujeevnheder i terraenet. Skram bemaerkede 0gsa,
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at en lokomotivdrevet bane i Faxe ville gare det muligt at
anvende starre vogne end ved en hestebane - med det re-
sultat, at antallet af vogne ville kunne holdes nede pa et
relativt lavt antal, hvilket igen ville begraense pladsbehovet
for "Banegaarde” pa Kalkbjerget og ved kysten.

| sin reviderede plan lagde Skram stor vaegt pé, at der
blev opfart gode og solide bygninger til administration og
veerksteder m.m., og de méatte gerne veere "smagfuldt” ud-
styret. Han interesserede sig seerligt for hovedbygningen,
hvor han gerne ville bo med sin familie. Den skulle udstyres
med et tarn, hvorfra man skulle kunne sende signaler til
den gverste banegard, og "hvorfra man, useet af Bane-
vogterne, kan iagttage deres Forhold under de Arbeider de
enkeltviis maae udfgre paa Linien”.

Det 1& ogsa Skram meget pa sinde at skaffe kvalificeret
0g engageret arbejdskraft. Lokomotivfgreren skulle f.eks.
veere en “examineret og anerkjendt paalidelig Mand fra en
anden Bane” og desuden “en duelig Mekanikus’, s& han
selv kunne foretage mindre reparationer af lokomotiv og
vogne. Skram var imidlertid meget bevidst om, at det var
vigtigt at give medarbejderne en ordentlig Ign, for som han
skrev: “Det er min Erfaring, at ugifte og slet lgnnede
Betjente (...) ikke ere at stole paa, med mindre de holdes
oppe ved Haab om Forfremmelse til bedre Poster”. Og han
tilfgjede: "En Jernbanes heldige Drift beroer, maaske meer
end nogen anden Entreprise, paa en omhyggelig Paapas-
selighed i alle Brancher af Tjenesten. En eneste, tilsynela-
dende ubetydelig, Forsemmelse eller Malconduite, hvorfor
man ofte ikke engang kan straffe den Vedkommende, kan
foranledige stor Skade paa Materialet, som Entreprisen
kommer til at lide under”.1?

Skram gjorde det altsa ganske klart for lodsejerne, at det
ville koste dem en hel del, hvis de skulle have en ordentlig
og driftssikker bane. Han beregnede de samlede anlaegs-
udgifter til 159.000 rigsdaler - eller 175.000, hvis man, som
han anbefalede, anlagde ikke bare én, men to banegarde
pa Kalkbjerget - mens de arlige driftsudgifter ville belgbe
sig til 15.240 rigsdaler. Skram noterede dog samtidig, at

belgbene var blevet sat s& hgjt, at han felte sig neesten sik-
ker pa, at de ikke ville blive overskredet. Denne bemaerk-
ning kan opfattes som en indirekte kritik af de andre entre-
prengrers beregninger.

Som naevnt fremlagde Skram farst sin detaljerede plan
et helt ar efter, at Rigsdagen havde gennemfart loven om en
koncession pa Faxe-banen. Nar der gik sé lang tid, skyldes
det uden tvivl, at forhandlingsklimaet mellem Skram og
lodsejerne tilsyneladende lod meget tilbage at gnske. Alle-
rede i marts 1856 ma der have veeret problemer, for daind-
leverede grev Holck Winterfeldt til Rosendal og baron Reedtz-
Thott til Gavng en ansggning til Indenrigsministeriet om
bevilling til at anleegge en bane. Ministeriet svarede da, at
det ikke kunne behandle ansggningen, eftersom Skram alle-
rede havde faet et betinget forhandstilsagn om konces-
sion. Fire maneder senere meddelte ministeriet imidlertid,
at det ikke ville stille sig pa tveers, hvis parterne ndede frem
til en overenskomst, som betad, at lodsejerne selv overtog
anlaegsopgaven, hvis de blot sikrede Skram “en passende
Anszttelse ved Banens Anleeg og fremtidige Drift". Hvis
der ikke kunne opnas enighed om en sadan ordning, ville
Skram fa koncessionen. Ministeriet bemaerkede samtidig,
at Skram havde lovet lodsejerne fortrinsret til aktierne, sa-
ledes at der kun ville blive solgt aktier til andre, hvis lods-
ejerne ikke gnskede at aftage alle aktierne. Farst i maj
1857 kom der - tilsyneladende - en lgsning pa problemet.
Efter at have gennemlaest Skrams nye anleegsplan néede
lodsejerne nemlig nu frem til den erkendelse, at de hver-
ken selv turde patage sig en koncession eller veere ene-
aktionaerer. Med andre ord fik Skram fri radighed med
hensyn til salg af aktier.

Desveerre giver det kildemateriale, som jeg har haft til
radighed, ikke mulighed for at felge denne del af Faxes
kalkbane-sag videre. Jeg méa blot konstatere, at det ikke -
trods den grundige og velgennemteenkte plan og en accept
fralodsejerne - lykkedes for Skram at realisere projektet.
Formodentlig har gkonomiske problemer alligevel stillet sig
i vejen for den tidligere jernbanedirektar.”
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Gardes totalentreprise

Efter at Gustav Skrams plan led skibbrud, gik der tilsynela-
dende en arraekke, for der meldte sig en ny serigs interes-
senti Faxe. Ganske vist fik kuratoren for Vemmetofte i 1861
et brev fra civilingenigrerne Carlé og Kauffmann, der ville
forhgre sig om mulighederne for at udfare entreprengrar-
bejde i omradet, men da de to maend havde faet lejlighed
til at seette sig mere ind i sagen, var interessen kalnet ikke
sa lidt. Sa da lodsejerne i februar 1862 udbad sig en plan med
overslag til en “Sporvei” fra kalkgruberne til kysten, med-
delte Carlé og Kauffmann “I haflig Svar’, at de ansa "hele
Foretagendet for noget problematisk, og vor Tid og Stilling
som Entrepreneurer tillader os ikke at befatte os med vidt-
lgftige Forarbeider, hvis endelige Resultat er saa usikker”!
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Indstillingen var helt anderledes hos Christian Frederik
Garde, der meldte sig pa banen senere i 1862. Han var Igjt-
nant, men havde 0gsa taget eksamen som landmaler og
siden skaffet sig en vis praktisk erfaring ved forskellige
anleegsarbejder. Fra 1857 havde han desuden gentagne
gange segt om koncession pa en eller flere sporveje i
Kebenhavn. Endelig i marts 1862 fik han koncession pa to
af disse ruter, men han havde da mistet interessen for den
kabenhavnske infrastruktur og overdrog derfor sine ret-
tigheder til et britisk selskab. Hvordan Garde kom i kontakt
med lodsejerne ved Faxe, star(endnu) ikke klart. Det er be-
stemt ikke utaenkeligt, at hans neere slagtning C.F. Tietgen,
Privatbankens dynamiske direktar, kan have spillet en vee-
sentlig rolle, da Tietgen tidligt havde et klart blik for Faxe-
kalkens potentiale og siden fik en afgerende indflydelse pa
kalkudvindingen i omradet. Men det er ogsa en mulighed,
at lodsejerne tog kontakt til Garde for at hgre, hvad han
kunne levere, fordi de maske havde faet kendskab til, at
hani1861varinvolveret i planer om en bane mellem Maribo
og Bandholm.” Under alle omsteendigheder henviste Garde
til en "aret Skrivelse af sidstafvigte Julimaaned” - som en
eller flere af lodsejerne ma have skrevet - da han i januar
1863 fremlagde en detaljeret plan vedrgrende kalkbanen.

Hvad teknikken angar, var Gardes plan i hej grad en til-
bagevenden til Lindberg og Lenborgs ni ar gamle projekt,
idet tanken var, at de lastede vogne skulle kere ned mod
stranden ved hjeelp af tyngdekraften, mens de tomme
vogne blev hentet op af heste.™ Lindberg og Lanborgs plan
om, at de lastede vogne skulle treekke de tomme vogne op
pa den gverste del af Kalkbjerget var dog opgivet.
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En aof Rigsarkivets talrige samlinger

I af kort og tegninger bestdr af 46
mapper med feellestitlen “Tegninger
] iszer vedr. havne og jernbaner”’, og
f da de mange hundrede dokumenter

I el i sin tid blev overdraget fra Det
=, = \T‘ "y Kongelige Bibliotek, er biblioteket
'&r/ L l.'.'- | % (fejlagtigt) betegnet som arkiv-
_f.-/ i | l"_ p skaber. Blandt de mange tegninger
/ Bl e med projekterede jernbaneanlzg

finder vi Christian Frederik Gardes
kort fra 1862 af den bane, som han
ville anlaegge fra kalkbruddene ved
Faxe landsby ned til de huse, der
skulle udvikle sig til Faxe Ladeplads.
Her ses hele kortet samt et udsnit,
der viser den vogntype, han ville
gare brug af. (Rigsarkivet: Det
Kongelige Bibliotek: Tegninger
iszer vedr. havne og jernbaner

pd Sjeelland, 1815-1897, pk. 21).

| organisatorisk henseende repreesenterede Gardes plan
til gengeeld et nybrud. Han tilbgd lodsejerne en totalentre-
prise, idet han patog sig hele ansvaret for at anlaegge, drive
og vedligeholde banen i ikke faerre end 20 &r, og han lovede
desuden, at han hvert ar ville transportere 33.000 kubikfavne
(221100 kubikmeter)kalk ned til kysten. Det eneste, lodsejer-
ne skulle gare, var at betale ham en arlig sum pa 12.000
rigsdaler - et belgb, der formentlig 1a paent inden for ram-
merne af de forventede indtaegter ved salg af kalken. Hvis
transportbehovet oversteg de 33.000 kubikfavne, ville Garde
dog opkreeve et ekstra belgb, som han 0gsa preeciserede.

Mens flere af forgeengerne havde tenkt sig et udgangs-
punkt for jernbanen, var det Gardes plan, at banen skulle
passere forbi samtlige steder, hvor der blev brudt kalk. Den
ville derfor fa en samlet leengde p&12.722 alen, dvs. knap 8
km, mens de andre entreprengrer kun havde kalkuleret
med en bane pa 5-6 km. Derudover gnskede Garde, at
banen mange steder blev gravet et stykke ned i Kalkbjerget,
hvad der naturligvis ville forage arbejdskraftbehovet ved
anleeggelsen. Ikke desto mindre haevdede han at kunne
udfgre anleegsarbejdet til en vaesentligt lavere pris end
Lindberg/ Lenborg og Skram, nemlig ca. 90.000 rigsdaler.
Gardes hovedargument for de lave udgifter var, at han ville
gere brug af sa ringe en sporvidde - 2 fod 7 tommer, dvs.
81,1 cm - at det var muligt at anbringe banen i rabatten til
den eksisterende vej, s man kun fik behov for at ekspro-
priere ca. 3 tender land (ca. 12 hektar) for at anlaegge
banen.* Desuden fandt han det overfladigt at opfare seer-
lige bygninger til personale og vaerksteder m.m. Hvad drifts-
omkostningerne angik, mente han, at der var en del penge

at spare ved at anvende sma vogne, som bade kunne bru-
ges pa banen og i bruddene, da man derved kunne undga
en besvaerlig omladning og maske ogsa kunne mindske
sliddet pé skinnerne.

Den bekvemme totalentreprisemodel har formentlig
virket tillokkende for lodsejerne, ikke mindst i lyset af de
mange kuldsejlede projekter og det stadigt mere patraen-
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Christian Frederik Garde (1829-1912) var sen af en officer og
gjorde selv militaer karriere indtil begyndelsen af 1860¢erne,
men hans starste indsats kom til at ligge inden for udvikling
af infrastrukturen. Ti dr efter at han havde anlagt den lille
godsbane i Faxe opndede han i 1874 koncession pd en bane
fra Kege til Stubberup naer ved Faxe og fra Hdrlev til Radvig.
Han fik imidlertid sveert ved at skaffe det nadvendige belab
til anleeggelsen og overdrog derfor rettighederne til #st-
sjeellandske Jernbaneselskab, der Gbnede disse baner i 1879
(foto i Rigsarkivet: Forsvarets Arkiver: Officersportraetter -
alfabetisk 1803-1990, pk. G1).

gende behov for at f& moderniseret infrastrukturen. Der
kom i alt fald hurtigt gang i forhandlingerne mellem Garde
og lodsejerne, og i august 1863 foreld der en kontrakt om
anlzeggelse og driften af banen, som bl.a. forpligtede Garde
til at feerdiggere anleegsarbejdet inden d. 1. december 1864.
Nar han turde pétage sig s betydelig en forpligtelse, og nar
lodsejerne havde tillid til, at han magtede opgaven, skyld-
tes det uden tvivl den neere forbindelse til Tietgen. | kon-
trakten henviste Garde da 0gsa til en skriftlig erkleering fra
Tietgen om, at han ville fa stillet det forngdne belgb til ra-
dighed, efterhanden som der blev behov for det.”

Garde overholdt sin tidsfrist; ja, banen kunne faktisk alle-
rede indvies i foraret 1864. | de falgende ar skete der en mar-
kant vaekst i udferslen af kalk fra omradet, hvad der ogsd i
hgj grad blev stimuleret af, at Vemmetofte og Bregentved
samtidig med anlzeggelsen af jernbanen udvidede deres
havn. De gunstige konjunkturer for kalkhandelen fik Garde
til i bogstavelig forstand at skifte hest. Han fortsatte gan-
ske vist med at anvende heste nede i gruberne. Men op-
gaven med at transportere kalken ned til kysten blev i 1866
overladt til et damplokomotiv. Valget faldt pa et gstrigsk
lokomotiv, der tidligere havde vaeret brugt pa en schlesisk
smalsporsbane og siden i en kulmine. | Faxe var lokomo-
tivet i brug indtil 1920. P43 dette tidspunkt havde man an-
skaffet sig yderligere fire lokomotiver. Flere af dem var i
funktion helt frem til 1973, hvor man ophgrte med at bruge
dampteknologi pa denne bane.™®

Tiden efter 1884

Selv om forbedringerne af infrastrukturen i 1860%erne gjorde
det muligt at @ge afsatningen af kalk fra Faxe - og dette
blev stimuleret af store ordrer udefra, bl.a. fra Tietgen, der
anvendte Faxe-kalk til flere omfattende byggeprojekter -
kneb det endnu i 1870'erne med at udnytte produktionsap-
paratet effektivt, for brydningen blev stadig gennemfgrt af
flere akterer uden overordnet plan. Da Gardes 20-ars kon-
traktperiode neermede sig sin afslutning, begyndte de par-
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ter, der havde interesser i kalkproduktionen, da ogsa at for-
handle om en ny organisering af arbejdet. Her var Tietgen
efter alt at dsmme den udfarende kraft. Resultatet blev et
nyt aktieselskab, som blev stiftet ved et mgde i Privatbanken
d. 29. oktober 1883, og som fik til opgave at sta for al bryd-
ning og transport af kalk fra bruddene til Faxe Ladeplads,
nar Garde havde fuldendt sin opgave.” Inden mgdet var der
indgaet en reekke overenskomster, som betad, at det nye
selskab kunne overtage alle bruddene, Gardes bane med
tilhgrende jord, de to havneanleg og de stenveerksteder
0g kalkovne, som var blevet opfart ved ladepladsen. Der var
dog 0gsé indgaet aftale med saelgerne om, at de lod 2/3 af
kabesummen, der blev opgjort til ca. 5 million kr., blive
staendeivirksomheden mod en arlig rente pa 4 %, saledes
at den sidste del af belgbet fgrst ville blive afdraget efter
32 &r. Den resterende del af det nye selskabs kapitalbehov
matte skaffes ved salg af aktier.
Som man kunne forvente, fik Tietgen en post i det nye
selskabs bestyrelse, der i gvrigt kom til at besta af ejeren af
Gavng, en jurist, der var sekreteer ved Vemmetofte Kloster,
0g en temrermester med stor organisationserfaring. A/S
Faxe Kalkbrud anlagde lige fra begyndelsen en offensiv linje
med omlaegning af en del jernbanespor, anskaffelse af ca.
20 nye jernbanevogne, uddybning af den stagrste havn(mens
Rosendals lille havn blev opgivet), opfarelse af flere kalkovne,
der kunne sztte produktionen af breendt kalk i vejret, samt
udvidelse af stenveerkstederne. De farste ar gav ganske vist
underskud for aktieselskabet, hvad der bl.a. skyldtes en pe-
riode med darlige konjunkturer for byggebranchen, men
fra 1890erne begyndte det at ga fremad. Selskabet, der alle-
rede i 1890erne tegnede sig for naesten 2/3 af Danmarks kalk-
produktion, fik efterhanden rad til at opkebe adskillige kalk-
0g kridtvaerker rundt om i landet - samtidig med, at aktio-
neererne hvert ar kunne heste et ganske peaent udbytte.®
Garde fik ingen andel i denne langvarige erhvervssucces.
Men de gode indtaegter, han fik ved salget af Faxe-banen,
skaffede ham nye muligheder. Han slog sig ned i Kgben-
havn, hvor han opkebte en reekke grunde pa @sterbro, og
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kalkbanen en ekstra skinne, sG den ogsd kunne anvendes af normalsporede tog (foto: Flemming Wedell, 2007).

derudover var han med til at stifte flere erhvervsvirksom-
heder. Transportsektoren interesserede ham ogsé stadig-
veek. Saledes var han med til at anlezgge dampsporvogns-
banen ad Strandvejen til Tarbeaek - en bane, der fulgte en af
de ruter, han havde faet koncession til i 1862 - 0g i 1893 tog
han initiativ til badfart pa Furesgen og blev dermed en
foregangsmand i den nordsjeellandske turismeindustri.”

Konklusion

Dansk jernbanehistorie rummer mange eksempler pé an-
lzegsprojekter med langstrakte og komplicerede beslut-
ningsprocesser, hvad der typisk skyldtes, at de involverede
parter havde divergerende interesser med hensyn til banens
forlgh og stationernes beliggenhed.

Historien om Faxe kalkbane viser, at det 0gsa kunne tage
lang tid og kraeve megen omtanke at traeffe de ngdvendige
beslutninger, nar det drejede sig om anleeggelsen af en kort
godshane. | dette tilfeelde var der ganske vist ikke starre pro-
blemer med at fastleegge baneforlgbet - om end flere af
entreprengrerne stillede forslag om en bane pa cirka 5 kilo-
meter, mens én kalkulerede med en samlet banestraekning
pa naesten 8 kilometer. Derimod blev der fremlagt meget
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forskellige forslag med hensyn til bade sporvidde, skinne-
underlag og vognstarrelse, og flere talte for opfarelse af huse
til veerksteder og boliger m.m., mens andre fandt sadanne
bygninger overfladige. Men farst og fremmest var der stor
uenighed om fremdriftsmidlet, idet Skram gik steerkt i rette
med Lindberg og Lenborgs forslag om at benytte en kombi-
nation af heste- og tyngdekraft, idet han fandt, at et loko-
motiv pa flere mader var en mere driftssikker lgsning. Selv
om Skram ikke selv fik mulighed for at anleegge banen, endte
hans koncept med at sejre, da Garde allerede efter to ars
jernbanedrift udskiftede sine “baneheste” med et lokomotiv.

For lodsejerne var det uhyre vigtigt at fa forbedret infra-
strukturen omkring kalkbrydning og -afseetning, hvis de
skulle gere sig forhabninger om en stigende afseetning.
Men det var naturligvis en stor omkostning at anleegge en
bane, og det er meget tankeligt, at de hgje priser, som
bade Lindberg/Lenborg og Skram kalkulerede med, har
haft afggrende betydning for, at begge disse omhyggeligt
udarbejdede planer blev skrinlagt, mens Gardes langt bil-
ligere forslag ngd fremme. Personlig kemi og andre fakto-
rer kan dog 0gsa have spillet en vigtig rolle, og det er i det
hele taget vanskeligt at udtale sig mere preecist om beslut-
ningsprocessen pa det naervaerende grundlag, som bygger
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pa et meget begreenset kildemateriale i en af lodsejernes
arkiver. Mere omfattende arkivstudier vil maske kunne doku-
mentere eller sandsynliggare nogle sammenhange, som
det ikke har veeret muligt at klarleegge i denne artikel.

Til gengeeld har min unders@gelse vist, at Skram og Garde,
hvis indsats i Faxe er blevet fremhzaevet flere steder i litte-
raturen, begge brugte Lindberg og Lgnborgs anleegsplan fra
1854 som referencepunkt, om end pa vidt forskellig made.
Det er 0gsa veerd at bemeerke, at tanken om selvkgrende
tog, der ofte beskrives som Gardes idé, faktisk allerede
blev lanceret af C.J. Hansen i 1851.

Arkivalier

Rigsarkivet: Vemmetofte Klosters Gods:
Forhandlingsprotokol for lodsejerne i Fakse Kalkbrud, 1860-1884
(pk. 20-02 0g 20-03).
Plan for hestebane fra kalkbrud til strand, 1863 (pk. 20-11).
Sager vedr. kalkbruddet, 1705-1884 (pk. 20-01).
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Der brydes stadig kalk i Faxe, og det imponerende omrdde, som bl.a.
kan iagttages fra en seerlig udsigtspost, har nu et areal pd ca. 150
hektar. Dybden er visse steder 45 meter (foto: forfatteren 2020).
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Summary

This article is about the construction of an almost 8 km long
railway, which was to be used for transporting limestone
from the large limestone quarries at Faxe to Faxe Lade-
plads, where the limestone could be shipped from.

From 1851-62, numerous engineers and other railway
contractors each presented their own plans for the con-
struction of such a railway. They varied widely in terms of
track gauge, rail bed and wagon size. Some favoured con-
struction of buildings for use as workshops, housing, etc.,
while others considered such buildings superfluous. But
first and foremost, there was significant disagreement
about the means of propulsion. Several of the contractors
argued in favour of a harse-drawn railway, where gravity
could be utilised on a large part of the route, as there was
a significant difference in altitude between the quarries
and the coast. However, Gustav Skram, who had practical
experience from constructing the railway between Copen-
hagen and Roskilde and considerable knowledge of railway
operations elsewhere in Europe, argued strongly in favour
of using a locomotive as a means of propulsion, as he con-
sidered it to be far more reliable than horses.
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Although Skram presented a well-developed plan for a
freight railway at Faxe, having obtained a concession from
the government to build and operate such a railway, he did
not put the plan into practice. This may be because the
landowners, several local landowners and estate admini-
strators, found his plan to be too expensive. Instead, it was
lieutenant and surveyor Christian Frederik Garde who rea-
lised the landowners'dream. This took place in 1863-64, when
Garde established a horse-drawn railway, which shared some
similarities with a project proposed by engineers Peter
Martin Lindberg and Ludvig August Lgnborg in 1854. How-
ever, after only two years of operation, Garde decided to
replace the horses with a locomotive.

The landowners decided in favour of Garde's plan, no doubt
because he offered not only to construct, but also to ope-
rate and maintain it for 20 years. He also promised to
transport some 221,100 cubic metres of limestone down to
the coast each year. The only condition was that the land-
owners paid him 12,000 rigsdaler every year. But, if the
transport need exceeded the quantity indicated, he would
charge an additional amount.

Garde's bold offer should be viewed in the light of the fact
that his close relative C.F. Tietgen, Benmark's most promi-
nent businessman at the time, backed the project with finan-
cial support and the fact that the landowners were aware
of Tietgen's role undoubtedly played a major role in their
decision to accept the offer. Tietgen's demand for Faxe
limestone for many large building projects in the following
decades must also have been of great benefit to Garde's
railway.

At the end of the 20-year contract period, the freight
railway and all associated activities, including two harbour
facilities and several stone workshops and lime kilns, were
taken over by a new limited company with Tietgen as the
primary stakeholder. Garde, on the other hand, threw him-
self into new transport projects, including a steam tram-
way from Copenhagen to Tarbaek and sailing for tourists
on Lake Furesgen.
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Side 20-21: Storebeelt med IC3, 2016
(foto: René Strandbygaard).
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Jernbanernes udvikling

i Danmark 1997-2022

Af Lars Bjarke Christensen

Indledning

DSB havde sat alle sejl til ved markeringen af jernbanens
150-ars jubileeum i 1997. Kulminationen pa det omfattende
jubileeumsprogram var en togkavalkade pa Roskildebanen
-den fgrste jernbane i kongeriget - en lun sgndag i slutnin-
gen af juni. Over nogle timer passerede en raekke tog over
skinnerne pa den jubilerende bane og ind under hallen pa
Kebenhavns Hovedbanegard, hvor landets majestaet og en
reekke honoratiores sa tidernes tog passere forbi. Et gam-
melt rangerlokomotiv fra 1860¢erne, et stort dampdrevet eks-
prestog fra 1920%erne, 1950ernes motorlokomotiver med
godsvogne pa krogen og 1990ernes nye, moderne elektris-
ke togseet. Langs streekningen stod nysgerrige sjeele, for
at folge togenes gang. De var vidner til en tid som havde
veeret der og som den stadig var. Neeppe mange af deltag-
erne var bevidste om, at det indirekte var et farvel til jern-
banernes verden, som man havde kendt til i artier. Det, man
var vidne til, var i realiteten jernbanernes verden af i gar.
Kun enkelte elementer pegede fremad. Som sidste tog i
kavalkaden gled et guldfolieret IC3-tog ind ved perronkan-
ten. Med store bogstaver pé siden stod der “en danmarks-
rejse ar 2002". Inde i toget var saeder og borde pillet ud, sa
der i stedet var blevet plads til en udstilling om, hvordan
man forventede, at jernbanen ville udvikle sig de kommen-
de ar. Med den fiktive Rikke Berg som omdrejningspunkt
kunne man komme pé en tidsrejse et par ar ind i det nye
artusinde.

Et kvart drhundrede er gaet siden Rikke Berg tog pa sin
tidsrejse ud i fremtiden og 25 ar siden DSB Jernbanemuseet
i 1997 udsendte et stort trebindsvaerk om jernbanernes
historie, som led i den omfattende fejring af jernbanernes
150-ars jubileeum. Det er sdledes tid til at gore status over
jernbanernes udvikling i de seneste 25 &r. En periode, der
pa mange mader har vaeret et brud med den verden, man
kendte i 1997. Historien har bade veere dramatisk, omvaelt-
ende og tankevaekkende med udlicitering, opsplitning, bo-
deling, afvikling, sammenleegninger, skandaler af den ene
0g anden art, nyanlagte jernbaner, teknologisk udvikling og
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11998 var DSB nsermest enerddende pad det statslige jernbanenet,
men forandringer var pd vej. Endnu Gndede alt fred og idyl, da et
ME-lokomotiv den 13. februar 1998 ankom til Gadstrup med godsvogne
til virksomhederne langs det lokale sidespor (foto: forfatteren).

digitalisering. | denne artikel ridses de store linjer op skif-
tende mellem brede penselstrgg og de finere detaljer, og der
ses pajernbanernes udvikling siden sidste store jubilaeum.
Det sker gennem en tilngermelsesvis kronologisk gennem-
gang tema for tema med fokus pa seerlige fortaellinger eller
begivenheder, som har vaeret med til at forme og preege
transporthistorien pa jernbanerne, samfundets udvikling
0g den politiske debat.

Men for at forsta jernbanernes udvikling i dag, starter
forteellingen i begyndelsen af 1990erne, nogle ar inden ju-
bilaeet i 1997, pa et tidspunkt hvor den udenrigspolitiske
situation var fuldsteendig forandret. Jernteeppet gennem
Europa var faldet, Sovjetunionen var gaet i oplgsning og de
vesteuropaeiske EF-medlemslande talte om yderligere eu-
ropeeisk integration, markedskreefternes fri beveegelighed
0g sameksistens - det sakaldte “indre marked". Det gjaldt
0gsa pé jernbaneomradet.
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1991 - Direktivet fra Bruxelles

Efter jernbanernes forste formative artier i 1800-tallets midte
var der i slutningen af arhundredet sket en konsolidering
af den organisatoriske made, som det danske jernbanenet
var blevet opdelt. Hovedstraekningerne og banerne mellem
landets store byer var ejet og drevet af staten, mens en reekke
sekundere baner, privatbanerne, ejedes i feellesskab af
private aktioneerer, men primaert sognerad, kommuner,
amter og staten. Den organisatoriske opdeling mellem de
primaere 0g sekundeere baner var for alvor tradt igennem i
1885, da det statsejede DSB sa dagens lys ved sammen-
lzegningen af de jysk-fynske statsbaner med det private
aktieselskab Sjzllandske Jernbaneselskab. Som statens
store, samlede jernbaneselskab kom DSB i en mere end
hundredarig periode til at std som en helt central akter pa
transportomradet. Centralt for selskabet var naturligvis
driften af landets hovedbaner og en raekke sidebaner mel-
lem landets starste byer. Det gjaldt savel gods- som passa-
gertrafik, samt ikke mindst vedligeholdelsen og udbygnin-
gen af landets jernbaner. Men i arenes Igb kom en raekke
supplerende opgaver til. Efter indseettelsen af de farste
jernbanefzerger i slutningen af 1800-tallet, var DSB i labet
af 1900-tallet vokset til ogsa at veere et af Nordeuropas star-
ste feergerederier med en ganske betydelig flade af savel
jernbane- som bilfeerger. Dertil kom, at DSB fra 1930%erne
havde udviklet et omfattende rutebilnet i store dele af lan-
det foruden fragtruter fra de store stationer, sa godset, der
kom med jernbane, kunne fragtes helt ud til modtageren.
Ligeledes fandtes rundt om i landet en raekke rejsebureauer,
hvor man kunne kabe rejser med savel tog, fly som skib."
Selvom der i anden halvdel af 1900-tallet var sket en grad-
vis reduktion af DSB blandt andet ved banenedlzggelser i
1970%rne, sa havde etaten samlet omkring 21.000 ansatte i
1990.2 Lignende statsejede selskaber, der bade stod for ved-
ligeholdelse og drift af den fysiske jernbaneinfrastruktur
og operaterdelen (kgrsel med tog), kendtes i mange andre
vesteuropzeiske lande. Ved indgangen til 1990erne var
denne struktur dog under kraftig forandring.
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DSB kom under pres i 1990¢rne. Pa billede ses det
gamle DSB-logo pd faergestationen i Nyborg under
nedbrydning i sommeren 1999 (foto: forfatteren).

Den 29. juli 1991 underskrev den hollandsk udpegede
EF-kommissaer Hans van den Broek i Bruxelles Det euro-
paiske Faellesskabs direktiv 1991/440/E@F om udvikling af
det europeeiske feellesskabs jernbaner. Dette direktivs ind-
flydelse pa de danske jernbaners historie og udvikling kan
ikke overdrives. Malet var at skabe en stgrre integration af
de enkelte EF-medlemslandes jernbanesektorer i Europa,
sareglerne blev ensartede og sektoren samlet, og sa jern-
banen bidrog til og var en del af feellesskabets nye indre
marked. Altsa en barriere- og graensefri sameksistens in-
denfor EF-medlemslandenes graenser, hvor der skulle vaere
fri beveegelighed for varer, kapital og tjenesteydelser ved
flernelse af tekniske, juridiske og bureaukratiske hindringer,
saledes at det var nemt og konkurrencedygtigt at kebe og
seelge ydelser eller varer uden nationale bindinger eller re-
striktioner.

Direktivet medfgrte en liberalisering af jernbanenettet i
Det europaeiske Fzellesskab, hvorinfrastrukturdelen frem-
over skulle adskilles fra operatgrdelen. Jernbanenettet skulle
desuden abnes for andre brugere, ikke mindst pa godsom-
radet. De statslige jernbaneselskaber skulle desuden have
status som selvstaendige virksomheder, sa de kunne tilpasse
sig markedsvilkarene. Endvidere skulle der fastseettes infra-
strukturafgifter for operatgrernes brug af jernbanen.?

Det blev startskuddet til en fuldsteendig eendring af den
made, som det danske jernbanevaesen hidtil havde veeret
opbygget pa, og ikke mindst en fuldsteendig forandring af
DSB. Tiden som etat og neesten eneradende pa de danske
jernbaner, var ved at g pa haeld. Monopolet bade hos DSB
0g andre europaeiske, statsejede jernbaneselskaber stod
saledes for fald.“ Hos DSB hilste man den internationale
udvikling velkommen, og s& direktivet som et led i et nyt
samlende Europa kun fa ar efter jerntaeppets fald. | arsbe-
retningen for 1991 kunne generaldirekter Peter Langager
notere: "1991 blev dret, da EF besluttede at tage det farste
skridt i retning af en liberalisering af den internationale trafik.
Mdlet er at skabe @get konkurrence - en udvikling jeg hilser
velkommen. Det er symptomatisk, at de starre trafikpolitiske
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Som led i det fri marked pd jernbanenettet i Europa indsatte DSB efter abningen af @resundsforbindelsen pd kommerciel basis et Intercitytog
mellem Kebenhavn og faergeterminalen i Ystad, 0gsa kaldet IC Bornholm. Det allerfarste tog ses om formiddagen den 2. juli 2000 inden afgangen
fra Kebenhavns Hovedbanegdrd. Det sidste Intercitytog kerte til Ystad i december 2017, efter at Folketinget ved feergeforliget for Bornholm i 2014

havde besluttet at nedlaegge IC-forbindelsen (foto: forfatteren).

beslutninger i Danmark i 1991 havde internationalt perspek-
tiv. Danmark og Tyskland aftalte at elektrificere og even-
tuelt udbygge streekningen Odense-Hamborg. Danmark og
Sverige aftalte at etablere en fast forbindelse over fresund.
Og arbejdet med at tilvejebringe et grundlag for beslutning
om en fast forbindelse over Femer Bzlt blev igangsat. De
nye forbindelser vil give Danmark og DSB en nagleposition i
det europeeiske jernbanenet og understatte Danmarks rolle i
Dstersgregionen”® Hos DSB havde man i 1991 dog ikke ind-
set hvar skeebnesvanger den aftale, som EF’s trafikministre
havde indgaet den 20. juni 1991, og som mundede ud i direk-
tivet senere samme sommer, var for organisationen. Man
havde nok heller ikke muligheden for fuldt ud at gennem-
skue alle de konsekvenser og den udvikling, der meldte sig
efter fa ar. Saledes kunne man i DSB's medarbejderblad i
sensommeren 1991 notere, at de nye EF-regler respekterede
det danske synspunkt, at “infrastruktur og selve jernbane-
driften harer teet sammen”. “DSB er meget tilfreds med, at de
nye EF-regler har accepteret den danske regerings gnske
om at kunne fastholde DSB's nuveerende overordnede orga-
nisatoriske status”, udtalte personale-, gkanomi- og plan-
lzegningsdirektar Peter Elming i forbindelse med afskaf-
felsen af monopolet, da DSB iseer var fokuseret pa, at der
nu blev dbnet op for, at etaten i samarbejde med andre jern-
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baneselskaber kunne kere tog i andre europziske lande.
Blandt andet direkte skitog med turister til Alperne og gods-
tog fra Skandinavien til kontinentet. “Danmark har meget at
vinde ved skinne-adgang”, lad det fra DSB.9

Blandt andet som en felge af EF-direktivet blev der i lgbet
af 1990%rne derfor arbejdet intenst mod en organisatorisk
forandring af DSB. Allerede i 1993 skiftede DSB status fra
et ministerielt departement til en statsvirksomhed for at
arbejde henimod at blive en selvsteendig offentlig virksom-
hed. Udadtil var forandringen mest tydelig pa det formelle
plan, idet den nye leder af virksomheden, Henrik Hassenkam,
ved sin tiltreedelse i 1994 ikke fik titel af generaldirektar
som sine forgeengere, men derimod betegnelsen admini-
strerende direkter.” Derved var der sat i gang i den omfat-
tende forandringsproces, som i lgbet af fa ar fuldsteendig
forandrede DSB og jernbanerne i Danmark. | 1994 fik DSB
egen bestyrelse, og aret efter udskiltes busdivisionen og
rederiet som to selvstaendige aktieselskaber under DSB.%
Den starste forandring indtradte dog i 1997, da baneafde-
lingen udskiltes i den selvsteendige myndighed Banesty-
relsen (fra 2004 Banedanmark). Dermed var tankerne i EF-
direktivet fort ud i livet og DSB omdannet til udelukkende
at veere jernbaneoperatar.
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1997 - Fzergen er i havn om fa minutter

Det var en forarsaften af netop den type man lzenges efter
ivintermerket. Vandet pa Storebeelt var tilmed blikstille, mens
det begyndende aftenmarkes gyldne lys kastede et nostal-
gisk skeer over den begivenhed, som udspillede sig for
gjnene af de mange deltagere og almindelige togrejsende.
| over et arhundrede havde Storebaeltsoverfarten vaeret en
fast bestanddel af enrejse gennem landet. Man skulle med
feergen hvis rejsen gik over Storebeelt. Mange havde i tidens
lgb forbandet ventetidenifaergehavnen eller deltaget i storm-
lgbet mod faergen for at erobre sig en god plads ombord.
Andre havde nydt afbraekket i rejsen. Nogle havde lagt maer-
ke til magernes skrig under opholdet pa promenadedaek-
ket, andre sggt ned i restauranten efter den eftertragtede
biksemad eller lzekre smarkage. Andre beklagede sig end-
nu engang over den udrikkelige Storebeaeltskaffe, mens den
sorte tjeere trods alt stadig var blevet haldt indenbords.
Danskerne havde madt hinanden ved Storebeelt - og holdt
pause pa faergen. Men nu var tiden kommet. Midt pé afte-
nen lgrdag den 31. maj 1997 var den sidste jernbanefzerge
pa vej over baeltet mellem Nyborg og Korsgr. Alt mens Inter-
cityfeergen “Dronning Ingrid” denne aften plgjede sig gen-
nem Storebeelt, blev nye afsnit af den trafikale Danmarks-
historie skrevet. Nogle arstal er mejslet ind i den danske
jernbanehistorie som skelsazttende milepeele. Aret 1935
huskes for indvielsen af den i dag gamle Lillebzltsbro og
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indsattelsen af de stremlinede rgde lyntog. Arstallet 1974
er forbundet med indfgrelsen af de designmalede rgde Inter-
citytog i fast timetakt pa tveers af landsdelene. P4 samme
made skrev arstallet 1997 sig ind i historien. Det ar a&endre-
des det trafikale Danmarkskort.

Et kapitel af historien var ved at blive afsluttet, mens de
forste seetninger snart kunne nedfeeldes om den fremtid
som tegnede sig. Tusinder af fremmadte mennesker, nogle
med fakler i haenderne, var i det begyndende aftenmarke
madt op ved feergelejet i Korsgr, da Intercityfeergen, “Dron-
ning Ingrid”, langsomt gled ind med sin sidste last af pas-
sagerer 0g jernbanevogne. Med en menneskemaengde, som
pa de helt store rejsedage, blev der sat et vaerdigt punk-
tum for den mere end hundredarige jernbaneoverfart pa
Storebeelt. Da sidste vogn var trillet over broklappen, blev
flaget halet ned og overfartschefen kunne meddele at over-
farten var indstillet. Det var nu slut med den velkendte sej-
lads over Storebeelt, faergerestaurantens legendariske bikse-
mad, smarkagen og tilsvarende udskeeldte Storebeeltskaffe.
Mageskrigene forstummede.

Da morgendagen gryede, ventede fremtiden. | flot som-
mervejr begav et langt, flagprydet saertog sig tveers over
Sjeelland fra Kebenhavn til tunnelmundingen ved Halsskov,
hvor jernbanedelen af Storebaltsforbindelsen blev indviet
i overveerelse af det officielle Danmark. Efter en langstrakt
byggepraoces, blev rejsetiden mellem landsdelene med et
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Efter at de tre store Intercityfeerger blev overfladige ved Store-
beeltsforbindelsens dbning i 1997, 1 de i farste omgang oplagt i
Korsar og Nyborg, inden de i lighed med en lang rsekke andre gamle
DSB-feerger blev oplagt ved det gamle skibsveerft i Nakskov. Den
29. december 1998 IG faergerne "Prins Joachim” og "Dronning Ingrid”
side om side. Den farste feerge blev siden indsat pd Scandlines-
overfarten Gedser-Rostock, mens “Dronning Ingrid” blev ombygget
til hospitalsskib til brug ved den afrikanske kyst (foto: forfatteren).

snuptag sat en time ned, og toget var for alvor blevet kon-
kurrencedygtigt i forhold til indenrigsflyene mellem hoved-
staden og bl.a. Esbjerg, Odense og Arhus. Det var séledes
bade symbolsk, men 0gsa reelt, at DSB lancerede en rekla-
mekampagne, der viste et af tidens populeere satellitfotos,
hvor Danmarkskortet var manipuleret, sdledes at de mange
beelter og sunde nu var forsvundet. Danmark var bundet sam-
men. Var blevet landfast. Trods reklamen var geografien dog
stadig den samme, men det tidsmaessige og mentale Dan-
markskort var forandret. Det var ikke kun maelken, som tra-
fikminister Knud @stergaard i 1989 udtalte, der snart kom
hurtigere frem over Storebeelt til kebenhavnerne. 0gsa de

rejsende fik betydelige tidsmaessige gevinster. Arhusian-
erne kunne nu tage pa en smuttur til hovedstaden og hjem
samme dag, mens det blev muligt for andre at pendle mel-
lem hjemmet i Nyborg og arbejdet i hovedstadsomradet.
Hos DSB satsede man nu ogsa for alvor pa at fa fat i de
mange forretningsrejsende, og man udskiftede de gamle,
lidt stgvede klassebetegnelser 1. og 2. klasse med de mere
moderne begreber med inspiration fra luftfarten: standard,
business og business plus. Indvielsen af Storebeltsforbin-
delsen var den meget synlige forandring, som skrev sigind
i sdvel jernbanehistorien som Danmarkshistorien.?
Passagererne strammede til togene mellem landsdelene,

Et rs tid efter at Storebaeltsoverfarten mellem Korsar og Nyborg var nedlagt, var der i juni 1998 fuld gang i oprydningsarbejdet i Korser (foto: forfatteren).
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og den frygtede tunnelskraek udeblev. Man havde ellers i
manederne op til dbningen af Storebzeltstunnelen i medi-
erne diskuteret, at op imod hver fjerde dansker havde tun-
nelskreek, og at det navnlig var kvinderne, som ikke turde
bevaege sig med toget under Storebalt. DSB havde derfor
op til dbningen uddannet personalet i tilfeelde af, at pas-
sagerer blev ramt af den frygtede tunnelsyge, og selvom
der var enkelte tilfaelde, sa blev faenomenet dog aldrig sa
udbredt. Efter nogle ar indstillede DSB den supplerende
personaleuddannelse.”® Den skeptiske debat om nytten af
Storebeeltsforbindelsen, som havde praeget samfundsde-
batten i arene op til forbindelsens abning, forstummede
0gsa lynhurtigt.™

Selv de mest optimistiske prognoser havde ikke regnet
med den trafikale udvikling, som fulgte i kelvandet pa ab-
ningen af Storebeeltsforbindelsen. Antallet af rejser over
Storebaelt steg med eksplosiv vaekst. | ménederne efter
forbindelsens &bning steg passagertallet med ca. 65 % i
forhold til da feergerne sejlede, og DSB kunne knap nok
fglge med efterspargslen. Tilsvarende havde Odense Luft-
havn en nedgang pa 42 % i de farste fire maneder efter
Storebeeltsforbindelsens abning. Optimismen var sa stor,
at DSB selvsikkert proklamerede, at man forventede at en
indenrigslufthavn matte lukke hvert ar.” For DSB's admi-
nistrerende direktar, Henrik Hassenkam, var der da heller
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Henrik Hassenkam (1940-2011) nGede bdde at veere ansat i den
danske og kenyanske centraladministration, og var departe-
mentschef i Arbejdsministeriet i over ti dr. | en nekrolog blev
Hassenkam betegnet som en af dansk centraladministrations
klare profiler gennem en menneskealder. | Grene 1994-2002
stod han i spidsen for DSB som administrerende direktar, og
var tillige administrerende direktar i Banedanmark 2005-06
(maleri: Niels Winkel, Danmarks Jernbanemuseum).

ingen tvivl: “DSB er pd vej ind i det naeste drtusinde. Store-
beeltsforbindelsen er lige dbnet, og DSB satser staerkere end
nogensinde pd at fd flere passagerer ind i togene. Rejsetiden
for kunderne er blevet sat markant ned, det er nu muligt at
arbejde i Odense og bo i Kebenhavn med en rejsetid pd fem
kvarter. Toget stdr overfor en renaessance og opblomstring i
de kommende dr, der vil binde @st- og Vestdanmark sammen”.
Da Henrik Hassenkam ved artusindskiftet blev bedt om at
se tilbage pa det forgangne arti, var han da heller ikke i tvivl
om Storebeeltsforbindelsens betydning: “Togets markant for-
bedrede konkurrenceevne i forhold til flyet, ferst og fremmest
pd relationen Arhus-Kabenhavn betad at mennesker, der ikke
havde kart med toget i drevis, opdagede at det er mere lige-
til at bruge toget, fx de forretningsrejsende. Det styrkede
togets almindelige omdgmme. At tage toget signalerede ikke
lzengere, at man ikke havde andet valg, fordi man ikke havde
rdd til bil eller til en flybillet. Det signalerede derimod ratio-
nel beslutningstagen og omhu med egen tid. | visse kredse
blev det ligefrem smart at tage toget. 0g nok sd vaesentligt,
virkningen spredte sig til andre dele af nettet fjernt fra Store-
baelt" ™

1 1996 - det sidste hele ar med jernbanefeerger - rejste
4,5 mio. rejsende over Storebeelt med toget. 1 2019 - inden
den globale pandemi Covid-19 slog bunden ud af samfun-
det - lgd det tilsvarende tal pa 7,8 mio. rejsende. Antallet af
togrejsende over Storebeelt toppede forelghig i 2012 med
knap 8,8 mio. rejsende.”

1998 - Operation Hvidvask

En svejseflamme lyser tv-skaermen op. Sekundet efter skif-
ter billedet til en kulsort indisk strandbred i nattemarket.
Man ser en indisk arbejder ikleedt en lgstsiddende hvid
skjorte, sorte bukser og blad hovedbekladning tage imod
et stort stykke jernskrot fra et skib, som bliver firet ned med
en kran. Ene mand kaemper han med fragmentet af den
tonstunge skibsstaevn. Stemningen var skummel og lyd-
tapetet indisk, da Danmarks Radio (DR) en aften midt i maj
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1998 bleendede op for en tankevaekkende dokumentarud-
sendelse midt i bedste sendetid. “Pd strande i Indien arbej-
der 40.000 mennesker med at hugge skibe op”, 1ad det fra
speakeren, mens en arbejdsmiljgradgiver supplerede: "Her,
der kan man sige, der har man eksempler pd det veerste af
det veerste. De vilkdr, kan man efter min mening ikke byde
mennesker”. “Det er til disse strande, at det statsejede Scand-
lines planlaegger at sende sine udtjente faerger. Men md de
det?”, lad det retoriske spergsmal fra speakeren. Altimens
myldrede talrige indiske arbejdere rundt pa skrotstranden
i et uorganiseret kaos, som |a ualmindeligt langt fra dan-
ske arbejdsmiljgforhold. Operation Hvidvask hed udsen-

-
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delsen, som pludselig satte et ubarmhjertigt spotlys pa de
indiske arbejdsforhold, miljgforurening, og ikke mindst det
tidligere DSB Rederis eksport af gamle, udtjente faerger til
den tredje verdens lande.® Afviklingen af Storebaeltsfeer-
gerne og opleegningen af mange andre gamle DSB-faerger
var ikke bare forteellingen om en succesfuld transforma-
tion af det trafikale Danmarkskort. Det er 0gsa historien om
en miljgmaessig kritisabel handtering samt et manglende
fokus pa arbejdsforholdene i Indien i jagten pa mest mulig
profit for de gamle jernbane- og bilfaerger, som i artier
havde fragtet de rejsende over de danske beelter og sunde
under DSB's karakteristiske red-hvide skorstensband.
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Jernbanegodsfaergen "Asa-Thor” afgdr for allersidste gang fra faergehavnen i Korser den 5. april 1997 med en ladning af godsvogne. Efter ankomsten

til Nyborg Feergehavn blev feergen oplagt (foto: forfatteren).
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Selvom bevidstheden om miljg 0og naturbeskyttelse alle-
rede i 1970%erne vaekkedes blandt dele af befolkningen og
enkelte af beslutningstagerne bl.a. ved dannelsen af Mini-
steriet for Forureningsbekeempelse i 1971, s& var det stadig
en hjertesag for de fa.” Det gjaldt ogsa ved indgangen til
1990%erne, selvom DSB i 1990 havde vedtaget implemente-
ringen af en miljgrevision, der skulle ggre virksomheden
grennere og mere miljgbevidst.”™ Konsekvenserne af for-
tidens synder pa jernbaneomradet blev for farste gang for

alvor tydelige for offentligheden ved analysen af en rutine-
maling af drikkevandet i den midtjyske by Ejstrupholm i
december 1993. | grundvandet afslgredes store maengder
af sprgjtegiften atrazin, som DSB havde anvendt til ukrudts-
bekeempelse pé baneterreenet i den tidligere stationsby
helt frem til og med 1986. Sprajtegiften i drikkevandet blev
straks keedet sammen med en bemerkelsesvardig stati-
stik, der viste, at der i en 10-arig periode var fedt 20 ded-
fadte eller sveert misdannede bgrn i den lille by med om-
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Efter de uheldige medieomtaler om ophugning af Scandlines-faerger pd skrotstrandene i Indien, valgte rederiet i sommeren 2000 at fG ophugget den
gamle @stersefeerge “Danmark” - en kombineret jernbane- og bilfaerge fra overfarten Redby-Puttgarden - ved et ophuggerfirma i Grend (foto: forfatteren).
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kring 1500 indbyggere. Atrazin-sagen fra Ejstrupholm blev
en skelszettende begivenhed for miljgmyndighederne i Dan-
mark, og var med til en markant @get bevidsthed om ned-
vendigheden af en ordentlig drikkevandskvalitet. Hos DSB
var man dog ikke enig i Vejle Amts rapport om, at ansvaret
for drikkevandsforureningen skyldtes DSB's ukrudtsbekaem-
pelse, men papegede, at andre forureningskilder ogsa var
medvirkende. Trafikminister Jan Trgjborg stettede, at det
ikke kunne bevises, at DSB var synderen.™

En anden alvorlig forureningssag fulgte i kelvandet pa
de sidste Storebeltsfeerger, da DR sendte dokumentaren
Operation Hvidvask. Som led i opsplitningen af DSB var den
gamle rederidivision i foraret 1995 blevet udskilt i et selv-
steendigt aktieselskab med DSB som ejer.?”) Det varede dog
kun kort tid, far DSB var helt ude af rederidriften, for ved
juletid 1996 blev loven aendret saledes, at DSB udtradte af
ejerskabet i rederiet, der samtidig omdgbtes til Scandlines
ved indgangen til det nye ar.?? Scandlines var udover de
organisatoriske a&endringer 0gsa et rederi i forandring, for
med nedleeggelsen af rederiets quldaeg: de to Storebeelts-
overfarter - jernbaneoverfarten mellem Nyborg og Korser
den 31. maj 1997 og biloverfarten mellem Halsskov 0g Knuds-
hoved den 14. juni 1998 - blev der adskillige gamle jernbane-
og hilfeerger i overskud. Fremtiden for rederiet Ia navnlig
ved de to @stersgoverfarter Radby-Puttgarden og Gedser-
Rostock samt averfarten mellem Helsinggr og Helsingborg.
Der taltes derfor i lgbet af 1997 om en egentlig fusionering
med de ligeledes statsejede rederier, det svenske Swefer-
ries og DFO (Deutsche Fahrgesellschaft Ostsee), som ogsa
var aktive i besejlingen af de navnte feergeruter. Man sam-
arbejdede allerede teet om markedsfgringen, men da fusio-
nen den 15. juni 1998 faldt pa plads ved dannelsen af Scand-
lines AG, var det dog kun det tidligere DSB Rederi og DFQ,
der slog pjalterne sammen.?”

Selvom Scandlines stadig handterede overfersel af jern-
banevogne og passagertog efter nedlaeggelsen af Store-
baeltsoverfarten i 1997 (Kgbenhavns Frihavn-Helsingborg
frem til 2000 og Redby-Puttgarden frem til 2019), blev en

lang reekke feerger til overs i lgbet af 1997-98. Det skyldtes
naturligvis nedlzeggelsen af Storebaeltsoverfarten, men ogsa
anskaffelsen af nye kombinerede jernbane- og bilfeerger
til overfarten Radby-Puttgarden. Tidligere blev overtallige
danske feerger solgt enten til ophugning i Danmark eller
genanvendelse - blandt andet i Middelhavet. | slutningen
af 1990¢erne var behovet for udtjente feerger dog ganske
ringe, 0g ophugning af de asbestfyldte feerger var en om-
kostningstung opgave i Danmark i forhold til de geeldende
miljgregler og arbejdsforhold. Scandlines tog derfor kon-
takt til A. P Maller Sale & Purchase, for at fa afsat de gamle
feerger. En overgang sa det ud til, at de tre store Intercity-
jernbanefeerger fra Storebeeltsoverfarten ville blive solgt
til videre sejlads i Kina, men i foraret 1997 skete noget, som
pegede i en helt anden retning. Det tyske feergerederi DFO fik
solgt den gamle jernbanefeerge “Theodor Heuss" fra Fugle-
flugtslinjen til et engelsk mellemrederi Regency ejet af en
indisk fadt engleender. Malet for opkgberen var at videre-
selge feergen til ophugning hos et skrotfirma i Alang i del-
staten Gujarat i det vestlige Indien naer greensen til Paki-
stan. Siden 1982 var utallige skibe og feerger ophugget péa
stranden ved Det indiske Ocean, og netop her var der udvik-
let en indbringende forretning, idet man ikke var sa ngje-
regnende med miljgkrav, og samtidig var arbejdskraften sa
billig, at den naesten var gratis.?! Hen over sommeren 1997
faldt salget af godsfeergen “Asa-Thor”, der havde sejlet
godsvogne over Storebaelt, endelig pa plads, og i septem-
ber méaned sejlede den ud af feergehavnen i Nyborg under
sit nye navn "Asa af Kingstown”. Fa maneder senere sejlede
den ligeledes udrangerede Storebeeltsfaerge "Knudshoved”
fra opleegningen ved Faestningen i Korser til det gamle
skibsveerft i Nakskov, hvor en stor del af faergens inventar
blev pillet ud. Under opholdet i den lollandske havn havde
Scandlines bogstaveligt talt strippet feergen for alt inven-
tar, paneler, lamper mv. for at né en pris, som skrothand-
lerne ville acceptere. Ved arsskiftet 1997-98 sejlede faergen
i lighed med "Asa-Thor” mod skrotstanden i Alang.?

31



Den gamle DSB-feerge “Kong Frederik IX” var sd ikonisk,
at den flere dr efter ophugningen blev afbildet pd en 20 kr.
ment som Nationalbanken udsendte i 2012. Relieffet af
feergen var udfert af billedhuggeren Elisabeth Toubro, og
viser jernbanefeergen std ind i havnen (foto: forfatteren).

| Nyborg havde en tog- og feergeentusiast bemaerket
salget af feergerne til skrotning i Indien, og tog derfor kon-
takt til DR for at gare opmeerksom pa forholdene ved skrot-
strandene langs Det indiske Ocean. Journalisterne tog hen-
vendelsen op, og kort efter var et filmhold pa vej mod Alang.”
DR kunne i Operation Hvidvask den 20. maj 1998, fremlzegge,
at Scandlines overfor de danske miljgmyndigheder gang pa
gang havde oplyst, at feergerne var blevet solgt til et engelsk
rederi, selvom de i realiteten sejlede direkte til Indien, hvor
de ankrede op foran ophugningsstranden. Nar der var plads,
blev der sat fuld kraft frem, sa faergerne sejlede op pa strand-
bredden, hvor hundredvis af indiske arbejdere myldrede
ombord ifert sandaler, lgstsiddende tej og pabegyndte op-
hugningen under kritisable arbejdsforhold. Med mere end
100 officielle arbejdsulykker dagligt og fire dgdsfald om
maneden var feergerne sendt til en af verdens mest farlige
arbejdspladser. Ting blev kastet til hgjre og venstre, og se-
erne kunne se, hvordan filmfotografen og en arbejder i sid-
ste sekund undgik at blive ramt af et tre meter hajt stykke
metalskrot fra “Asa-Thor". Som en repraesentant fra Green-
peace udtalte, kunne en arbejder nemt erstattes af en an-
den. Og pa sigt var udskiftning af arbejderne ogséa nadven-
dig, idet de tonsvis af asbest, som fandtes pa "Asa-Thor”,
blev fiernet uden nadvendig beskyttelse. Asbesten 13 Igst
pa strandbredden i store bunker. Skibe med asbest matte
ifalge danske miljgregler ikke saelges til ophugning i Indien.
Olie, kemikalier og asbest blev i takt med balgeskvulpene
skyllet ud i oceanet.

Ved salget af faergerne havde Scandlines ikke lagt skjul
pa, at deres destination var skrotning og rederiets direktar
Geir Jansen havde i Barsen udtalt, at flere faerger kunne vaere
pa samme vej mod Fjerngsten, men da de danske miljgmyn-
digheder begyndte at interessere sig for salget, fralagde
rederiet sig ethvert ansvar, fordi man havde solgt skibene
til en mellemhandler, og derfor ikke med sikkerhed kendte
deres endelige destination. At flere feerger var pa vej mod
Indien, blev klart i dokumentarudsendelsen, da man pa skrot-
handlerens kontor i Alang kunne se en eldre DSB-plakat
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med de forskellige faerger, hvorpa det var noteret, at for-
handlinger var i gang. Det gjaldt saledes feergen "Prinsesse
Elisabeth” fra hurtigruten Arhus-Kalundborg og jernbane-
feergen "Sproge” fra Storebaeltsoverfarten.

| Scandlines’ medarbejderblad var man til en begyndelse
ikke bekymret over skrotningen af faergerne, hvor det lgd:
"Billederne af Knudshoved har endnu ikke ndet de danske
medier, men vil ndr de kommer frem, vise billeder af en be-
skidt strand med masser af gammel olie, svinede arbejdere
og masser af affald. Der har allerede veeret raster fremme om
eksport af forurening, som det elegant kommer til at lyde i
overskrifterne i Danmark, men virkeligheden er meget ander-
ledes”. Virkeligheden var i al sin gru dog tydelig i dokumen-
tarudsendelsen. Hos den socialdemokratiske regering var
man forargede over, at det statsejede selskab havde solgt
feergerne til ophugning under kummerlige arbejdsforhold
0g kritisable miljgforhold. Miljgminister Svend Aukens reak-
tion var da ogsa ganske klar: “Det kan jo ikke andet end
virke meget afstumpet, ndr man taenker pd, hvad vi har set i
udsendelsen. [ ...] Desvaerre giver denne udsendelse et over-
bevisende billede af overtraedelse af gaeldende dansk lovgiv-
ning”. Derfor havde miljgministeren og trafikminister Sonja
Mikkelsen omgaende besluttet at indgive en politianmeldel-
se mod Scandlines. “Jeg hdber, at denne sag bdde vil blive
bdde enestdende og hurtigt overstdet”, led det fra Svend
Auken.? Sagen endte med, at Scandlines matte betale en
bade pa 50.000 kr., alt imens de overflgdige faerger hobe-
de sig op ved veerftsarealet og havnefronten i Nakskov af-
ventende deres skaebne. 11999 besluttede Scandlines, at
@stersofeergen ‘Danmark” skulle ophugges hos et dansk op-
hugningsfirma i Grenaa, og ved videresalg af faerger sggte
man nu at sikre sig mod, at de blev sendt til strandene i
Indien.

Det blev dog langt fra sidste gang, at en gammel DSB-
feerge endte pa stranden ved Alang. Adskillige gamle jern-
bane- og bilfeerger fra det gamle DSB Rederi endte i de fgl-
gende ar deres dage ved at blive sejlet op pé bredden ved
Det indiske Ocean. Det gjaldt sdledes jernbanefeergerne

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE



Den gamle jernbanefeerge “Kong Frederik IX” fra 1954
fungerede i nogle Gr som museumsfzerge inden den endte
pd ophugningsstranden i Alang. | marts 1999 var faergen
dog for en kort stund tilbage ved skibsveerftet i Helsingar,
hvor den i sin tid var blevet bygget (foto: forfatteren).

" on

“Sproge”, “Dronning Margrethe II” og "Prins Henrik” samt bil-
faergerne "Prinsesse Elisabeth” og "Arveprins Knud”. Navnlig
skrotningen af den gamle jernbanefeerge "Kong Frederik IX’,
der endte pa stranden ved Det indiske Ocean i 2005, gav en
del medieomtale. Sagen om den ikoniske jernbanefeerge,
der en overgang efter Storebaltsforbindelsens indvielse
havde veeret en del af det senere konkursramte Danmarks
Feergemuseum, endte i Folketinget og hos myndighederne,
der sggte at forhindre skrotningen, men uden held.?”

2000 - Omstigning mod konkurs

Det er en kold og fugtig efterarsdag i midten af 1990rne,
og regnen pisker mod bygningens store glasruder sa ud-
sigten over baneterranet slares. | det fjerne skimtes det
rade baglys fra et af de nye, kridhvide IC3-tog, der haster
videre pa rejsen mod Jylland. Et redt MR-tog holder klar til
afgang med regionaltoget mod Svendborg. Det er kun kort
tid siden, at det store byggearbejde hen over sporene i
Odense er blevet afsluttet, og det nye Odense Banegard
Center er blevet dbnet med pomp, pragt og ministerord.
Udover at rumme byens nye banegard, er der i det nye
center 0gsa blevet plads til flere forretninger, en biograf
0g byens bibliotek. Et skilt viser vej mod busterminalen.
For enden af rulletrappen nede i gadeplan holder de karak-
teristiske rede DSB-busser. Et stykke henne holder i den
psende regn en rod Volvo-bus, der kun er et par ar gam-
mel. Med store hvide tal, s selv de mest svagtseende kan
se dem, star der "890" pa fronten af vognen. Det er rute-
bilen mod Kerteminde via Langeskov og Rynkeby. Kun en
enkelt ting ved bussen skiller sig ud. P4 siden teet ved ind-
gangen er paklistret et stort grant klistermaerke med tek-
sten "Fynbus” skrevet med versaler. @ens kollektive trafik-
selskab. Som det eneste vidner klistermaerket om de nye
tider, der er i vente. De velkendte, rede DSB-busser, som
har praeget det danske landskab, nar de kom kegrende ude
pa landevejene eller inde i byerne, er snart ved at veere en
saga blot.
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Det var ikke kun jernbaneomradet, som var i opbrud i
1990¢erne. Det samme gjaldt den kollektive buskarsel over-
alt i landet. Siden 1979 havde rutebilkarslen fundet sted pa
standardkontrakter mellem trafikselskaberne og de enkelte
busvognmaend, hvor aftalerne blev forhandlet pa plads hvert
femte ar mellem Amtsradsforeningen, Landsforeningen Dan-
ske Bilruter og DSB. DSB stod i begyndelsen af 1990%erne
for ca. 20 % af kontraktkerslerne uden for Hovedstadens
Trafikselskabs (HT) omrade. Som et led i den europaeiske
liberalisering af transportomradet blev det i begyndelsen
af 1990%rne i forbindelse med en EF-forordning besluttet,
at kontraktkerslerne successivt i de falgende ar skulle ud-
liciteres, sa konkurrencen blev styrket, og s& man kunne
opna besparelser pa busdriften. Hidtil havde standardkon-
trakterne ikke givet incitament til nogen serlig maerkbar
konkurrence.

Pa samme tidspunkt var man i Trafikministeriet i fuld
gang med planerne om en decentralisering og opsplitning
af DSB. Ved den politiske rammeaftale for perioden 1995-
98, der blev indgaet mellem den socialdemokratisk ledede
regering, Venstre (V) og Det konservative Folkeparti (K) i
november 1994, blev det blandt en raekke beslutninger ogsa
fastslaet, at DSB Busser skulle udskilles og omdannes til et
selvstandigt offentligt ejet aktieselskab. Den 4. april 1995
vedtog Folketinget derfor en lov, hvori DSB blev pélagt at
oprette et selvstendigt aktieselskab med tilbagevirkende
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kraft fra arsskiftet 1994-95, saledes at det statsejede bus-
selskab kunne operere i lige konkurrence med private bus-
vognmaend. Blandt de ledende medarbejdere i Trafikmini-
steriet fik man derfor travlt med at fastleegge veerdien af
selskabet og at fa etableret en fornuftig gkonomi bag det
nye selskab. Blandt aktiverne var naturligvis busser, gara-
ger, kapital, veerkstedsudstyr mv., der samlet blev opgjort
til knap 500 mio. kr. Men der var en endog meget stor hurdle
i privatiseringsforslaget. DSB Busser havde omkring 1.600
medarbejdere, hvoraf lidt over halvdelen var ansat som tje-
nestemend. Med en tjenestemandsansettelse fulgte en
reekke rettigheder - blandt andet i form af hgjere lan og
sikkerhed i anseettelsen. De tjenestemandsansatte kunne
sdledes ikke afskediges, selvom DSB Busser matte tabe
nogle af de busruter, som selskabet i forvejen karte. Alle-
rede ved oprettelsen af selskabet var man klar over, at den
kommende udlicitering ville medfgre store krav til bus-
branchen, og ikke mindst at DSB Busser gik en hard tid i
mgde. Man regnede dog med, at et stgrre millionbelab, der
var afsat til handteringen af tjenestemaendene, ville daekke
en del af de ekstra udgifter, ligesom man ved selskabs-
dannelsen ansd, at DSB Busser, som et af de store vogn-
mandsselskaber i landet, ville sta steerkt i konkurrencen.
En privatisering og frasalg af aktierne til privat side alle-
rede ved selskabets grundlzeggelse havde man dog hurtigt
skrinlagt, da man vurderede, at det ville vaere uforeneligt
for en keber at overtage et selskab med sd mange tjeneste-
meend med deres seerlige lan- og ansaettelsesvilkar.

Ved juletid 11996 blev aktierne overfgrt fra DSB til Trafik-
ministeriet, og ved samme lejlighed sndrede busselska-
bet navn til Combus. Dermed sluttede en lang og glorveer-
digepoke i DSB's historie, der for alvor var begyndt allerede
tilbage i begyndelsen af 1930%erne. Nationaliseringen af bus-
ruterne og statens opkab af private selskaber havde den-
gang madt modstand og kritik fra tilhaengerne af det pri-
vate initiativ - men uden held. Nu var pendulet imidlertid
slaet den anden vej, og ledetradene var privatisering, de-
centralisering og liberalisering.
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Hos DSB Busser valgte man ved privatiseringen i 1990~
erne at fgre en meget offensiv stil - det som konkurrenterne
betegnede som en aggressiv tilbudspolitik. Hos selskabet
ledte man licitationsarbejdet, som man selv formulerede det,
efter mottoet: “Det er sjovere at vinde end at tabe - medmin-
drevitaber pd det, vivinder”. Konkurrencen pa kontraktbus-
omradet, altsa rutekerslerne, var meget hard og fortjenesten
derfor ganske lille. Alligevel lykkedes det Combus fra 1997 il
1998 at haeve sin markedsandel fra18 % til 30 %. Det medfarte
dog samtidig, at egenkapitalen blev ganske betydeligt ind-
skreenket. Det var blandt andet tjenestemandsspargsmalet,
som gav incitament til den offensive budpolitik. Selskabets
lenomkostninger var hgjere i forhold til de private operatarer,
men i baghovedet lurede den kendsgerning, at hvis DSB Bus-
ser/Combus tabte karslerne, var selskabet stadig forpligtet
til at beholde tjenestemandene og afholde de deraf afledte
lgnomkostninger. Det ville derfor vaere bedre med en be-
skeden fortjeneste, end slet ingen vundne licitationer.

Et af de steder i landet, hvor busselskabet voksede gan-
ske betydeligt, var i hovedstadsomradet, hvor DSB Busser
ellers ikke havde haft nogen kontraktkarsler. Imidlertid lyk-
kedes det i lgbet af 1996-97 at vinde flere store licitationer,
som medfarte en kraftig ekspansion i HT-omradet. Avancen
var ganske lav (0,5 %), og samtidig var der tale om et helt
nyt geografisk markedsomrade, hvor man ikke i forvejen
havde lokalkendskab eller faciliteter til radighed. Det viste
sig senere, at udbudskontoret hos DSB Busser/Combus ikke
havde haft det forngdne kendskab til omrédets overens-
komster, prisniveauet for garagefaciliteter og arbejdsvilkar
i HT-omradet, hvilket medfarte en aget risiko for tab ved de
vundne kersler. Eksempelvis var udgifterne til chauffgrerne
blevet beregnet af lederen af Busomrade Herning med
hjeelp fraen chauffar, dertidligere havde kart i hovedstads-
omradet. Andre udgifter sjussede man sig frem til pa bag-
grund af nggletal fra provinsen. Serligt de fejlkalkulerede
tilbud i den kebenhavnske omegn og hovedstaden men
0gséd andre omrader af landet viste sig senere at give an-
ledning til alvorlige problemer for selskabet.



Trafikminister Sonja Mikkelsen i selskab med kronprins Frederik ved indvielsen af @resundsbanen (Kebenhavns Hovedbanegdrd-Kebenhavns

Lufthavn Kastrup) i september 1998. Sonja Mikkelsen, der farste gang kom i Folketinget i 1981, var trafikminister i Grene 1998-2000. Hun blev landets
farste kvindelige trafikminister, og havde i drene 1990-1998 vaeret medlem af Folketingets trafikudvalg. Sonja Mikkelsen forlod Folketinget i 2000

(Foto: Peter Thornvig/DSB).

Samtidig ferte DSB Busser/Combus 0gsa en meget aktiv
opkebspolitik i forhold til mindre busvognmeend. | midten
af 1990¢erne opkabtes blandt andet Swebus, Mans Omnibus-
ser, Nordvest Bus og Skanderborg Busselskab. Kort efter
opkebet af Mgns Omnibusser tabte selskabet alle dets kon-
traktkarsler ved en udlicitering. | det hele taget medfarte
udliciteringen store andringer for busoperatgrerne, da der
i realiteten kun var to store operaterer tilbage ved indgan-
gen til det nye artusinde. Det var Combus og det britisk ejede
Arriva Danmark A/S, hvortil kom den mellemstore opera-
tar, franskejede Connex Transport Danmark A/S.

Pa overfladen sa alt i begyndelsen saerdeles positivt ud
med et selskab i eksplosiv vaekst. Men det var en stakket
frist. Mens omseetningen steg med neaesten 70 %, voksede
underskuddet tilsvarende. 1 1995 og 1996 havde virksom-
heden paene overskud pa ca. 30 mio. kr. arligt, men i 1997
faldt overskuddet uventet til 7 mio. kr. for i 1998 at ende
med et underskud pa 140 mio. kr. Da de rade tal meldte sig
pa bundlinjen, stod man samtidig med den udfordring, at
man ikke ventede en vaekst i slutningen af 1990erne som i
arene for. Det skyldtes ikke mindst, at man ventede, at en
del af Combus’ kontraktkarsler - hvor man beskaftigede en
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del tjenestemand - ville blive sendt i udbud. En tjeneste-
mand var blandt andet sikret tre ars radighedslen, hvis den
pagaeldendes stilling blev nedlagt. | et forseg pa at komme
udfordringen med de mange tjenestemandsansatte til livs,
fremsatte Combus i efteraret 1998 et tilbud om, at overga
til almindelig overenskomst og som kompensation fa ud-
betalt et ars lgn i bonus. Denne bonus var efter szrlig af-
tale med Trafikministeriet og Finansministeriet gjort skatte-
fri. Aftalen, der var udarbejdet af Trafikministeriet, var clearet
med de tjenestemandsansattes fagforening, Dansk Jern-
baneforbund. Hvis de ansatte overgik til denne overens-
komst, kunne man bedre og mere gkonomisk lave turplan-
lzegning og overdrage chauffarer til et nyt selskab, hvis
man tabte licitationen. Fik man overtalt de ansatte, ville man
potentielt spare 500 mio. kr., som radighedsforpligtigelsen
i veerste fald ville koste selskabet. Den foreslaede ordning
ville blot koste 100 mio. kr. Ved fremseettelsen af tilbuddet
gjorde Combus ikke opmaerksom pa selskabets elendige
pkonomiske situation. Da tidsfristen for tjenestemeaende-
nes stillingtagen udlgb ved arsskiftet 1998-99, havde 452 af
de tilbageveerende tjenestemaend takket ja til den nye over-
enskomst. Knap 50 tjenestemaend afslog, og blev i stedet
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- som det var aftalt ved dannelsen af DSB Busser A/S - til-
bagefart til DSB. For Combus var det stadig vaesentligt, at
beholde de kontraktkgrsler, man i forvejen havde - i et for-
s@g pa at balancere gkonomien.

| foraret 1999 konstateredes det, at selskabets gkono-
miske situation imidlertid var sa katastrofal, at det vurde-
redes, at Combus havde en negativ markedsveerdi - det vil
sige, at staten i givet fald skulle betale for at slippe af med
selskabet. Konkursen truede. Det er blevet beskrevet hvor-
ledes, der gik panik i Trafikministeriet efter denne konsta-
tering, og savel trafikminister Sonja Mikkelsen som depar-
tementschef Ole Zacchi arbejdede ihaerdigt for at fa Folke-
tinget til at yde et ekstraordineert bidrag pa 300 mio. kr. til
Combus i forbindelse med en rekonstruktion af selskabet.
Sonja Mikkelsen forklarede, at belgbet skulle skydes ind i
Combus efter det sékaldte “markedsekonomiske investor-
princip”. Folketingets finansudvalg bevilgede det gnskede
belgb. Ved bevillingen blev Combus’ kreditorer holdt pa af-
stand - men kun for en tid. Allerede i ar 2000 var den gko-
nomiske situation igen miserabel, og i lgbet af aret fandt
der derfor forhandlinger sted mellem Trafikministeriet og
Arriva Danmark A/S om en overtagelse af Combus. Ved ars-
skiftet 2000-01 gik handlen igennem. Arriva Danmark A/S
betalte 100 kr. for Combus, og overtog samtidig selskabets
aktiver - herunder statens kapitaltilfarsler. Rigsrevisionen
konkluderede senere, at ministeriet ikke havde haft andre
valgmuligheder. Dramaet om DSB Busser/Combus fik be-
tydelig offentlig opmaerksomhed, og forlgbet blev ende-
vendt savel ved en advokatundersggelse og en gransknings-
unders@gelse som ved Rigsrevisionens gennemgang af for-
lgbet. Eneste vinder var Arriva Danmark A/S, der fremstod
som et professionelt drevet firma, der fik en markant posi-
tiv omtale og goodwill sével hos befolkningen som blandt
politikerne.

Men hvordan kunne det ga sa galt med privatiseringen
af DSB Busser/Combus? Der var naturligvis flere forklarin-
ger: en tung tjienestemandsbyrde, uerfarenhed ved licita-
tioner, fejlskan og udygtig ledelse. Ved dannelsen af DSB
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Busser A/S havde man fra Trafikministeriets side ved be-
handlingen af lovforslaget om et aktieselskab lagt veegt pa,
at selskabets fremtidige ledelse og bestyrelse skulle besta
af kyndige folk med kendskab til branchen og anden forret-
ningsmaessig ekspertise, men da de konkrete personer skulle
udpeges, blev der skelet mere til de politiske interesser.
Som formand for selskabet udpegedes den socialdemo-
kratiske borgmester i Horsens, Vagn Ry Nielsen, og blandt
de gvrige bestyrelsesmedlemmer fandt man det tidligere
radikale folketingsmedlem Tage Draebye og den konserva-
tive borgmester i Hgrsholm Kommune, Hanne Falkensteen.
| advokatundersegelsen foretaget af advokatfirmaet Jonas
Bruunlgd vurderingen: “Det arbejde, derigranskningsperio-
den er blevet udfart af direktion og bestyrelse, har i betyde-
lig grad vaeret praeget af manglende dygtighed”. Selskabets
ledelse havde ikke de ngdvendige kompetencer til at gen-
nemfgre en rentabel forretningsmaessig drift af virksom-
heden, da der i stedet blev fart en ekspansiv strategi i et
vanskeligt marked, hvor man foretog ganske betydelige
fejlskan i afgivne licitationsbud.

En helt afgerende arsag til DSB Busser/Combus’ darlige
regnskabsresultater var, at selskabet blev grundlagt med
et spinkelt kapitalgrundlag. Det var en kendsgerning, som
Trafikministeriet havde kendskab til allerede 11994, da man
arbejdede pd forslaget om privatiseringen af DSB's bus-
division. Blandt medlemmerne i den arbejdsgruppe, der var
nedsat med repraesentanter fra Trafikministeriet, Finans-
ministeriet og DSB, sad 0gsa DSB's davaerende forretnings-
direktgr Hans Henrik Winther, der ved et arbejdsmade i
august 1994 fandt, at der ‘mdtte rejses berettiget tvivl om
selskabets overlevelsesevne pd bare lidt lsengere sigt. Med
andre ord vil der veere en betydelig risiko for at selskabet
gdr konkurs, hhv. md tilfares statskapital pd et senere tids-
punkt med de politiske problemer, der ma falge heraf”. Seks
ar senere blev DSB's tidligere busdivision solgt efter betyde-
lige skonomiske tab og voldsom politisk kritik. Tiden med
de karakteristiske, rade DSB-busser var forhi.2®



2001 - Afviklingen af DSB Gods

"Sa er vi klar igen”, lad det fra Boye ned i den interne radio
til kollegerne, da han en meget tidlig morgenstund i begyn-
delsen af 1990%erne togimod lokalgodstoget pa banegarden
i Tinglev, hvor solen endnu ikke var staet op. Fa minutter
tidligere var kollegerne afgaet med godstoget fra termina-
len i Padborg med dagens last af vogne til de sgnderjyske
byer. Som sa mange gange far stod Boye klar sammen med
sine to kolleger for at sikre, at godsforsendelser blev bragt
ud i landsdelens afkroge, men denne dag var filmfotografen

Jan Williams ogsa med for at dokumentere arbejdet. De
tre jernbanemaend Boye, Jergen og Aage hyggede sig med
at kere godsvogne til Aabenraa, Haderslev, Senderborg,
Bredebro, Tender og Bylderup-Bov med det store MY-loko-
motiv. Selvom der denne dag var flere godsvogne med i
toget, sa gik det dog ned af bakke. | den lille stationshy
Bylderup-Bov pa godsbanen mellem Tinglev og Tender var
der nu kun en enkelt foderstofforretning, som modtog en-
kelte godsvogne. Resten af byens virksomheder brugte
ikke leengere banen. | Tgnder var pakhuset endog udlejet

Godsvognene fylder godt op pd godsbanegdrden i Fredericia en julidag i 1997 (foto: forfatteren).
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Et lokomotiv fra Privatbanen Senderjylland er ndet til Ribe pd vejen fra
Grindsted til Tender den 25. juni 1998. Pd fronten af lokomotivet ses
EU’s symbol og en henvisning til EF-direktivet fra 1991, der var starten

pd liberaliseringen pd det statslige jernbanenet (foto: forfatteren).

til konkurrenten Danske Fragtmaend.?® Nogen starre over-
skudsforretning var der i alt fald ikke tale om, og idyllen
varede da heller ikke ved. Ved indgangen til februar 1997
meldte DSB, at den regelmaessige godsbetjening af en reekke
stationer rundt om i hele landet fra Gedser til Thisted, her-
under ogsa blandt andet Bredebro og Tender, ville blive ind-
stillet. Fremover skulle der som minimum modtages ti gods-
vogne eller betales et tilsvarende belab, far DSB ville udfere
transporterne.®”

Udmeldingen kom ikke som nogen overraskelse for
mange iagttagere, idet DSB gennem flere ar havde keem-
pet med at fa balance i regnskabet i forhold til den under-
skudsgivende godstransport. | efteraret 1992 havde DSB's
ledelse saledes bedt konsulentfirmaet McKinsey & Co. om
at foretage en analyse af DSB Gods, for at man kunne fa
rettet op pa godsdivisionen.®’ Resultatet af analysen forela
et ar senere, 0g var ikke opmuntrende lzesning. 1 1992 havde
underskuddet i DSB Gods vaeret pa 250 mio. kr., 0g konsu-
lentfirmaet pegede pa, at det ville kraeve omfattende ledel-
sesmassige ressourcer at modernisere denne del af virk-
somheden. De eksisterende ledelsesformer var ikke bare
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Godstoget fra Arhus til Grenaa er om formiddagen den 23. juni 1998
ndet til Ryomgdrd. Godstoget har netop veeret ude pd sidebanen til

Pindstrup for at betjene en lokal godskunde, og er nu pd vej mod sin
endelige destination (foto: forfatteren).

gammeldags, men 0gsa uigennemsigtige med det resultat
at ledelsen var, som konsulentfirmaet beskrev det, ude af
stand til at treeffe daglige beslutninger af kvalitet. McKin-
sey & Co anbefalede derfor, at man ventede med at om-
danne DSB Gods til et aktieselskab, som man ellers havde
talt om, og i stedet fokuserede pa at vende udviklingen. En
privatisering kunne efter konsulentfirmaets vurdering tid-
ligst ske nogle &r ude i fremtiden. | mellemtiden burde DSB
Gods fokusere pa personalereduktioner og driftsgkono-
misk nytaenkning. Med andre ord skulle skonomien opprio-
riteres til fordel for de herskende samfundshensyn. | alt
skulle der findes besparelser for 400 mio. kr., fer godsdivi-
sionen var lgnsom. Dertil kom, at henimod 800 af de 2000
stillinger i DSB Gods skulle nedlaegges.* At der var politisk
opbakning til strategien om at gare DSB Gods mere effek-
tiv og skonomisk veldrevet, blev ogsé understreget i DSB
Rammeaftalen 1995-98, som den socialdemokratisk ledede
regering indgik sammen med V og K i 1994, og hvoraf det
fremgik, at man var enige om at styrke markedsandelen
for @st-vest trafikken over Storebelt og i den internatio-
nale godstrafik, men at der samtidig skulle skabes balance
i regnskabet ved effektuering af den allerede igangsatte
rationaliseringsindsats. Malet var i foraret 1998, at vurdere
om DSB Gods skulle privatiseres.® DSB Gods stod séledes
over for en omfattende spare- og rationaliseringsavelse i
begyndelsen og midten af 1990erne.

Arbejdet med at rationalisere og forenkle godsdivisionen
var ikke noget, som vakte udelt begejstring alle steder. |
foraret 1995 fik de 112 ansatte ved rangerterraenet 0g gods-
terminalen i Radby Feerge besked om, at deres stillinger
ville blive nedlagt i forbindelse med ibrugtagningen af Store-
baeltsforbindelsen i1997, fordi DSB fremover ville sende alt
internationalt gods fra @stdanmark og Skandinavien via
Storebeelt til Tyskland.* Samme ar kunne DSB offentlig-
gere, at de planlagde at nedlaegge en reekke af landets uren-
table godsbaner - herunder eksempelvis Legstgrbanen.*
At der - set med gkonomiske gjne - var behov for en tilpas-
ning af godsdivisionen, kunne 0gsa ses af arsregnskabet
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En del DSB-lokomotiver kom i overskud blandt andet ved afviklingen
de mange urentable godstog. Pd et sidespor i Nykebing Falster ses

i sommeren 2000 tre af de overfladige MZ-lokomotiver, der senere
solgtes til videre drift i Australien (foto: forfatteren).

for 1995, der fremviste et underskud pa 300 mio. kr. - naes-
ten 100 mio. kr. sterre end budgetteret. Det blev derfor i
slutningen af aret besluttet at skeere 500 stillinger i gods-
divisionen. Gigantunderskuddet fik samtidig DSB's besty-
relse til i en strategiplan at godkende, at godsdivisionen
fremover skulle ledes pa markedsmaessige vilkar. “Proble-
merne i DSB gods er sG omfattende, at de tiltag, som skal til
for at rette op, vil pdvirke hele godsvirksomheden - alle pro-
duktomrdder, alle personalegrupper og bredt geografisk’, 1ad
det fra DSB's bestyrelsesformand Barge Munk Ebbesen.
DSB's godsdirektegr Bruno Wigandt Hansen udtalte supple-
rende, at DSB betragtede karsel mellem godsterminaler
som sit kerneomrade, og fejede til: “Men karsel derfra og
ud til kunden er vi indstillet pd at sende i licitation til private
stikbaneoperatarer eller bryde organisationen op i mindre,
og mere fleksibelt indrettede, DSB-enheder. Man kunne f.eks.
forestille sig, at nogle ansatte lavede et par smd selskaber,
hvor de var frigjort af de overenskomstforhold og arbejds-
metodikker, vi har hos DSB". Fra 1998 ville man satse pa
international godstrafik uden rangering undervejs.*®

Selvam man ved fremlaggelsen af strategiplanen i de-
cember 1995 havde sat den malsaetning, at der skulle veere
balance pa bundlinjen i godsdivisionen i 1998, sa matte man
allerede to maneder senere erkende, at denne malsaetning
var alt for ambitigs. Nu forventedes farst sorte tal efter
artusindskiftet. Derudover ville man, led det fra Wigandt
Hansen, fokusere pa at sortere de urentable kunder fra: "Vi
er i gjeblikket ved at identificere de urentable kunder, som
udger en kombination af bdde store og smd kunder. Vi vil
satse pd de lange transporter. | forvejen udger de graense-
overskridende transporter 70 procent af omsatningen”.*”
DSB Gods var imidlertid endt i en nedadgaende spiral. |
sommeren 1996 blev det meldt ud, at yderligere 200 med-
arbejdere skulle afskediges.® Det skyldtes ikke mindst et
ualmindeligt ringe halvarsregnskab, da godstransporterne
endnu en gang havde skuffet. Halvvejs inde i aret var re-
sultaterne endnu ringere, end man havde forventet, da rad-
husklokkerne ringede 1996 ind.*"
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Den anstrengte gkonomiske situation smittede ogsa af
pa arbejdsmiljeet i organisationen, og efter presseforly-
dender var forholdet internt i DSB's ledelse ogsa seerdeles
anstrengt. Séledes kunne man i medierne leese, at DSB's
administrerende direktgr Henrik Hassenkam i midten af
august 1996 havde udnyttet, at godsdivisionens direktar
Bruno Wigandt Hansen var pa ferie i USA, idet han efter at
direktaren var rejst, sendte et hold gkonomimedarbejdere
fra hovedkvarteret i Sglvgade til godsdivisionens kontorer
pé Kalvebod Brygge for at sikre sig, at de tal topledelsen
havde faet oplyst, 0gsa var de rigtige. Efter sigende var for-
holdene i direktionen preeget af mistillid ikke mindst mel-
lem de to direktarer.? Konflikten kom sa vidt, at Hassen-
kam nogle uger senere fyrede Wigandt Hansen, men han
matte efterfglgende traekke opsigelsen tilbage efter pres
fra flere bestyrelsesmedlemmer og fra trafikministeren,
da Hassenkam ikke havde kompetence til at afskedige gods-
direktaren. Det var et bestyrelsesanliggende.®’ Det var farst
efter en omstrukturering ved arsskiftet 1996-97, at det i
februar 1997 lykkedes for Hassenkam at skille sig af med
Wigandt Hansen, da han efter omstruktureringen ikke leen-
gere var en del af DSB's direktion. Afskedigelsen vakte en
del presseomtale med beskyldninger mellem parterne. Dels
at Bruno Wigandt Hansen ikke havde formaet at drive ud-
viklingen i godsdivisionen, og dels at Hassenkam havde ladet
personlig antipati overskygge DSB's tarv ved at obstruere
effektiviseringsarbejdet i godsdivisionen.*?

Netop efteraret 1996 blev hejspaendt for DSB's vedkom-
mende. |kke bare havde man interne samarbejdsproble-
mer og store gkonomiske vanskeligheder, men disse blev
0gsd endevendt i fuld offentlighed. Der var tilmed markante
underskud pa savel persontransporten som godstrafikken. |
et leekket fortroligt notat til bestyrelsen papegede Henrik
Hassenkam i september 1996, at godsdivisionen var pa kata-
strofekurs, og at en opretholdelse af godstransporterne
ville kraeve et tilskud fra staten pa yderligere knap to mia.
kr. Derudover skulle der stadig ske en tilpasning af forret-
ningen ved nedlaeggelse af stillinger og fokusering pa ren-
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table transporter. Det ville i princippet sige transittrafik-
ken gennem landet og kerslen med forsendelser for Post
Danmark. Hvis ikke DSB fik et yderligere tilskud, ville gods-
transport pa jernbanen blive lukket ned og de sidste rester
solgt til udenlandske interessenter. Det blev slaet fast, at
strategien for genopretningen af DSB Gods, som man havde
arbejdet med i lgbet af 1990%erne, var kuldsejlet.*! Krisen
var endog sa dyb, at et anonymt medlem af DSB's direktion
i medierne udtalte, at flere bestyrelsesmedlemmer arbej-
dede pa at fa afsat Henrik Hassenkam som administreren-
de direkter ved et forestdende bestyrelsesmade.* S langt
naede det dog aldrig, heller ikke selvom flere folketings-
medlemmer ogsa var kritiske overfor DSB's anske om yder-
ligere statstilskud. | stedet valgte trafikminister Jan Trgj-
borg efter et mgde med DSB's administrerende direktar og
bestyrelsesformand, at sette sig for bordenden for at
skaffe supplerende statslige tilskud til DSB og fa lagt en
redningsplan for virksomheden.* Resultatet af de politiske
forhandlinger blev praesenteret den 24. oktober 1996, hvor
man fra Folketingets partier stgttede op om DSB's plan om
effektiviseringen af DSB Gods. Der skulle satses pa trans-
port af store maengder gods over leengere afstande, mens
stykgodsdelen med mindre forsendelser - herunder DSB's
egen lastbilstransporter - skulle afhaendes eller nedlzegges.
Underskudsgivende godskunder skulle sorteres fra og al
lastbiltransport udliciteres geeldende fra den 1. februar 199749

Hidtil havde DSB haft monopol pé& godstrafikken pé de
statslige skinner i Danmark, men som led i den politiske
aftale fra oktober 1996 abnedes det danske jernbanenet
formelt for fri konkurrence for godstrafikken den 1. januar
1997.7 Allerede i begyndelsen af det nye ar forled det, at
DSB havde mistet en ganske betydelig godskunde til en
konkurrent. Det var rederiet A.P. Maller-Maersk, der fra sin
containerfabrik i Tinglev hver uge transporterede nye con-
tainere til udskibning fra havnen i Arhus. P& ugebasis dre-
jede det sig om seks tog med henimod 100 containere i hvert
tog. Konkurrenten til DSB Gods var den nordsjeellandske
privatbane Hillerad-Frederiksvaerk-Hundested Jernbane,
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som havde budt ind pa transporterne.’® Sagen strandede
imidlertid pa Trafikministeriets bord, da der rejstes tvivl om,
hvorvidt der var risiko for sammenblanding af offentlige
midler hos privatbanen og banens kommercielle aktiviteter.
Dertil kom, atlovgrundlaget for Banestyrelsens bedammel-
se af de nye operatarers gnsker om licenser til godstrans-
porter endnu ikke var pa plads. Det skete forst ved vedta-
gelsen af Lov om jernbanevirksomhed m.v. i1998.9 Selvom
der gik et par ar, fer containertogene pa den gstjyske leengde-
bane blev overtaget af en privat godsoperater, sa var det
dog netop i det senderjyske, at konkurrencen med DSB
Gods for alvor blev taget 0p.*® | Tander var lokale politikere
og erhvervsfolk i midten af 1990erne utilfredse med den
forringede godsbetjening af byen, og de gik derfor sammen
om at oprette den fgrste private godsoperatgr med handels-
skolelareren Robin Roost som direktar. Derved opstod i
foraret 1997 selskabet Privatbanen Sgnderjylland, der i fgr-
ste omgang sammen med det private tyske jernbanesel-
skab Nordfriesische Verkehrshetriebe AG (NVAG) fra green-
sebyen Niebiill, skulle sarge for lokale godstransporter pa
jernbanen. Da den nye danske godsoperatar blev praesen-
teret for offentligheden og pressen pa banegarden i Ten-
der den 5. april 1997, havde selskabet dog hverken en licens
til kersel pa de danske jernbaner - det havde det tyske sel-
skab derimod - eller egne lokomotiver til at treekke togene.
Hen over sommeren 1997 blev der kun kert ganske fa gods-
tog fra Niebll til Tender med lokomotiver fra Nordfriesis-
che Verkehrsbetriebe AG, og farst den 25. september 1997
fik Privatbanen Senderjylland sit eget sikkerhedscertifikat,
som gjorde, at selskabet kunne kere pa udvalgte banestraek-
ninger i Syd- og Sgnderjylland. Samtidig var det lykkedes
at kabe seks eldre MY-lokomotiver fra DSB Materiel, om end
forhandlingerne var seerdeles vanskelige. Det var saledes
forstislutningen af 1997 og for alvor i lgbet af 1998, at Privat-
banen Sgnderjylland fik udvidet sine aktiviteter med blandt
andet kersel af tankvogne til Danisco Ingredients i Grind-
sted, stalrer til Lagster Rer i Lagster og landbrugsmaski-
ner til eksport fra Senderborg. Hos Privatbanen Sgnderjyl-



To af Frederiksvaerkbanens lokomotiver traekker afsted med en raekke godsvogne fra Stdlvalsevaerket i Frederiksvaerk mod Kebenhavnsomrddet,
hvor vognene skulle fordeles til andre destinationer (foto: René Strandbygaard, 1994).

land fandt man dog, at der blev lagt en lang reskke hindringer
i vejen for det nye selskab. Banestyrelsen havde afbrudt
strammen til de automatiske signalanleeg ved overkarsler-
ne pa den 80 km lange godsbane mellem Viborg og Lagstar,
sa toget kun matte passere banen ved ganske lav hastig-
hed. | stedet for at tage et dggn tog transporterne til og fra
Lagster tre dagn. Ligeledes blev banen mellem Tander og
Bylderup-Bov pludselig afspeerret af Banestyrelsen pa grund
af sporets tilstand - efter sigende i en periode for fem ar.
Efter medieomtale og trusler om sagsanlaeg blev overkar-
selsanlaeggene pa Legstarbanen teendt og godsbanen ved
Tender istandsat. Privatbanen Sgnderjyllands bestyrelses-
formand, UIf von Huth Smith, opsummerede i foraret 1998
de udfordringer, som selskabet havde madt hos DSB, Bane-
styrelsen og Trafikministeriet, hvor man flere steder falte,
at man blev modarbejdet og chikaneret, og sagsbehand-
lingen blev trukket i langdrag: “Nogle kan se ngdvendighe-
den af at kommercialisere. Andre har haft sG svaert ved det,
at de modarbejder. Og det har veeret umuligt at identificere
de forskellige grupperinger og finde ud af, hvem der arbejder
med og mod, og hvem der bare er traege eller inkompetente”.
Selvom selskabet i lgbet af arene fik oparbejdet aftaler om
flere godstransporter, lgb den private operater kort efter
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artusindskiftet ind i et voldsomt stormvejr pa grund af en
kuldsejlet kontrakt med det internationale firma Intercon-
tainer om transittransporter mellem Padborg og Malma
efter abningen af @resundsforbindelsen i juli 2000.% Selv-
om selskabet efterfalgende blev rekonstrueret, matte de
kaste handklaedet i ringen i marts 2001, da selskabet blev
erkleeret konkurs. En del af selskabets aktiver og aktivite-
ter blev overtaget af en ny operater. Selvom der kun er op-
stdet fa nye godsoperatgrer i Danmark, og antallet af uden-
landske aktarer pa de danske skinner fortsat er begreenset,
sa banede Privatbanen Senderjylland imidlertid vejen for
liberaliseringen af godstransporten pa de danske jernbaner.

Alt imens Privatbanen Sgnderjylland forsggte at eta-
blere sig og stable en forretning pé benene, sa keempede
DSB Gods fortsat med flere udfordringer i slutningen af
1990%rne. En af dem var den eksterne konkurrence. “Man
skal vaere klar over, at de private kun vil gé ind og skumme
fladen pd de gode streekninger. De vil aldrig byde pd de min-
dre givtige ruter. Derfor kan vi komme til at std i den situa-
tion, at DSB gods kommer til at sidde tilbage med en hel
reekke ddrlige ruter, ndr de private for alvor holder deres
indtog pd markedet, og at det selvfalgelig vil kunne meaerkes
pd skonomien’, udtalte Henrik Hassenkam i foraret 1997,
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Ved drtusindskiftet forsvandt et
karakteristisk element pd vejene, da
DSB afviklede lastbiltransporterne
(foto: René Strandbygaard, 2000).

0g pegede samtidig pa, at DSB i fremtiden ogsa ville se
udover landets greenser: "Helt overordnet er betingelserne
for godstrafik i Danmark pa togvogne ikke optimale. Heller
ikke selv om vi far en Storebaeltsbro. Vi mangler simpelthen
de afstande, som man har i Tyskland og de tunge trans-
porter som svenskerne har. Derfor er det en god mulighed
at komme ned i Tyskland og op i Sverige s& vi far mere af-
stand og tyngde i vores transporter. Men det er en sveer
teknisk proces, 0g sa kan det tunge apparat give proble-
mer i den harde konkurrence”.®” En ting faldt dog pa plads
i sommeren 1997. Udover at Hassenkam ansatte den tidli-
gere Nilfisk-direkter, Keld Sengelgv, som kommerciel di-
rekter og viceadministrerende direktar, blev den tidligere
chef for DSB Busser og rejsebureau, Hans Henrik Winther,
ansat som ny direkter for DSB Gods.*

Blandt de opgaver, som den nye godsdirektar skulle
handtere, var den fremtidige strategi for DSB Gods, som i
lzbet af sommeren og efteraret 1997 tog form. | praksis
skulle DSB Gods nu omdannes til en slags feeder-selskab,
der skulle transportere gods til de store europzeiske gods-
selskaber. Det ville i fgrste omgang veere den internation-
ale transittrafik gennem landet, og man ventede sig meget
af den nye @resundsbro, som ville dbne i ar 2000. Udover
at man planlagde en nedleeggelse af Godsbanegarden i
Kgbenhavn for i stedet at satse pa Malme, satte DSB stor
lid til de 13 tostrems-godstogslokomotiver, man havde be-
stilt hos den tyske lokomotivproducent Siemens AG. Loko-
motiverne ville, nar @resundsforbindelsen blev taget i brug,
betyde en maerkbar konkurrencefordel, idet de kunne kare
pa de forskellige stramsystemer pad de elektrificerede
straekninger i sdvel Sverige, Danmark som Tyskland. Man
sparede séledes tidskreevende rangeringer med godstoge-
ne og udskiftning af lokomotiver undervejs.* De graense-
overskridende ellokomotiver var en nyskabelse i Europa,
og de nye sakaldte EG-lokomotiver blandt de ferste, som
uhindret af nationale tekniske installationer kunne kere
over landegraenserne.*®
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Samtidig indledte DSB en dialog med de statslige jern-
baneselskaber i Sverige og Norge om dannelsen af et feel-
lesnordisk godsselskab i form af Nordic Rail International
efter SAS-modellen, som kendtes fra den nordiske luftfarts-
industri, men projektet strandede i slutningen af 1998, da
svenskerne meddelte, at de ikke sa muligheder i en frem-
tidig fusion. Efter sasmmenbruddet i forhandlingerne vendte
OSB i stedet blikket mod syd, hvor de statslige tyske jern-
baner Deutsche Bahn Group AG og det tilsvarende holland-
ske selskab NS Groep NV, 1 i forhandlinger om dannelsen af
et feelles godstransportselskab. Disse forhandlinger munde-
de i begyndelsen af 1999 ud i dannelsen af selskabet Railion.
Et mgde i marts 1999 mellem DSB og Deutsche Bahn Group
AG viste, at en fusion eller alternativt en steerkt forpligten-
de alliance var en mulighed, men ogsa at DSB farst skulle
handtere spargsmalet om de mange tjenestemaend i DSB
Gods, og at det formentlig ville vaere en fordel at fraseelge
stykgodsdivisionen, som ikke ville passe ind i det nye sel-
skab Railion. Sidstnaevnte problemstilling blev handteret, da
stykgodset blev frasolgt til Danske Fragtmand a.m.b.a. og
DF Logistik A/S den 16. maj 2000 geeldende fra den 1. august
samme ar. Den 15. december 2000 fremlagdes for DSB's be-
styrelse resultatet af forhandlingerne med Deutsche Bahn
Group AG om salget af den resterende del af DSB Gods. Det
var saledes aftalt, at DSB Vognladning (som den resterende
del af DSB Gods betegnedes) pr. 1. januar 2001 skulle om-
dannes til aktieselskabet Railion Denmark A/S, og at aktier-
ne samme dag skulle seelges til Railion GmbH. Samtidig skulle
0SB kabe 2 % af aktiekapitalen i Railion GmbH af Deutsche
Bahn AG. Dermed ville DSB veere fuldsteendig ude af gods-
transporten pa jernbaner i Danmark - bortset fra en ganske
ubetydelig aktieportefalje. Som en del af aftalen indgik, at
tjenestemandene bevarede deres ansattelse i DSB, men
udlantes til Railion Denmark A/S. Aftalen faldt endelig pé
plads ved det tyske trafikministeriums godkendelse af af-
talen den 1. august 2001.% Den nye administrerende direk-
tgr for Railion Denmark A/S blev Hans Henrik Winther.%”
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2001 - Banestyrelsen flytter hjemmefra

Der var travihed pa gangene og i kontorerne i den gamle
kasernebygning i Selvgade i Kebenhavn ved pasketid 2001.
Siden 1928 havde DSB's hovedsade veeret samlet i Nicolas-
Henri Jardins bygningskompleks fra 1700-tallet i det cen-
trale Kebenhavn, men nu var der opbrud. Papkasser blev
samlet, flyttekasser fyldt og overflgdige genstande kasse-
ret. Det var den gamle etats infrastrukturdivision DSB bane,
der var i fuld gang med at samle kontorinventar, journal-
sager og personalets personlige ejendele for at pakke dem
ned og transportere dem nogle fa kilometer mod nord til

a ' .

den gamle Nordisk Fjer-bygning teet ved @sterport Station. |
Banehuset, som den gamle fabriksbygning nu var navn-
givet, skulle Banestyrelsen flytte ind. Godt nok var Bane-
styrelsen opstaet ud af det gamle DSB bane ved en politisk
aftale nogle ar tidligere, men flytningen til Banehuset var
den endelige, fysiske adskillelse af infrastrukturens ledel-
se fra DSB's administrationslokaler. En beslutning som var
truffet tilbage i 1996. DSB og Banestyrelsen havde ikke len-
gere samme adresse.

Blandt de mange delelementer i den politiske aftale pa
jernbaneomradet som den socialdemokratisk ledede rege-

Et MK-rangerlokomotiv passerer over Kalkbraenderihavnsgade undervejs mod Kabenhavns Frihavn i december 1999. | baggrunden ses et stillads
ved Nordisk Fjers gamle bygning, der er under istandszettelse og transformation til Banehuset (foto: forfatteren).
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Kustpilens tog kerte i Danmark mellem Kebenhavns Hovedbanegdrd
og feergen i Helsinger, hvor man anvendte danskbyggede IC3-tog.
En del of disse togszet blev siden kebt af DSB og fordansket til
IC3-tog. Kebenhavns Hovedbanegdrd den 31. august 2003 ved DSB's
overtagelse af Kustpilen-togsaettene (foto: forfatteren).

ring indgik sammen med V og K den 24. oktober 1996, var
ogsa opsplitningen af DSB i dels et infrastrukturselskab
under navnet Banestyrelsen og dels et operatarselskab under
det fortsatte navn DSB. Banestyrelsen ville blive dannet som
et statsejet selskab allerede fra den 1. januar 1997.%' DSB
havde gennem 1990°erne gennemgaet en omfattende trans-
formation og decentralisering, men udskillelsen af bane-
infrastrukturomradet var den mest indgribende sendring i
hele DSB's organisation og ikke mindst interne selvforstaelse.

Dannelsen af Banestyrelsen kom ikke ud af den bla luft,
selvom det i offentligheden ved preesentationen umiddel-
bart kunne opfattes som et hurtigt resultat af de politiske
dreftelser hen over forhandlingsbordet i en periode i efter-
aret 1996, da tilliden til DSB |8 pa et meget lille sted. Ikke
mindst pé grund af udsigten til et gigantisk underskud. For
dels var grundleeggelsen af Banestyrelsen til dels de indi-
rekte konsekvenser af EF-jernbanedirektivet fra 1991 om i
det mindste en regnskabsmaessig adskillelse af forvaltnin-
gen af jernbaneinfrastrukturen og togtrafikken i selvstaen-
dige skonomiske enheder, og dels var man inspireret af,
hvordan man i nabolandene havde handteret den organi-
satoriske opsplitning af de nationale jernbaneselskaber.
Det lod trafikminister Jan Trgjborg da 0gsa tydeligt forsta,
da han i efteraret 1996 kommenterede Jernbaneforenin-
gens udsagn om, at det var dem, der overfor ministeren
havde foresldet opdelingen af DSB i et operatarselskab og
etinfrastrukturselskab: “Det er nyt for mig, at det skulle veere
Jernbaneforeningens ide. Dels er der ikke nogen, der har pa-
tent pd ideer, dels er det ikke nogen ny idé, for den er kendt
fra Sverige, hvor den er blevet gennemfart med succes. Men
jegvil da gerne sige, at jeg er utrolig glad for ideen, og at jeg
er glad for at fd opbakning til den”.5® Selvom en adskillelse
mellem togdrift og infrastruktur var ventet, sa var den valgte
model, som blev fastsldet i den politiske aftale i oktober
1996, ikke givet pa forhand. Siden underskrivelsen af jern-
banedirektivet havde DSB bane séledes arbejdet malrettet
mod at ggre enheden mere forretningsorienteret ved en
professionalisering af kundeforholdene savel til DSB-enhe-
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derne DSB passager og DSB gods, men 0gsad med eksterne
akterer som privatbanerne og det svenske selskab Kust-
pilen, der kgrte internationale passagertog mellem Kgben-
havn og Sverige via Helsingar-Helsingborg-overfarten. Det
skete blandt andet ved indgaelsen af trafikkontrakter med
operatgrerne. Men da man internt i DSB i slutningen af au-
gust 1996 arbejdede med et omfattende notat til virksom-
hedens bestyrelse om “muligheder for mere fundamentale
andringer i DSB banes produktion og metoder”, var en kom-
plet udskillelse af DSB bane ikke pa tapetet. Derimod foku-
serede man pa muligheden for bl.a. udlicitering af projek-
terings- og banevedligeholdelsesopgaver til eksterne aktg-
rer.® Man vurderede i DSB, at man tilmed levede op til an-
befalingerne i EF’s nyligt udgivne hvidbog, der supplerede
jernbanedirektivet fra 1991, om en strategisk revitalisering
af feellesskabets jernbaner.® Tilsyneladende var det farst
ved et mgde mellem trafikminister Jan Trgjborg, trafikmi-
nisteriets departementschef Ole Zacchi samt dele af DSB's
bestyrelse og administrerende direktgr Henrik Hassenkam
om eftermiddagen den 9. september 1996, at DSB fik besked
om, at der mellem ministeriet og DSB skulle igangseettes
“droftelse af DSB's fremtidige overordnede struktur indenfor
rammerne af en opdeling af det nuveerende DSB i to dele. En
infrastrukturdel og en operaterdel”. Det tilfgjedes endvidere,
at “udover at bidrage til den fortsatte effektivisering har op-
delingen til formdl at skabe grundlag for finansiering af et
forhgjet investeringsniveau dels i infrastrukturen og dels i
rullende materiel”. For infrastrukturdelens vedkommende
var man i Trafikministeriet inspireret af den sakaldte "Vej-
direktoratsmodel’, hvor udfgrelse af anleegs- og vedligehol-
delsesopgaver skete i konkurrence med eksterne aktgrer.5

| realiteten var den politiske aftale i oktober 1996 et sup-
plement til den DSB-rammeaftale, som de selvsamme par-
ter havde indgaet knapt to ar tidligere. Ved praesentationen
af aftalen blev det i efterdret 1996 slaet fast, at jernbaner-
ne ma effektiviseres, hvis banetransport i fremtiden skal
veere en levedygtig transportform” og det understregedes,
at “effektive jernbaner har en vigtig rolle at spille som en del
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En af Banestyrelsens
nye mandskabsvogne pd
et sidespor i Taastrup
den 13. september 2003
(foto: forfatteren).

af en miljpmeaessig beeredygtig dansk transportstruktur”. Et
af kardinalpunkterne i aftalen var som naevnt en organisa-
torisk udskillelse af baneinfrastrukturomradet fra DSB geel-
dende fraden 1. januar 1997. Banestyrelsen skulle veere ejer
af jernbaneinfrastrukturen og forvalte den, mens DSB ude-
lukkende skulle veere operatar, der sgrgede for at kare tog.
| forbindelse med oprettelsen af Banestyrelsen blev det
samtidig slaet fast, at en veesentlig del af opgaverne med
vedligeholdelse og anleeg af infrastrukturen skulle i licita-
tion - en opgave som ellers var blevet klaret internt i DSB.%!
Den 1. januar 1997 opstod saledes Banestyrelsen (fra 2004
Banedanmark) med den hidtidige direkter for DSB bane
Erik Elsborg, som ny direktar.

Som ved enhver anden skilsmisse skulle boet 0gsa i
dette tilfeelde ggres op og de forskellige aktiver fordeles
mellem DSB og Banestyrelsen. Bodelingen var kompliceret
0g gik langt ned i detaljerne. Sporene var indlysende nok
Banestyrelsens ejendom, og lige sa naturligt overgik re-
miseanlaeq og veaerkstedsspor til DSB. Men derfra blev det
mere kompliceret. Derfor var DSB og den kommende Bane-
styrelsen i november 1996 blevet enige om at bede om
Trafikministeriets vurdering af hvilken organisation der
skulle have ejeransvaret for stationsbygningerne og gods-
terminalerne. Afgarelsen blev, at begge dele skulle tilfalde
DSB. I den kommende tid matte ministeriet flere gange prae-
cisere, hvordan man herfra s opsplitningen af det stats-
lige jernbanenet med et resultat, der hverken tilfredsstil-
lede Banestyrelsen eller DSB. Resultatet af den komplice-
rede opdeling blev blandt andet, at selve perronerne og be-
legningen pa perronerne tilfaldt Banestyrelsen, dog med
den undtagelse at visse afmeerkninger pa perronerne i form
af angivelse af perronafsnit eller dgrafmeerkning for szerlige
tog var DSB's ejendom. Sikkerhedsstriberne langs perron-
kanten forblev dog Banestyrelsens ejendom. Venteskurene
pa perronerne tilfaldt ligeledes DSB. Derimod var lygtepee-
lene pa perronen Banestyrelsens ejendom, mens stations-
skiltet, som var monteret pa lygtepaelen, tilfaldt DSB. Mgnt-
telefonen, handicapliften, billetautomaten, klippekortauto-
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maten samt reklame- og informationsstandere tilhgrte DSB.
Trappen ned til perrontunnelen og selve tunnelen var Bane-
styrelsens ejendom, mens perrontaget der gav de rejsende
ly mod regnvand eller solens varmende stréaler, forblev DSB's
ejendom. Nemt var det ikke, og samtidig skulle store, tid-
ligere aktive jernbanearealer gennemgas, for at se om de
kunne overga til DSB's ejendom med henblik pa senere fra-
salg for gje. Det gjaldt blandt andet de tidligere store gods-
arealer ved Kebenhavns Godsbanegard, ved Narrebro Sta-
tion samt i Arhus 0g Aalborg. Allerede inden bodelingen
var man i DSB i december 1996 gaet i gang med at lokali-
sere salgbare arealer, men afviste den snart selvsteendige
DSB banes gnske om at indga i dette arbejde.®

Opsplitningen i en operatgrdel i form af DSB og en in-
frastrukturejer i form af Banestyrelsen gav i de forste ar
0gsa anledning til visse kompetencestridigheder, som blandt
andet kan falges i Banestyrelsens direktionsreferater. Her
var man af den opfattelse, at DSB i visse tilfaelde gik ind pa
styrelsens enemeerker og blandede sig i forhold, som efter
styrelsens opfattelse ikke tilkom DSB. Saledes noteredes
eksempelvis ved direktionsmgdet i Banestyrelsen den 24.
september 1997, at "DSB har [en] urealistisk opfattelse af
deres indflydelse pd planlaegning/nyanleeq i infrastrukturen’”.
Blandt andet var det Banestyrelsens opfattelse, at DSB gn-
skede indblik i gkonomien for konkrete infrastrukturpro-
jekter for at vurdere, hvor realistiske projekterne var efter
DSB's opfattelse. "Hverken DSB eller andre operatarer far
adgang til Banes data’, noteredes det i modereferatet.® |
det hele taget var det vigtigt for Banestyrelsen at vise, at
man som ny organisation kunne sta pa& egne ben, og i et
internt direktionsopleeg om vigtigheden af den nye jern-
baneplan, der skulle formulere styrelsens sektorrolle som
var at “sikre et velfungerende samspil mellem samfundet,
operatgrerne og infrastrukturen samt at fremkomme med
forslag til de strategiske udviklingsmdl’, var det “centralt
netop nu at vise, at Banestyrelsen magter en sddan opgave,
og er i stand til at fremstille et sammenhangende helheds-
syn pd jernbanetrafikken”.®®
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Allerede i efteraret 1996 var DSB's bestyrelse fremkom-
met med kommentarer til EF-hvidbogen om de europae-
iske jernbaners tilstand, og havde i den forbindelse pointe-
ret "behovet for infrastrukturens udbygning. Det er ikke nemt
for operatererne - nye som gamle - at udvikle konkurrence-
dygtige produkter pd en infrastruktur, der basalt set stam-
mer fra forrige drhundrede eller begyndelsen af dette”t" |
bestyrelsen fandt man, at det begyndte at haste med “at fd
de europeeiske jernbaner revitaliseret. “Fremtidens trans-
portmiddel” star i fare for at blive fortid inden fremtiden er
begyndt’, lad det skeebnesvangre budskab.® | Banestyrel-
sens udkast til en jernbaneplan i 1997 fulgtes der op pa
disse tanker: “Trods almen velvilje og skonomiske tilskud
har jernbanetrafikken i de sidste mange dr tabt markedsan-
dele. Arsagen mé findes i, at jernbanetrafikken ikke leverer
et konkurrencedygtigt produkt pd et transportmarked, hvor
transporttid, kvalitet og priser til stadighed udvikler sig i
positiv retning. Pd det samlede transportmarked indtager
togtrafikken kun en marginal position”. | udkastet til jern-
baneplanen forholdt man sig ikke til vedligeholdelse af det
eksisterende jernbanenet, men havde udelukkende fokus
pa samfundskontrakten, altsa at Banestyrelsen skulle stille
jernbanenettet til radighed for operatarerne, og at der skulle
ske besparelser i styrelsens arbejde.®?

Netop @nsket om en revitalisering af jernbanerne var
ogsa malet, da Trafikministeriet i foraret 1997 kunne pree-
sentere resultatet af Baneplanudvalgets arbejde med at
opstille en overordnet plan for det danske hovedjernbane-
net. Baneplanudvalget var nedsat af ministeriet i slutnin-
gen af 1994, og skulle blandt andet undersage muligheder-
ne for hgjhastighedstog med en fart pa op til 300 km/t i
Danmark. | Sverige arbejdede man netop i disse ar med kon-
krete planer om etablering af et netvaerk af hgjhastigheds-
tog, og man var tydeligt inspireret af de svenske planer.
Udvalget skulle dog ogsa fremlaegge en samlet langsigtet
plan for udbygning og forbedring af det danske hovedbane-
net. | udvalget sad medarbejdere fra ministeriet, DSB og
Banestyrelsen. Et af formalene var at undersgge mulighe-
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Det tog lang tid far forandringer slog igennem. Endnu i 2013
kunne man i Padborg ved nationale maerkedage finde et &ldre
DSB-splitflag hejst pd stationens flagstang, hvis design var
adskillige designprogrammer for ggmmelt (foto: forfatteren).

derne for en optimering af rejsetiderne mellem landsde-
lene, 0g selvom udvalget fandt egentlige hgjhastighedstog
urealistiske i Danmark, sa pegede det pa en raekke mu-
ligheder for optimering. Blandt andet udretning af flere
kurvede jernbanestrakninger, hvor banerne slyngede sig
gennem landskabet forbi tidligere stationsbyer. "Kurver pd
jernbanenettet forhindrer togene i at udnytte deres maksi-
male ydeevne. Selv om jernbanen har forsggt at falge med
tidens krav om fart og komfort - fra lyntoget blev sat i drift i
1935 til nutidens IC3-tog - er gennemsnitsfarten mellem
Kabenhavn og Arhus over en 60-drig periode kun aget med
15 km/t: Fra 97 km/t til 112 km/t. Med Storebeeltsforbindelsen
ages den effektive hastighed til 122 km/t for hovedparten af
lyntogene, dog vil enkelte lyntog morgen og eftermiddag
kare turen med en gennemsnitsfart pd 132 km/t. Det er sta-
diglangtfraudviklingenivore nabolande, hvor gennemsnits-
hastigheden pa hovedstraekningerne ligger betydeligt hajere’,
lgd detirapporten, der var ledsaget af en graf, der viste, at
hastigheden pé de danske jernbaner | pa niveau med de
polske jernbaner - og samtidig langt fra lande som Dan-
mark ellers yndede at sammenligne sig med. Samtidig la
Danmark pa en solid bundplacering pé en graf, der blandt
en reekke oplistede lande viste, hvor stor en del af jernba-
nerne, der var forsynet med kgreledninger til eldrevne tog.
Man vurderede, at der var et stort kundepotentiale ved en
opgradering af banenettet med etablering af hurtig og
komfortabel transport pé hovedbanenettet, ligesom op-
graderingen ville medfgre miljgmaessige gevinster ved la-
vere belastning fra vejtrafikken. Baneplanudvalget anbe-
falede derfor, at flere kurvede jernbanestraekninger blandt
andet i @stjylland blev erstattet af mere direkte forbindel-
ser mellem de store byer, at der anlagdes en jernbane-
forbindelse over Vejle Fjord, sa den tidskreevende tur langs
fjorden ind til Vejle blev elimineret, ligesom der etablere-
des en direkte jernbaneforbindelse over Vestfyn til aflast-
ning af den eksisterende zldre hovedbane, der gik i en stor
bue uden om de fynske hgjdedrag. | forbindelse med en
eventuel Femern Belt-forbindelse anbefaledes en opgra-
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Ejerskabet til infrastrukturen blev delt op ved dannelsen af
Banestyrelsen. Ude pd straekningerne var opdelingen lige til.
Infrastrukturen tilharte Banestyrelsen, mens toget var fra DSB.
Et Intercitytog undervejs mod Kebenhavn ved Dyndet mellem
Ringsted og Borup den 28. oktober 2001 (foto: forfatteren).

dering af banen mellem Ringsted og Redby Faerge. Dertil
kom den planlagte elektrificering af jernbanestraekninger-
ne, og udbygning af de dele af den sgnderjyske leengdebane
nord for Padborg, der endnu kun var enkeltsporet. Man vur-
derede, at rejsetiderne i flere tilfaelde kunne reduceres med
henimad 30 %. Den starste flaskehals i hovedbanenettet
var dog den 64 kilometer lange straekning mellem Kaben-
havn og Ringsted. Den eksisterende kapacitet pa streek-
ningen var teet ved at vaere udnyttet, og kombinationen af
hurtigkerende lyntog, langsomme godstog og regionaltog
med standsning ved flere mellemstationer, var ikke opti-
mal. Selvom der allerede i 1980'erne var etableret fire spor
pa delstraekningen Heje Taastrup-Roskilde, sa var streek-
ningen sarbar overfor driftsforstyrrelser, der samtidig for-
plantede sig ud til andre dele af banenettet. Baneplanud-
valget havde derfor undersagt to muligheder for en afhjeelp-
ning af problemet - enten en udvidelse af den eksisterende
straekning eller en nybygning af en ny dobbeltsporet jern-
bane mellem Kgbenhavn og Ringsted uden dog at tage stil-
ling til hvilken en af lgsningerne, som var den bedste.”
Der var ingen tvivl om, at Baneplanudvalget havde sat
fingeren pa jernbanens akilleshal ved at pege pa jern-
banen mellem Kgbenhavn og Ringsted som den starste
flaskehals pé jernbanenettet i Danmark, og papeget at pro-
blemet ikke ville blive mindre med abningen af Storebaelts-
forbindelsen og etableringen af en eventuel forbindelse
over Femern Belt. Derfor var der allerede ved fremleeg-
gelsen af Baneplanudvalgets rapport fuld gang i arbejdet
med at projektere en kapacitetsudvidelse. | maj 1997 be-
sluttede Folketinget at igangsaette en undersggelse af mu-
lighederne for en udvidelse af jernbanen. Arbejdet var en
af Banestyrelsens farste store enkeltopgaver efter bode-
lingen, og endte med tre mulige Igsningsforslag. En ud-
bygningslgsning som forlgb langs det eksisterende jern-
banespor, en nybygningslgsning med en helt ny jernbane
mellem Kgbenhavn og Ringsted via Kgge samt en kombi-
nationslasning, der fulgte den eksisterende jernbane fra
Kgbenhavn til Heje Taastrup og herfra drejede ned mod
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Kage til Ringsted. Det var et omfattende arbejde, som pree-
senteredes for offentligheden og politikerne i 1998. Det
skete blandt andet gennem 46.000 sakaldte baneaviser til
offentligheden, linjefgringsrapporter, tekniske fagnotater
0g ved preaesentationen af planerne ved 20 borgermader i
de bergrte omrader. Under de to offentlige haringsperio-
der var der etableret en degnaben servicetelefon, som om-
kring 2.000 borgere benyttede sig af. Omkring 50 ingenigr-
er fra Banestyrelsen var involveret i arbejdet, hvortil kom
flere eksterne konsulentfirmaer. Det er haevdet, at aldrig
far havde grundlaget for beslutningen af en ny jernbane
veeret sa grundigt undersagt, kortlagt og beskrevet. Alene
planlzegningsarbejdet rundede de 150 mio. kr.

Mens Banestyrelsen var mest stemt for nybygningslags-
ningen, fandt den nye socialdemokratiske trafikminister
Sonja Mikkelsen, der var tiltradt i foraret 1998, det gkono-
misk mest realistisk at veaelge kombinationslgsningen. S&-
vel i Banestyrelsen som i ministeriet var man af den opfat-
telse, at vedtagelsen af en kapacitetsudvidelse ville blive en
formssag. Sadan skulle det dog ikke ga. Den nye jernbane
ville ga tveaers gennem den socialdemokratiske bastion pa
den kgbenhavnske vestegn med de stgj- og ekspropriations-
maessige udfordringer, det ville give. Det, som ministeren
opfattede som en ekspeditionssag - nemlig at orientere
regeringspartiernes lokale folketingsmedlemmer dagen
inden den offentlige praesentation - viste sig at sette en
gevaldig keep i hjulet pa ministerens projekt. Blandt trafik-
ministeriets embedsmand og hos ministeren havde man
den fejlagtige opfattelse, at der ikke ville blive problemer
med de lokale socialdemokratiske folketingsmedlemmer,
der blandt andet talte den senere trafikminister Jakob
Buksti, hvorfor de ikke tidligere var blevet inddraget i be-
slutningen. Den interne strid endte i et offentligt drama for
rullende tv-kameraer. Da ministeren den 3. marts 1999
kunne offentligggre sin beslutning, var det officielt udbyg-
ningslgsningen, som var valgt. Selvom man arbejdede vi-
dere med projektet, var kapacitetsudvidelsen Kabenhavn-
Ringsted i realiteten lagt i malposen for en tid.”
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JERNBANETRAFIK - PASSAGERER 0G GODS

Passagertrafik med tog 1996-2022
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Antallet af rejsende pa skinner var overordnet set i vaekst fra artusindskiftet indtil corona-epidemien medfarte et markant
fald. S-togstrafikken var svagt faldende frem mod artusindskiftet, hvorefter det var nogenlunde stabilt - og svagt voksende
frem til 2010, da en ny veekst fandt sted frem mod 2016. Den landsdaekkende trafik var derimod i svag veekst i det meste af
perioden med en lille afmatning fra 2015. Den internationale trafik voksede fra 1999 frem mod 2007, hvorefter det stabilise-
rede sig. Den mest markante vaekst, som 0gsa var betydende for den samlede vaekst i antallet af rejsende, var forarsaget af
etableringen af den kabenhavnske metro i 2001. Letbaner bidrog fra 2017 (Kilde: Statistikbanken).

Passagerer med tog over Storebaelt 1995-2021
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Den faste jernbaneforbindelse over Storebeelt abnede d. 1/6 1997. Allerede aret efter var meengden af passagerer med tog over
beeltet vokset med 1,5 mio. og var en generel vaekst frem til 2013-2014, da togpassagertallet over Storebelt rundede 8,7 mio.
| arene efter faldt tallet til under 8 mio. for det markante fald i 2020-21, der skyldtes pandemiens nedlukning (kilde: Statistik-
banken).
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Personkm pr. transportmiddel: bil, bus, tog, skib, fly, 1996-2021
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Der har de seneste mange artier ikke veeret store forskydninger i valg af transportmiddel. 80 % af alle personkm blev ydet af
biler: voksende fra over 48 mia. personkm i 1996 til mere end 62 mia. personkm i 2019. Vaeksten i bilernes andel i 2020-2021
skyldes pandemiens nedlukning af kollektiv transport. Bussernes andel 1a omkring 10 % (7-8 mia. personkm) mens tog bare
leverede 7-8 % (knap b til knap 7 mia. personkm). De sidste forsvindende sma andele blev ydet af skibsfart og fly (Kilde:

Statistikbanken).
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Den samlede godsmaengde, der blev transporteret pa jernbane, havde veeret i vaekst i arene op til bodelingen, men fra 1996-
1997 faldt meengden frem mod 2009. Herefter voksede den atter til det tidligere niveau. Men fordelingen af godstransporterne
var markant eendret. Fra artusindskiftet frem mod 2010 mere end fordobledes maengden af gods, der blev sendt gennem
Danmark i transit. Til gengaeld halveredes den indenrigs, savel som import og eksportkgrslen i samme periode. Det betyder,
at transittrafikken, som udgjorde ca. 30% fer artusindskiftet, siden omkring 2010 har udgjort ca. 70-75 % af den samlede gods-
transportmangde. Indenrigstransporten faldt fra 35% til omkring 10%, importtrafikken fra 20-25% til 10-15% og eksport-
trafikken fra godt 15% til 2-6%. Det ses, at bortset fra transitgods, sa var maengderne faldende i arende frem til udskillelsen
af DSB gods i 2001 (Kilde: Statistikbanken).

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE 49



2003 - Vejen mod det gode tog til alle

Det er en vinteraften kort inde i det nye artusinde. En starre
del af landets befolkning har netop spist aftensmad, og fun-
det plads foran tv-skaermene. Men inden naeste program
kan ga i gang, skal den obligatoriske reklameblok overstas.
Adskillige minutter, der fales som en evighed, gar i gang.
Som vanligt falbyder forskellige firmaer bleer, sengetgj og
nye biler, men pludselig sker der noget, der fanger mange
af seernes interesse. Bahnsen toner frem pa skeermen i form
af den kendte skuespiller Sgren Pilmark staende "Under Uret”
i hallen pa Kebenhavns Hovedbanegard. Han er i feerd med
at ringe til sin fiktive kollega Harry pa mobiltelefonen. Bille-
det pa skaermen skifter til en forvirret lilla plyshamse med
redt strithar, der febrilsk roder i en kuffert inden han finder
sin ringende telefon. “Uden at prale, det er Harry”, lyder det
keekt i form af en mandig stemme fremfart af skuespiller-
inden Sgs Egelind. “Hej, det er Bahnsen. Hvor bliver du af? Vi
skulle mades Under Uret...", lyder det spargende i telefonen.
Svaret kommer prompte: “Klart, klart. Jeg stdr ogsa under
uret”."Gar du det?’, svarer en overrasket Bahnsen. “Ja, og der
har jeq stdet leenge, hvis du sparger mig’, lyder det lettere
bebrejdende fra Harry, mens Bahnsen med gjnene afsager
banegardshallen. Han har allerede indset, at de ikke nér det
planlagte tog. De méa derfor tage den neeste afgang. “Jamen,
det naeste gdr farst til frokost’, lyder det opgivende fra Harry.
"Ej, de gér altsd til Arhus hele tiden’, svarer Bahnsen. “Ja ja,
klokken gdr og tiden sldr. Det naeste der gdr er altsd til Renne!”,
siger Harry lettere fortvivlet. “Undskyld Harry, hvor stdr du
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henne”, sparger Bahnsen, der nu har fornemmet, at noget er
galt. "Jamen, jeg stdr under uret’, neermest raber den plyssede
Harry ind i telefonen, mens kameraet zoomer ud og viser
afgangshallen i Kastrup Lufthavn. P& preecis 45 sekunder har
de to populeere reklamefigurer Harry og Bahnsen med et
humoristisk anstragg forklaret, hvorfor man skal veelge toget.
"DSB hvis tiden er vigtig” star der afsluttende pa skeermen,
mens en kvindestemme forteeller, at der nu er dobbelt sa
mange afgange mellem Kgbenhavn, Odense og Arhus med
Intercity og IntercityLyn. Med andre ord - det er toget man
skal veelge.

Den lilla, plyssede Harry, der svaergede til sin gamle Ford
Taunus, og hans snusfornuftige falgesvend Bahnsen, der
altid valgte toget, tog i 11ar danskerne med storm og med-
virkede til at give DSB et nyt, frisk image. Reklamekampag-
nen opstod pa baggrund af et opleeg fra DSB's marketings-
chef Christian Bjerring, og videreudvikledes af reklame-
bureauet Bates Y&R ved hjeelp af de to idémaend Jacaob Blom
0g b Borup, deri1999 var draget til et sommerhus i Svend-
borg for at forme kampagnen. | et byens butiksvinduer sa de
hos en legetgjsbutik det, de selv betegnede som “en dnds-
svag gul struds af den slags, man kan styre med snore”. Der-
med var ideen til Harry fadt, og i Iebet af arene producere-
desialt 90 reklamefilm. At kampagnen vitterlig var populeer,
vistes blandt andet ved, at DSB hele 50 gange modtog den
manedlige publikumsreklamepris “Den Glade Seer” fra TV2.
Der blev tilmed produceret og solgt merchandise i form af
blandt andet tgjbamser med Harry og hans lige sa plysse-
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Som led i anlaeggelsen af Bresundsforbindelsen og en jernbane
til Kebenhavns Lufthavn, var man i april 1997 i fuld gang med at
nedramme kereledningsmaster pd forbindelsesbanen mellem
Vigerslev og Kalvebod. | baggrunden ses broen for Kegebugt-
banen, hvor stationen Ny Ellebjerg/Kebenhavn Syd blev anlagt
efter drtusindskiftet (foto: forfatteren).

de grenne veninde Solve}.”” At Harry var populeer i befolk-
ningen, fik den konservative transportminister Flemming
Hansen ogsa at fgle, da han - der i gvrigt selv havde en stor
Harry-dukke staende i sofaen pa ministerkontoret - for-
mastede sig til at udtale, at DSB maske skulle fokusere mere
pa at fa togene til at kare til tiden, end at bruge al krudtet
pa Harry. “Det kom der ikke noget godt ud af”, reflekterede
ministeren senere i sin erindringer: "Kun en folkestorm af
harme fra Harrys store fankreds”.™

Hos DSB var der i slutningen af 1990¢erne vitterlig ogsa
behov for en forbedring af virksomhedens image. Den gko-
nomiske katastrofekurs med blodrgde tal pa bundlinjen,
de interne uenigheder i direktionen i kelvandet pa sagen
om DSB gods og andre uheldige sager havde i slutningen
af artusindet givet DSB ridser i lakken. Paradoksalt nok sam-
tidig med at toget var populaert som aldrig fer pa rejser over
Storebzlt. En ny jernbane mellem Kabenhavns Hovedbane-
gard og Kastrup Lufthavn, der var fgrste del af den fremti-
dige @resundsforbindelse til Sverige, var ogsa dbnet i1998.™
Dertil kom, at DSB fra 1996 successivt udskiftede de gamle,
skramlende S-tog i Kebenhavn med rgdder tilbage i 1960~
erne med nyudviklede togsat. Udover de vanlige ryger- og
ikke-rygerkupeer var toget en fuldsteendig nyteenkning af
S-togskonceptet, idet der var sarlige flexrum med pladser
til cykler og barnevogne, ligesom der var fri gennemgang
gennem togseettets otte vogne. Trygheden ved rejser med
S-toget sgedes markant. Over en 11-arig periode leveredes
105 togseet fra tyske Linke-Hofmann-Busch/Siemens, hvor-
til kom 31 korte togseet pa fire vogne.” Med andre ord var
der en positiv udvikling i gang mange steder pa jernbane-
nettet. Den 1. januar 1999 blev DSB efter en folketingsbe-
slutning desuden andret til en selvstandig offentlig virk-
somhed.” Men hos mange danskere var den omfattende
organisatoriske aendring pa det statslige jernbanenet sta-
dig vanskelig at forsta, og Banestyrelsens opgaver blev hos
mange menige danskere blandet sammen med DSB. Det
var som om bodelingen ikke helt var slaet igennem i den
offentlige bevidsthed.
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| drene efter bodelingen havde DSB derfor travit med at
markere sig i offentligheden. Visuelt skete det ved en ny
designprofil, som DSB's designchef Pia Bech Mathiesen og
brandingvirksomheden Kontrapunkt praesenterede i som-
meren 1998. Der var tale om et fundamentalt brud med Jens
Nielsens 1972-design. | stedet for det rgd-sorte-hvide design
blev markebla den gennemgaende farve. Det ikoniske vinge-
hjul vendte desuden tilbage i en bearbejdet form, og man
fik travit med at udskifte de mange stationsskilte pa per-
ronerne med nye skilte med hvid skrift pa merkebla bag-
grund.”

Et af de nye S-tog under indkersel til Ishgj station pd Kegebugt-banen
med nordgdende tog mod Kebenhavn, den 25. juli 1999 (foto: forfatteren).
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Samtidig lanceredes en ny strategiplan for fremtidens
tog i Danmark. Planen Gode Tog til Alle blev preesenteret for
offentligheden i begyndelsen af 1998, og heri blev der lagt
vaegt pa, at den kollektive trafik skulle styrkes. DSB var gaet
i gang med udarbejdelsen af planen i 1997 pa et bagteeppe
af kraftig offentlig kritik. Togenes regularitet var ringe, og
blandt de sjeellandske pendlere var der massiv kritik af, at
de populeere IC3-tog blev overflyttet fra regionaltogssyste-
met til landsdelstrafikken som falge af Storebeeltsforbin-
delsens succes. Selvom DSB netop i 1998 kunne se frem til

s - .: "l,; A
o
| august 2013 kunne det nye dobbeltspor pd streekningen meIIem Lejre og Hvalsa pd den sjeellandske nordvestbane indvies, hvilket skete ved taler
og opsendelse af balloner pd Lejre station. Fd dr senere blev straekningen ogsd elektrificeret, om end der gik adskillige dr fer eltog kunne indsaettes

pd straekningen (foto: forfatteren).
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leveringen af det sidste af i alt 92 IC3-togsaet, s& kunne
virksomheden samtidig forvente, at der skulle ske en ud-
skiftning af seldre jernbanemateriel inden for de kommen-
de ti ar. Godt nok havde DSB i arene op til og i forbindelse
med indvielsen af Storebeeltsforbindelsen udrangeret en
lang reekke &ldre, rade kupevogne, der i fgrste omgang blev
hensat pa de gde sporterraener i Redby Feerge og Gedser,
for senere - for en dels vedkommende - at blive solgt til
videre brug i Iran. Men endnu blev mange regionaltog gst
for Storebeelt kert med de upopuleere Bn-storrumsvogne,

S

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE



Et ME-lokomotiv med en raekke Bn-storrumsvogne - blandt
passagererne kaldet kreaturvogne - er undervejs pd den endnu
enkeltsporede straekning mellem Lejre og Hvalsg mod Holbaek den
7. juli 2001. De sdkaldte Bn-vogne blev udrangeret i 2010, hvorefter
starstedelen af vognene blev kert til ophugning i Arhus og Herning
(foto: forfatteren).

og selvom udskiftningen af disse vogne hastede mest, sa
kunne man ogsa se frem til en udskiftning af de sakaldte
MR-togseet, der dominerede regionaltrafikken i Jylland og
pa Fyn. Der var derfor brug for en investering i nyt materiel,
og dette faktum var derfor udgangspunktet ved udarbejdel-
sen af planen Gode Tog til Alle. Malet var at forbedre jern-
banens konkurrenceevne pa kort sigt ved at @ge komforten,
@ge togenes frekvens og forbedre rejsetiderne. Grundele-
mentet i planen var anskaffelsen af omkring 150 nye tog-
seet, der forventedes leveret inden for en tidshorisont pé
ca. 4-5 ar. DSB var allerede i gang med idéudviklingen af et
nyt sakaldt IC4-tog, og ved lanceringen af Gode Tog til Alle
kunne DSB praesentere de farste skitser til et nydesignet
togseet. Man forventede, at det fgrste af 83 IC4-tog kunne
leveres i 2003. Derudover gnskede DSB at udvikle nye naer-
banesystemer omkring Arhus, Odense, Aalborg og Esbjerg
til gavn for lokale pendlere. Med leveringen af det sidste
IC4-tog i 2006 ventede DSB, at sidste del af Gode Tog til Alle
kunne implementeres.”

Hos DSB var man samtidig af den opfattelse, at de mas-
sive infrastrukturinvesteringer, der var lagt op til i Bane-
planudvalgets rapport fra 1997, for stegrstedelens vedkom-
mende var ungdvendige. Ifglge virksomhedens vurdering
var der kun brug for enkelte malrettede og nedvendige infra-
strukturforbedringer, som samlet set kun ville labe op i et
investeringsbehov pa ca. 700 mio. kr. “Det er ikke afgerende
for planen, at elektrificeringen fortsaetter til Arhus eller Es-
bjerg’, 1ad det eksempelvis fra DSB's planleegningsafdeling.™
At DSB og Banestyrelsen var pé kollisionskurs, og at fokus
pa investeringsbehovet nu var blevet ganske forskelligt, blev
for alvor tydeligt ved Banestyrelsens praesentation af En
bedre jernbane - opleeg til en strategii april 1998, hvor man
lagde sig teet op af Baneplanudvalgets anbefalinger og
blandt andet @nskede en udvidelse af kapaciteten mellem
Kgbenhavn og Ringsted, igangsaettelse af elektrificeringen af
den gstjyske leengdebane til Aalborg, elektrificering af straek-
ningen Lunderskov-Esbjerg, udbygning til dobbeltspor i Sen-
derjylland (Vamdrup-Vojens og Tinglev-Padborg) og Nord-
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vestbanen(Lejre—Vippermd)samt etablering af et forbedret
neerbanenet i Arhus. Banestyrelsen fandt, at der burde inve-
steres 22 mia. kr. over de kommende seks ar til forbedring
og udbygning af jernbanenettet - et belgb som stod i skae-
rende kontrast til DSB's vurdering. Banestyrelsen var 0gsa
saerdeles kritisk overfor Gode Tog til Alle. Styrelsen fandt, at
detvar urealistisk at udbyde samfundsindkebt regionaltra-
fik udenfor myldretiderne i den starrelsesorden som DSB
foreslog. Derudover var intentionerne om en steerkt gget tog-
betjening og stigende frekvens pa den eksisterende infra-
struktur helt umulig, hvis man samtidig skulle rette op pa
togenes punktlighed og rettidighed. Desuden pépegede
Banestyrelsen, at vigtige godstog ogsa skulle prioriteres i
det samlede billede, og ikke stilles i skyggen af DSB's per-
sontog. | det hele taget var styrelsens direktar Erik Elsborg
forundret over, at Banestyrelsen ikke havde veeret involve-
ret i arbejdet med Gode Tog til Alle, men havde erfaret om
planen gennem dagspressen.®?

Mens Banestyrelsen séledes var kritisk overfor Gode Tog
til Alle, fik planen i offentligheden generelt en positiv mod-
tagelse. Af dagspressen blev planen blandt andet omtalt som
indlysende rigtig, sympatisk, god og realistisk, men blandt
medierne var der 0gsa betydelig skepsis for, om DSB var i
stand til at fare den ud i livet, og om virksomheden sa til-
pas helhedsorienteret pa jernbanenettet, eller kun var foku-
seret pa egne interesser og behov. Man bemaerkede, at DSB's
interesse i infrastrukturinvesteringer var ganske ringe.®
Den socialdemokratiske trafikminister Bjgrn Westh var mere
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uforbeholden i sin ros af planen om nye tog og hyppigere
afgange, der af ministeren betegnedes som “et seerdeles
godt initiativ’, hvor det var som talt ud af hans mund, at pend-
lere og fritidsrejsende skulle tilgodeses. Ogsa fra andre
politiske partier som K, V, Socialistisk Folkeparti (SF) F og
Det radikale Venstre (R) var der glaede over udspillet. Som
den radikale trafikordfarer Vibeke Peschardt udtalte: “Jeg
giver DSB ros for den nye strategi. Den dbner for et keempe-
potentiale for folk, der vil tage toget pd arbejde. Pd denne
mdde kan passagererne 0gsd se, at de fdr noget for pengene”.
Samtidig var der gleede blandt mange trafikordfarere over,
at man med DSB's udmelding nu endelig kunne skrinleegge
planerne om hgjhastighedstog i Danmark.®? Blandt pend-
lerne var der 0gsa gleede at spore. Saledes 0gsa hos pend-
lertalsmanden for Vordingborg, Jan Jensen, der betegnede
planen som et godt initiativ. “Det opfylder i alt fald en dram,
jeg har haft gennem mange Gr med at fd hyppigere tog i
dagtimerne og aftentimerne mellem det sydsjeellandske og
Kabenhavn”, udtalte pendlertalsmanden i et interview til
Radioavisen.®

Skinnerne var nu lagt for en realisering af Gode Tog til
Alle, men bevillingen af de mange milliarder til nye tog skulle
naturligvis farst forhandles pa plads i Folketinget, inden en
endelig beslutning kunne treffes. | slutningen af 1998 satte
den socialdemokratisk ledede regering imidlertid ind med
en sparekur pa statens finanser, og i offentligheden fik man
at vide, at DSB matte laegge planen Gode Tog til Alle pa is,
mens 0gsa Banestyrelsen kraftigt matte nedskalere sin plan
om en bedre jernbane.® S&ledes matte Banestyrelsen i be-
gyndelsen af 1999 annullere det udbud, man i november 1998
havde sendt ud pa elektrificeringen af streekningen Frede-
ricia-Arhus pa grund af den nationale gkonomiske situation.
Man var ellers fra styrelsens side gaet i gang med forarbej-
derne til elektrificeringen. Blandt andet var der rejst kare-
ledningsmaster og opsat kgretrad over en 500 meter lang
straekning pa Arhus Hovedbanegard, for at imadekomme
det politiske pres, som den mangearige socialdemokratiske
borgmester Thorkild Simonsen havde lagt pa styrelsen og
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Den bilglade Harry var en sd skattet “kunde” hos DSB, at

han ogsa blev budt inden for i den kongelige salonvogn pd
Kebenhavns Hovedbanegdrd. Salonvognen var en gave fra
DSB til majestaeten i anledningen af hendes 60-drs fadselsdag
i r 2000 (foto: René Strandbygaard, 2004).

ministeren for at fa elektrificeret straekningen til Arhus. |
virkeligheden kom de opsatte karemaster i Arhus til i de
kommende ar at std som et monument over den standsede
elektrificering af hovedbanenettet, som ellers var blevet
igangsat i 1979. Med DSB's udmelding om at man @nskede
nye dieseltogsaet, var den politiske interesse for elektrifice-
ringen 0gsa kelnet ganske betydeligt. Blandt medarbejder-
ne i Banestyrelsen fik de enlige master i Arhus tilnavnet
“Thorkildsminde”.8?

Gode Tog til Alle blev dog ikke lagt helt pa is, for i DSB
arbejdede man videre med en realisering af planerne om
at skaffe nye tog til danskerne. 11999 lejede DSB séledes en
togstamme bestaende af to-etagers vogne fra de schwei-
ziske statsbaner, s man over en 18 maneders periode kunne
opna erfaringer med de rejsendes holdning til de sakaldte
dobbeltdeekkervogne. | de otte vogne var der plads til 918
siddende passagerer, og toget fik derfor blandt personalet
tilnavnet "perronrydderen”.®® Erfaringerne var tilsynelad-
ende s gode, at DSB i april 2001 tegnede kontrakt med det
britiske firma Porterbrook Leasing Company Ltd om leje af
i ferste omgang 42 personvogne af dobbeltdaekkertypen fra
efteraret 2002.%” Dermed var en udskiftning af de gamle
rede storrumsvogne af Bn-typen sat pa skinner. Ligeledes
arbejdede DSB videre med fremtidens tog - IC4. Den 1.
december 2000 kunne DSB - med Folketingets godkendel-
se - underskrive kontrakt med den italienske fabrik Breda
Electromeccanica & Lokomotive Spa om levering af 83 spe-
cialdesignede IC4-togseet til knap 5 mia. kr. Efter sigende
ville der “ved konstruktionen anvendes kendt teknologi, hvilket
giver stor projektsikkerhed”. Togseettene forventedes leve-
ret fra medio 2003 til ultimo 2005.% Den 20. august 2003
kunne det forste IC4-togseet 0gséd laftes af fragtskibet pa
havnen i Arhus.® Fremtidens tog var landet i Danmark.
Forventningen til de nye togseet - de gode tog til alle - var
sa stor, at DSB's administrerende direkter Henrik Hassen-
kam efter sin afsked i 2002 blev portreetteret foran et IC4-
tog til galleriet af tidligere DSB-generaldirektgrer i DSB's
hovedseede i Sglvgade i Kgbenhavn.®
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DSB-tog i red-hvide farver, der kerte ind pd stationen i Bramming, inden turen fortsatte videre til Esbjerg (foto: forfatteren).

2003 - De turkise tog

Snefnuggene hvirvlede rundt i den kolde frostluft, inden de
lagde sig pa jorden. Nogle ramte skinnerne, andre det op-
varmede hvide MR-tog der holdt med snurrende motorer
ved perronen et kort stykke fra den karakteristiske gamle
banegardsbygning i rede teglsten. Pludselig gik en der op
inde fra ventesalen, og lyden af liflige jazztoner fra et orkes-
ter bredte sig ud i vinterkulden. Nu kom ogsa flere men-
nesker ud fra bygningens indre. En dame i pels flankeret af
en mand med et stort farverigt uldent tgrkleede. En mand i
en dbentstaende, beigefarvet cottoncoat. Flere fulgte efter.
Smilene blandt deltagerne var store. Nogle formentlig mere
&gte end andre. Mange af deltagerne skuttede sig i kulden
pa perroneni Silkeborg, mens et sort-gult plastikband blev
speendt hen over sporene foran indvielsestoget denne kolde
sgndag formiddag et par dage inde i aret 2003. Manden i
den beigefarvede jakke, Arriva Togs direkter Ernst Frende-
sen, stillede op foran toget med et sakaldt spejleeg (en gam-
mel afgangsstok) i handen, mens han laftede venstre arm
og ngje studerede viserne pa sitarmbandsur. Fotografernes
apparater klikkede Igs. En ny operatgr var pa banen i det
midt- og vestjyske omrade, og der var tog til tiden. “Ndr det
her er den farste dag vi starter med Arriva med det vejrlig vi har
i dag med hdrde frostgrader og meget sne, hvis vi kan starte
op i dag og alt det karer vel, sd er der intet der kan stoppe os.
Sd karer det bare derudaf. Det er jeg overbevist om. Vi glae-
der os alle til at komme godt i gang”, lad det entusiastisk inde
fra farerrummet med eegte pionerand fra indvielsestogets
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lokomotivferer.”! Natten til den 5. januar 2003 overtog Ar-
riva Tog operatgransvaret pa en reekke jyske jernbaner fra
Thisted i nord til Tender i syd og fra Arhus i gst til Struer 0g
Skjern i vest. Arriva Danmark, med datterselskabet Arriva
Tog, var oprindeligt en del af den britiske Arriva-koncern, der
siden 1980 havde staet for buskersel pa de britiske ger. 11997
var virksomheden kommet ind pa det danske marked ved
opkebet af busselskabet Unibus, og i den danske offentlighed
havde Arriva et positivt ry ikke mindst efter selskabets kgb
af den fallerede buskoncern Combus ved artusindeskiftet.
Efter sigende havde Arriva Danmarks administrerende
direkter, Johnny Hansen, en indrammet 100-kroneseddel
haengende pa sit kontor til minde om Arrivas overtagelse
af Combus for en flad pengeseddel.*?

Det eri eftertiden blevet haevdet, at udliciteringen af de
midt- og vestjyske jernbaner skete ved en politisk stude-
handel mellem den senere socialdemokratiske trafikmini-
ster Jakob Buksti og partierne V og K i slutningen af 1990~
erne. De borgerlige partier skulle efter sigende have stattet
Bukstis kamp mod en jernbane tvaers gennem det social-
demakratiske bagland i den kabenhavnske vestegn, hvil-
ket den daveerende trafikminister Sonja Mikkelsen ellers
havde arbejdet steerkt for ved udvidelsen af kapaciteten
mellem Kabenhavn og Ringsted. Som modydelse for de bor-
gerlige partiers statte, skulle Buksti efter sigende have lovet
at stette udliciteringen af passagertrafikken. Derved kunne
DSB's monopol pa jernbaneomradet brydes.® Det er dog
tvivisomt om denne historie er sand. Fakta er, at udlicite-
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| ferste omgang mdtte Arriva leje en raekke eeldre MR-tog fra DSB
for at klare trafikken pd de midt- og vestjyske jernbaner. Et sGdant
MR-tog ankommer til Ringkebing den 25. juli 2003 (foto: forfatteren).

ringen af passagertrafikken pa det statslige jernbanenet
allerede blev aftalt ved den politiske aftale, som trafikmi-
nister Bjern Westh pa regeringens vegne indgik sammen
med Centrum-Demokraterne, V og K den 21. november 1997.
Malet var at bryde DSB's maonopol og abne for konkurren-
cen pa jernbanenettet. Saledes aftaltes det, at op til 15 %
af den kontraktdeekkede passagertrafik uden for S-togs-
nettet skulle i udbud inden udgangen af 2003. Endvidere
kunne operatarer pa kommerciel basis udbyde passager-
trafik fra den 1. januar 2000, forudsat at der var plads pa den
konkrete streekning. Samtidig aftaltes det at omdanne DSB
til en selvsteendig offentlig virksomhed efter den sékaldte
Post Danmark-model gaeldende fra den 1. januar 1999.%
“DSB er udsat for megen kritik. Andre skal ogsd have lov at
kare pd en raekke straekninger. SG kan DSB vise, at de faktisk
ger det ret godt. Det kommer an pd en prave’, lad det fra
trafikministeren ved offentliggarelsen af aftalen. At man
netop lagde sig fast p& 15 % skyldtes, at man ville undgé at
gentage de uheldige erfaringer, som fulgte i kelvandet pa
den britiske regerings udlicitering jernbaner et arti tidligere.
"Nu skal vi ferst gare os nogle erfaringer, ligesom vi gjorde
med udliciteringen af busserne hos Hovedstadens Trafik-
selskab. 15 procent er faktisk meget. Det svarer til hele
nettet nord for Limfjorden”, forklarede den konservative
trafikordferer og tidligere trafikminister Kaj lkast.*

Den falgende trafikminister, socialdemokraten Sonja Mik-
kelsen, var noget mere betaenkeligiforhold til hele spargs-
malet om udliciteringen, men fastholdt dog den politiske
aftale. Betaenkelighederne var naturligt ogsa til stede hos
DSBs administrerende direktgr Henrik Hassenkam, der beto-
nede at konkurrence ikke altid var lykken.® P4 den anden
side var DSB ogsa forberedt pa konkurrencen. “Vi har i en
leengere periode brugt mange kraefter pd at ruste DSB til
konkurrencen. Vi er pd vej ind i en ny verden, og derfor vil vi
0gsd skaerpe kravene til os selv og haeve kvaliteten yderligere.
Vi tager udfordringen med oprejst pande”, lad det fra den
viceadministrerende direkter Keld Sengelav.””

Da passagertrafikken blev givet fri pa de statslige jern-
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banestraekninger fra det nye artusindes begyndelse, var
der dog langt fra nogen kg blandt jernbaneoperatarer for
at kgre persontog i Danmark. | modsaetning til godstrafik-
ken, hvor der var adskillige operatgrer, som havde sggt om
licens til kommerciel godstrafik ved Banestyrelsen, var det
kun operatgren bag de svenske hgjhastighedstog X2000,
der havde seqt og faet operatartilladelse séledes, at bl.a.
X2000-togene fra Stockholm og Gateborg til Malmg nu kunne
forleenges over @resundsbroen til Kebenhavn.®® Omtrent
samtidig indgik DSB den 20. december 1999 den fgrste
kontrakt med Trafikministeriet om udferelse af fjern- og
regionaltrafik som offentlig service i arene 2000-04. Kon-
trakten, hvor der samtidig blev indgaet en tilsvarende med
DSB S-tog A/S om S-togsdriften i hovedstadsomradet, var
grundlaget for den samlede offentlige “servicetrafik med
tog pa det statslige banenet indtil 1. januar 2003, hvor dele
af trafikken uden for S-banen udbydes”. Af aftalen fremgik,
hvilken kontraktbetaling DSB ville fa for at opretholde per-
sontogstrafikken pa jernbanerne, og hvilke minimumskrav
DSB i den forbindelse skulle opfylde bade i forhold til
trafikkens omfang, kundeservice, regularitet og billetpris-
ernes udvikling. Hele kontraktens grundforudsaetning var,
at det i den nyligt vedtagne lov om jernbanevirksomhed var
bestemt, at trafikministeren kunne palaegge den selvstaen-
dige offentligt ejede virksomhed DSB at udfare trafik som
offentlig service mod betaling.*®
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Efter at Arriva havde returneret de lejede MR-togszet til DSB,
solgte DSB en del af togene til Arriva til videre karsel i Polen.
Et lokaltog til Torun holder ved Wroclawki i august 2017.
Adskillige danske lokomotiver, togseet og vogne blev solgt
videre til blandt andet Sverige, Polen, Tyskland, Australien
og Iran (foto: forfatteren).

Netop i loven om jernbanevirksomhed fra 1998 fremgik
ogsa muligheden for udlicitering af jernbanetrafikken som
offentlig servicetrafik, og det var netop, hvad man arbejde-
de henimod i begyndelsen af det nye artusinde. | december
2000 var man naet sa langt, at trafikministeriets embeds-
meend var i feerd med at le2gge sidste hand pa et forslag om
hvilke jernbanestraekninger, som skulle i udbud. Akkurat i
de samme dage kunne ministeriets medarbejdere pa for-
siden af Jyllands-Posten lzse, at DSB's administrerende
direktar Henrik Hassenkam anbefalede, at hele den dan-
ske persontrafik blev udliciteret i én samlet pakke, da han
frygtede at opsplitningen af jernbanenettet i mange mindre
operaterer markant ville forringe kvaliteten og togdriften
for passagererne, ligesom det ville g& ud over sammen-
haengskraften i det kollektive trafiksystem. “Jo flere akte-
rer, man stopper ind pd jernbanen, jo ringere bliver sammen-
hangen i det kollektive trafiksystem. Man skal ikke gare sig
forestillinger om, at udbuddet giver en bedre togtrafik for
passagerne. Der skal nok blive billigere trafik og nye unifor-
mer, men det kommer uden tvivl til at ga ud over kvaliteten
og sammenhangen. Det viser erfaringerne fra udlandet’, lad
det fra direktgren. Udtalelserne vakte ikke gleede i ministe-
riet. Trafikminister Jakob Buksti fandt saledes Hassenkams
opfersel og udtalelser bade utidige, urimelige og steerkt
politiserende.”™ Udtalelserne fik da heller ingen betydning
for udliciteringen, for dagen efter - den 14. december 2000
- kunne trafikministeren udsende en pressemeddelelse
med budskabet om, at han efter orienterende mader med
Folketingets partier havde besluttet at sende de midt- og
vestjyske jernbaner i udbud. “Udviklingen af togbetjeningen
pd de pdgaeldende straekninger i Jylland har stdet i stampe
i en drraekke. Det udbud, vi nu [seetter i gang] sigter mod at
tilfare togtrafikken i de berarte omrdder i Jylland fornyelse
og dynamik til gavn for brugerne af den kollektive trafik”, 1ed
det fra ministeren i pressemeddelelsen, hvor han samtidig
kom med et svirp til DSB: “DSB har forstdeligt nok som en
landsdsekkende jernbanevirksomhed primeert haft fokus pd
fierntrafikken. En operatar, der har de pageeldende straeknin-
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ger i Jylland som sin hovedopgave, forventer jeq vil udvise stor
interesse for udvikling af trafikken i netop disse omrdder.
Det har jeq lagt veegt pd ved udveelgelsen af straekninger”.®

Straks efter meddelelsen om udbuddet af de midt- og
vestjyske jernbaner meldte de fgrste interesserede opera-
tgrer sig pa banen. Saledes ogsa privatbanen VLTJ (Lemvig-
banen) der en overgang overvejede at byde pa opgaven
eventuelt i samarbejde med en udenlandsk operater.® Da
det kom til stykket, var der dog kun fem praekvalificerede
operatarer, som bad ind ved fristens udlgh den 17. septem-
ber 2001. Det drejede sig om DSB, det tyske statslige sel-
skab DB Regio AG, franske Connex Transport Danmark A/S,
det britiske selskab Serco Rail og Arriva Danmark A/S.1
Da kuverterne med buddene blev abnet i Trafikministeriet
den 28. september 2001, viste det sig til ministeriets over-
raskelse, at DSB havde afgivet det klart billigste tilbud, som
la betydeligt lavere end de @vrige. Arriva Danmark A/S gav
det neestbilligste bud, hvor man ville spare 26 % i forhold til
de udgifter, som staten aktuelt havde til driften af de midt-
og vestjyske baner. Det var saledes umiddelbart indlysende
at veelge DSB's tilbud, men pa den anden side var ministe-
riet i kraft af statens ejerskab over DSB nadt til at under-
sege, om der var risiko for, at der ville ske en krydssubsi-
diering fra aftalen om den forhandlede trafik - altsd aftalen
om den offentlige servicetrafik fra december 1999 - til den
udbudte trafik. Hvis dette var tilfeeldet, ville DSB fa en kon-
kurrencefordel - en indirekte statsstatte - som de andre
bydere ikke ville have. Samtidig var man i ministeriet be-
kymrede for, at DSB havde afgivet et "dumping-tilbud”, som
i veerste fald kunne ende i en ny Combus-skandale. Altsa
at det afgivne tilbud ville veere tabsgivende for DSB. | sam-
arbejde med Kammeradvokaten iveerksatte Trafikministe-
riet derfor en gennemgang af DSB's tilbud, hvor man - efter
ministeriets opfattelse - fandt flere betaenkeligheder. Sa-
ledes vurderede ministeriet blandt andet, at DSB havde
underestimeret lgnudgifterne, mens man pa den anden side
havde veeret for optimistiske i forhold til indteegterne fra
billetsalget, da DSB forventede en agning pa 45 % i pas-
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En Arriva-lokomotivfarer mader ind til tjeneste pd et af de
forholdsvis nye Lint-togsaet pd Arhus Hovedbanegdrd den
17. april 2009, inden turen gdr mod Viborg (foto: forfatteren).

sagerindtaegterne over kontraktperioden. Ministeriets egne
beregninger, hvor man anvendte en anden udregnings-
model end DSB, estimerede i stedet stigningen i passager-
indteegterne til mellem 17 0g 29 %. Samlet set naede Trafik-
ministeriet den 28. december 2001 frem til, at DSB's tilbud
naeppe var realistisk.® P& den baggrund og efter radgiv-
ning fra Kammeradvokaten traf den nye konservative trafik-
minister, Flemming Hansen, manden med det uldne, farve-
rige terkleede pa perronen i Silkeborg, beslutning om at til-
dele Arriva Danmark A/S kontrakten for den udbudte jern-
banetrafik i Midt- og Vestjylland.

Selvom det allerede i midten af december 2001 havde
rumlet med rygter i medierne om, at DSB's tilbud gav hoved-
brud i ministeriet, sa vakte valget af Arriva en ganske be-
tydelig opsigt i offentligheden, da nyheden kom frem ved
arsskiftet. Ikke mindst det samtidige fravalg af DSB's bud,
hvor staten ellers kunne have sparet omtrent 50 %, med-
forte stor diskussion.”™ Hos DSB var man overraskede, util-
fredse og forblaffede over resultatet. Reaktionen udeblev
ikke. Store dele af DSB's bestyrelse stillede deres mandat
til radighed, og i DSB's medarbejderavis DSB i dag blev der
sendt en bredside afsted mod Trafikministeriet. DSB's le-
delse papegede, at revisionsfirmaet KPMG havde vurderet,
at DSB's bud havde veeret veldokumenteret, detaljeret og
konsistent. Henrik Hassenkam betegnede det endvidere
som “elementeer uvidenhed” hvis Combus-skandalen, som
det forlad, havde haft indflydelse pa fravaelgelsen af DSB.™”
Ogsa fra DSB-medarbejdere ude i landet var frustrationen
stor. “Det havde veeret til at leve med, hvis det havde veeret
en fair kamp. Nu bekrzefter det bare, hvad vi havde frygtet
pd forhdnd: at DSB ikke ville fd karslen, selv om de gav det
bedste tilbud. Det er som at fd en kniv i ryggen”, lgd det fra
lokomotivfgrernes tillidsmand i Struer.™®

Fa dage senere kastede Hassenkam handkladet i ringen
0g meddelte, at han stoppede som administrerende direk-
ter for DSB. | medierne og blandt nogle politikere blev hans
afsked keedet sammen med tabet af de midt- og vestjyske
jernbaner, men efter hans eget udsagn nogle ar senere,
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skyldtes afskeden ogsd, at han nogle uger tidligere var ble-
vet ramt af en blodprop.™® Kort efter blev DSB's viceadmi-
nistrerende direktar Keld Sengelgv konstitueret som ad-
ministrerende direktar. Allerede i 1990 var Keld Sengelgv
af headhuntere blevet udpeget som éartiets nye leder, en
funklende ny stjerne pa den danske erhvervshimmel. Efter
en karriere i det private erhvervsliv kom han i 1997 til DSB
som viceadministrerende direktar, og allerede inden ud-
neevnelsen som ny administrerende direkter for DSB var
han klar til opgaven: “Jeg er godt klaedt pd til at handtere
den her virksomhed. Jeg har en solid ballast fra den private
sektor. Jeg har haft fire dr i DSB, hvor jeg har laert virksom-
heden godt at kende, og den har leert mig at kende. Jeg har
leert samspillet med staten som ejer, men det bliver en an-
den rolle nu som nummer et. Det er klart, at jeg bliver langt
mere eksponeret og synlig, men jeg har pravet det fgr. Men
det er klart, at jeg lige skal veenne mig til at veere pa igen”.
Det var ikke kun Keld Sengelav, som fandt sig egnet til job-
bet, 0gsa headhunterne hos Ray & Berndtson og DSB's be-
styrelse var enig. | midten af marts 2002 fik Keld Sengelav
den endelige udnzevnelse som administrerende direktar."®

Mens en sezrdeles ophedet debat om rimeligheden og
sagligheden i fraveelgelsen af DSB udspillede sig i offent-
ligheden, solede Arriva Danmarks direktar Johnny Hansen
sig i opmeerksomheden om den nye togoperater.™ Adskil-
lige journalister sggte mod Arrivas hovedkontor i Alberts-
lund uden for Kgbenhavn for at tale med direktgren, der nu
skulle til at etablere et togselskab pa rekordtid. Arriva havde
kun et ar til at fa det fgrste tog ud pa skinnerne, og selska-
bet manglede at finde en direktar, en ledelsesgruppe og
henimod 150 lokomotivfgrere til at kgre togene i det midt-
og vestjyske omrade. En ting stod dog fast fra starten: |
begyndelsen ville trafikken blive udfgrt af lejede eeldre MR-
togsaet fra DSB, som kunderne pé de berarte baner kendte
i forvejen. Men Arriva var i feerd med at leje omkring 30 nye
Alstom-togseet af typen Coradia LINT gennem det britiske
leasingfirma Angel Trains International. Et tilbud pa nye
togseet fra italienske Ansaldo Breda havde man afslaet.™
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Allerede i fgrste halvdel af 2002 overvejede Arriva mu-
lighederne for ekspansion pa det jyske jernbanenet. Da det
forlgd, at der muligvis var et udbud pa vej om togtrafikken
mellem Odder, Arhus og Grenaa inden for et par ar, luftede
Arriva sin interesse. Samtidig havde Arriva et godt blik til
de to privatbaner VLTJ (Lemvigbanen)og VNJ (Vestbanen,
Varde-Nr. Nebel). Saledes var man allerede i serigse for-
handlinger med Ribe Amt, der ejede Vestbanen, om over-
tagelse af togtrafikken. Derved kunne Arriva ogsa overtage
det velfungerende veerksted med tilhgrende faciliteter i
Varde.™ Gennem aret blev der arbejdet intenst for at fa
opbygget en organisation og ansat de ngdvendige medar-
bejdere. Det var derfor ogsa en rolig direktar for Arriva Tog,
Ernst Frendesen, som en journalist mgdte i det nye jern-
banehovedkvarter i den gamle postbygning ved Silkeborg
Station en af dagene op mod jul 2002. “Jeg har sovet godt
om natten, siden vi fik de sidste frivillige lokomotivfarere til
at skifte fra DSB til os i begyndelsen af november, og jeg tror
0gsd, jeg vil sove roligt natten til den 5. januar, selv om an-
dre vil have travit med at seette nye skilte op i togene”, lad
det fra direktaren, som fortsatte: "Vores styrke er, at vi er
s@smd og sd fd, at vi neermest alle kender hinanden. Samti-
dig er togkerslen i Midt- og Vestjylland vores hovedopgave,
mens DSB 0gsd skulle taenke pd IC3-tog og alt muligt andet,
0q vi er fysisk teettere pd vores kunder, end DSB har veeret.
Jeq ser da gerne, at folk stiger af toget i Silkeborg og gdr
hen til mig pd hovedkontoret, hvis der er ris eller ros. 0g jeg
vil da veere traet af mig selv, hvis Arriva ikke kerer godt i for-
dret”.™ Mens den nye togdirekter forventede at sove roligt
op til den store premieredag den 5. januar 2003, sa havde
han ret i, at en reekke af hans medarbejdere havde travlt
om natten pa den store skiftedag. KI. 06.09 kunne det far-
ste Arriva-tog afgd som det allerferste fra banegarden i
Esbjerg. Pa veerkstedet i Varde havde man ogsa travit med
at klarggre indvielsestoget, der skulle bruges om formid-
dagen til arrangementet pa Silkeborg Station. Og pa Silke-
borg Station var man i gang med en fuld udskiftning af
DSB's logoer til Arrivas turkise design.™
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Et Arriva-tog til Skjern under indkarsel til
stationen i Laven i det kuperede, jyske sahgjland
i begyndelsen af juni 2012 (foto: forfatteren).

Hvor der hos mange af festdeltagerne pa banegarden i
Silkeborg havde veeret glaede og optimisme at spore, da
Arriva-toget sprang det udspaendte plastikband pa pre-
mieredagen, begyndte stemningen at blive mere alvorlig
de fglgende dage. Som en lavine startede det i det sma med
nogle snefnug, hvorefter stormen tog til. P& Arrivas forste
hverdag stiftede laeserne af Jyllands-Posten for farste men
langt fra sidste gang bekendtskab med togpendleren fra
Hammerum, der beskrev sine farste oplevelser med Arriva.
Sneen havde drillet lidt pa den ferste tur til arbejdspladsen
i Arhus, men forsinkelserne havde veeret som pa en hver
anden vinterdag med frost og snevejr. Den vel starste &r-
grelse var, at togene nu var gjort totalt regfrie, s man ikke
leengere kunne nyde en cigaret eller en god pibe tobak.™
En uges tid senere havde piben faet en anden lyd fra den
skrivende pendler. Daglige forsinkelser, manglende informa-
tion og beskidte tog, var efterhanden blevet hverdagen.™
Ogsaidet senderjyske tog frustrationerne til. Pa stationen
i Bredebro fik de ventende passagerer en lang og kold naese,
da det ventede Arriva-tog til Tender slet ikke dukkede op, og
stationens hgjtalere forblev tavse uden forklaring eller infor-
mation."™ Fa dage senere var det de rejsende pa trinbraet-
tet Ribe Ngrremark, som matte vente forgaeves pa toget.™

Et af problemerne med de manglende eller helt aflyste
tog var lokomotivfarermangel. Efter tre uger med forsinkel-
ser oplyste Arriva derfor, at de havde indgaet en aftale med
godsoperatgren Railion Danmark om udlan af lokomotiv-
forere i et forsgg pa at afhjeelpe problemet. En aftale der
fa dage senere blev stillet spargsmalstegn ved, da produk-
tionsdirektar i Railion Danmark, Erik Jensen, afviste, at der
foreld en formel eller mundtlig aftale: "Vi ser positivt pd det
0g er da interesseret i at szlge ledige mandskabstimer. Men
der er ikke pd nuveerende tidspunkt indgdet nogen endelig
aftale med Arriva om det”. Samtidig sendte Arrivas gverste
direktgr Johnny Hansen en bredside mod DSB's monopol pa
uddannelse af lokomotivfgrere i Danmark.” En kritik som
DSB's fremfaringschef Erik Christensen afviste: “Jeg tror
ikke, at nogen vil benzegte, at vi har gjort usaedvanligt meget
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for at bistd Arriva. Det geelder ikke mindst, da der viste sig at
veere problemer med at fremskaffe det tilstraekkelige antal
lokomotivfarere”, lad det fra Erik Christensen, der fortalte,
at DSB var i fuld gang med at uddanne lokomotivfgrere til
Arriva, ligesom DSB havde hjulpet med udlan af egne lokomo-
tivfarere. "Jeg tror ikke, at man i mange brancher vil kunne
opleve en tilsvarende situation. Vi har strakt os videre, end vi
var forpligtet til", lod det fra DSB." Kritikken af DSB vakte
stor utilfredshed i DSB's gverste ledelse, og fa dage efter
var Erik Christensen klar med en ny udmelding. DSB ville
fremover gerne veere fri for at st& for uddannelsen af loko-
motivfarere. “Vi vil meget gerne veere fri for den situation,
hvor vi stdr pd hovedet for en konkurrent og sd alligevel
beskyldes for at udnytte vores monopol. [...] Netop fordi vi
ikke ville ud i en diskussion om, hvorvidt vi spekulerede i at
misbruge vores monopol, har vi endda lagt nogle af vores
egne uddannelsesaktiviteter til side”, led det fra Erik Chris-
tensen.”” Senere kom det frem, at en planlagt aftale mel-
lem Arriva og Amtsradsforeningen om uddannelse af loko-
motivfgrere ved privatbanerne var kuldsejlet efter indgriben
fraDanskJernbaneforbund og den magtfulde forbundsfor-
mand Ulrik Salmonsen.” Som falge af kritikken og DSB's
gnske kunne Trafikministeriet derfor i sommeren 2004 med-
dele, at lokomotivfgreruddannelsen nu fremover ville blive
lagt i Undervisningsministeriets regi med to uddannelses-
steder i henholdsvis Kebenhavn og Tender.”

Alt mens spargsmalet om ansvar, rsager og skyld bal-
gede frem og tilbage, var medierne fulde af historier om
madre, der ikke ndede frem til barnehaven for at hente
deres barn inden lukketid, soldater, der mistede en del af
deres orlov i weekenderne pa grund af manglende tog og
gymnasieelever, der kom for sent, s& man et enkelt sted
endog havde matte udskyde elevernes madetidspunkt om
morgenen. Borgmestrene i det midt- og vestjyske omrade
rejste sig i protest, og klagede over situationen. Pendler-
talsmaendene var rasende. Feststemningen fra begyndel-
sen af aret var nu definitivt forsvundet. Selv Arrivas egne
lokomotivfarere protesterede mod deres arbejdsgiver - og
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Arriva Tog valgte at placere sit hovedsade i Silkeborg.
Hovedkontoret en sommerdag i 2013 (foto: forfatteren).

ikke mindst over dennes forklaring om, at aflysningerne og
forsinkelserne skyldtes sygemeldinger blandt lokomotiv-
personalet. “Sygefraveeret er historisk lavt, og gutterne har
knoklet meget hdrdt, for at fG det hele til at haenge sammen.
Nér vi sd far sddan en spand koldt vand i hovedet, er det slut
med den ekstra indsats’, led det fra lokomotivfarernes til-
lidsmand. Ogsa blandt Folketingets partier kom et stadigt
steerkere krav om at fa orden pa den midt- og vestjyske
jernbanetrafik.’?

| begyndelsen af februar 2003 var situationen s tilspid-
set, at Arriva og det jyske togkaos fuldstaendig dominerede
mediebilledet. Den 6. februar - samme dag som et planlagt
me@de mellem trafikminister Flemming Hansen og Arrivas
administrerende direktgr Johnny Hansen - nedlagde Arrivas
lokomotivfarere arbejdet. Arbejdsnedleeggelsen skyldtes
ifglge Dansk Jernbaneforbund underbemanding, manglen-
de sikkerhed og pressede arbejdsdage. Dertil kom utilfreds-
hed med, at en indgéet aftale med Railion Danmark om 1an
af fem lokomotivferere medfarte, at det indlante personale
fik en veesentlig hejere lan end Arrivas eget personale.™
Det var saledes en Arriva-ledelse under maksimalt pres, der
sidst pa dagen madte op i Trafikministeriet. Med til mgdet
havde Johnny Hansen en plan om, at en raekke daglige tog-
afgange skulle aflgses af busser i en periode pa otte méane-
der. En plan som trafikministeren i farste omgang var villig
til at acceptere, men som forligspartierne bag udbuddet
fandt uacceptabel. Ved et feelles pressemade i Feergsk
Pakhus skrat overfor ministeriet, kunne Flemming Hansen
staende ved siden af Arrivas administrerende direktar for
rullende kameraer efter madet fastsla, at han fandt for-
holdene steerkt kritisable og situationen uacceptabel.””
Johnny Hansen fremfarte, at en mulig lgsning var at fa DSB
til at kere en del af Arrivas togafgange eller udlane yderli-
gere personale, men han oplyste samtidig, at man var blevet
afvist af DSB pé et mgde mellem Arriva og DSB's ledelse
nogle dage tidligere. Trafikministeren kunne samtidig op-
lyse, at man ville sende et sakaldt pakrav til Arriva om at
rette op pa forholdene. Hvis ikke Arriva inden 30 dage fik
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Selvom ambitionerne var store hos Arriva Tog om at
komme ind i landsdelstrafikken mellem Kebenhavn og
provinsen, sd blev det dog aldrig realiseret bortset fra,

at Arriva sammen med chokoladefabrikanten Anthon Berg
i fd dr kerte szerlige og gratis juletog for studerende mellem
Kabenhavn og Jylland. Et sGdant tog ses pd Kebenhavns
Hovedbanegdrd den 21. december 2013 (foto: forfatteren).

rettet op pa situationen, kunne ministeriet bede en anden
operatgr om at treede hjeelpende til, og ministeren havde
allerede blikket rettet mod DSB: “Jeg vil derfor henvende
mig til DSB for at undersage, om selskabet kan bistd nu. Og
jeg vil gentage min forespargsel frem til, at forholdene er nor-
maliseret med Arrivas drift. Men jeg erkender, at det nok
ikke er muligt, da DSB heller ikke har overskud af lokomotiv-
forere og har mange andre aktiviteter i gang”. Ovenpa mini-
sterens udmelding var tonerne fra DSB's administrerende
direktgr Keld Sengelgv mere positive om en hjelpende
hand: "Vi har jo planlagt op imod denne situation, hvor vi har
mistet et forretningsomrdde, og vi har brugt mange kraefter
pd at reducere vores omkostninger. Hvis vi far en henven-
delse fra Trafikministeriet, vil vi selvfalgelig tage den serigst,
men vi kan ikke lese noget pd kort sigt. Det er ikke noget,
man bare lige ger fra den ene dag til den anden”. Han under-
stregede samtidig, at DSB i forvejen havde hjulpet Arriva pa
“alle ledder og kanter”.?® Umiddelbart efter henvendelsen
gik DSB i gang med planlagningen af hvordan, man kunne
hjeelpe med handteringen af den kritiske jyske jernbane-
situation.””

Altimens kritikken af Arriva fortsatte i de falgende uger,
og der stadig var talrige feltberetninger fra det jyske jern-
banenet i medierne, fik Johnny Hansen et par uger efter
madet med trafikministeren i Kebenhavn ogsa Iejlighed til
at overveje det forlgb, som han og virksomheden havde
veeret igennem. “Presset kom sa hurtigt og sG massivt, at
mit job mere blev at veere pressesekretaer end at lede virk-
somheden. 60-70 forskellige medier veeltede ind ad deren
hver dag. Vi leerte hurtigt, at det var farligt at lade mere end
én udtale sig, sd jeg matte tage opgaven. Problemet er bare,
at ndr du skal tale med 70 journalister om dagen, sd bliver
du ikke meget klogere. Det er et stort arbejde overhovedet
at fd overblik over sagen”, forklarede direkteren overfor Ber-
lingske Tidendes Nyhedsmagasin om de farste uger som
jernbaneoperatar. Siddende i sin sofa reflekterede han:
"Det er jo 0gsd et meget politiseret omrdde, hvor det er uhen-
sigtsmaessigt at treede folk over taeerne. Kritikken kommer,
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og den kan veere urimelig i sit omfang, men du ved ogsd
godt, at din organisation er inde i en leeringskurve. | forhold
til det politiske niveau skal vi jo kunne fungere bagefter. Da
vi gik til ministeren, var det med indremmelsen af, at vi havde
veeret lovligt optimistiske. Men det var jo en frygtelig dag.
Nogen havde - meget venligt - sarget for at laegge en strejke
pd selve dagen, og time efter time karte alle medierne med
historier om frysende passagerer pd perronerne. | labet af
dagen steq det politiske pres pd ministeren, og om aftenen
kunne jeg se, at det politiske pres blev sd stort, at minis-
teren skulle skaelde os mere ud end rimeligt er. Neeste dag
besluttede jeg mig for ikke leengere at laegge mig pd ryggen’”.
P& journalistens bemaerkning om at Arriva havde madt en
forholdsvis robust fagforeningstaktik, svarede Arrivas di-
rekter: “Det er en interessant formulering. Engang imellem
har manstrene da veeret sd tydelige, at jeg har overvejet, om
nogen mon orkestrerede tingene”.*%

Imens kunne DSB aflevere et forslag til Trafikministe-
riet om midlertidig overtagelse af Arrivas karsel pa streek-
ningen Arhus-Struer.™ Arriva betegnede forslaget som det

—_— I@m - . \
Togbus til

" Tender .
! ‘Jiaal?mﬁs%)iun&r
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gt I L :
Selv Arriva Tog matte ty til togbusser, ndr Banedanmark iveerksatte
sporfornyelser og udbygninger i Jylland. Sdledes ogsd pd Tender-
banen hvor et opslag pd Ribe Station i sommeren 2014 viser vej til
bussen mod Tender (foto: forfatteren).
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darligste af alle lgsninger, og mente at DSB i stedet burde
udlane flere lokomotivfgrere. Budskabet fra DSB var dog
klar: "Vi er kommet med vores bidrag, og sG md man forholde
sig til, om man kan bruge det oplaeg eller ej. Skal vi yde et
bidrag, sd er det den lgsning’, og Keld Sengelgv tilfgjede, at
det ikke var “lysten der driver vaerket”. Det var udelukkende
fordi ministeren havde bedt om hjeelp.*? Den 7. marts 2003
kunne Trafikministeriet offentliggare en principaftale ind-
gaet mellem ministeriet, DSB og Arriva om en normaliser-
ing af togtrafikken i Midt- og Vestjylland med baggrund i
DSB's midlertidige overtagelse af kgrslen mellem Arhus 0g
Struer fraden 13. april og frem til midten af december 2003.”
Et andet sporskifte fandt ogsa sted i midten af april, da
Arriva Togs direkter Ernst Frendesen fratradte sin stilling
med ojeblikkelig virkning: “Jeg synes, at togprojektet har
leert mig meget, men det er ikke i servicebranchen, jeg skal
tilbringe min fremtidige karriere”, lgd afskedsordene. Johnny
Hansen konstaterede blot: “Togene karer nu, som de skal i
Jylland, og efter at vi har fdet styr pd det, var tiden kommet
til at finde ud af, hvad der var det rigtige for os og for ham.
Det er nu sket”. Begge afviste, at der var tale om en afske-
digelse. Som ny direkter udpegedes i stedet den 40-arige
Karsten Rgn Andersen, der havde en fortid i DSB 0g som
driftsdirektar hos Arriva.™

Efterhdnden ebbede de kritiske historier om Arriva ud,
0g togene begyndte at kare til tiden. | de folgende ar var
der da 0gsa mere ro omkring Arrivas kersel i det midt- og
vestjyske omrade. Derimod var der ikke ro om selve Arriva,
der i en arraekke gik kritisk til DSB og argumenterede for
yderligere udlicitering af jernbanedriften. Saledes kraeve-
de Johnny Hansen i sommeren 2003, at DSB's kontrakthe-
talinger blev kulegravet, fordi han frygtede krydssubsidie-
ring og indirekte statsstgtte ved fremtidige udliciteringer.
| januar 2004 opfordrede han politikerne til yderligere ud-
liciteringer med milliardbesparelser i vente. 0g i 2010 gen-
tog han et gnske om at kere Intercitytog mellem Kaben-
havn og Aalborg.” Hos DSB vakte udmeldingerne fra Arriva
gentagende gange irritation, og forskellige udtalelser fra
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| januar 2004 havde trafikminister
Flemming Hansen (1939-2021) taget

de symbolske nggler med ved indvielsen
af den kabenhavnske Flintholm Station.
Flemming Hansen var konservativt
medlem af Folketinget i Grene 1984-2007,
og trafik-/transportminister 2001-07, da
han blev aflgst af partifeellen Jakob Axel
Nielsen (foto: René Strandbygaard, 2004).

Arrivas side blev af DSB's topledelse bade omtalt som “det
rene nonsens” og “det userigse sludder”.”®

For Arrivas vedkommende blev kontrakten om de midt-
0g vestjyske jernbaner farste gang forleenget i 2008 med
yderligere tre &r til 2010.%" Aret efter forlod det fra Trafiksty-
relsen, at staten efter et nyt udbud havde forleenget aftalen
med Arriva til udgangen af 2018.%8 | 2010 blev Arriva solgt
til den store statslige tyske togkoncern Deutsche Bahn.™®¥
| god tid far kontraktudlgb meddeltes det i maj 2015, at
kontrakten var blevet forleenget med yderligere et par ar til
2020.“% Selvom der i de forlgbne ar havde veeret flere
politiske diskussioner om yderligere udliciteringer, og blandt
andet @resundstrafikken og Kystbanen var blevet sendt i
udbud i 2008, sa skete der forst endringer i Arrivas drifts-
omrade efter, at transportminister Ole Birk Olesen var ble-
vet udnaevnt i 2016. Som medlem af Liberal Alliance (LA) var
han stor tilhanger af udliciteringer. Ministeren var blandt
andet interesseret i, at S-togsdriften i hovedstadsomradet
kom i udbud. | fgrste omgang blev det dog besluttet, at
Svendborgbanen og Den skra Bane (straekningen Vejle-
Struer) skulle i udbud sammen med de avrige midt- og vest-
jyske baner i 2018. Samtidig skulle trafikkgberansvaret pa
Arriva-straekningen Skjern-Holstebro overga til Region Midt-
jylland, der gnskede at lade Midtjyske Jernbaner (tidligere
Lemvigbanen) udfgre trafikken."’ Den 6. december 2018
kom det frem, at Arriva havde vundet udbuddet om straek-
ningerne i Jylland og pa Sydfyn frem til december 2028."?
"Vores erfaringer med udbud af den midt- og vestjyske tog-
trafik viser, at det giver god mening for passagererne 0g
skatteyderne at konkurrenceudseette togtrafik. | de to far-
ste kontraktperioder har vi faet bdde billigere og mere punkt-
lig togtrafik med et hajt serviceniveau til passagererne. Jeg
forventer, at Arriva vil fortszette den udvikling og levere hgj
service og punktlige tog i den kommende kontraktperiode
- 0gs@ pd Svendborgbanen’, lgd det fra Ole Birk Olesen i
pressemeddelelsen, der offentliggjorde, at Arriva havde
vundet udbuddet.™
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fra Selvgade i Kebenhavn (foto: forfatteren).

2003 - Udenlandske eventyr og et dansk mareridt

Svensk glagg, varm kaffe, pebernadder, lune danske hotdogs
og rgde palser samt et hornmusikorkester. Det var synet,
som madte de stockholmske pendlere pa banegarden Stock-
holms 0Ostra, da de skulle rejse med forstadsbanen Roslags-
banan den 7. januar 2003. Ogsa DSB's administrerende di-
rekter Keld Sengelgv stod pa perronen, kun fa dage efter
at han i det jyske sghgjland havde givet afkald pa de midt-
0g vestjyske straekninger til Arriva Tog. Nu var historien en
ganske anden. Gleeden var stor og smilene &gte. | et teet
samarbejde havde Svenska Tagkompagniet AB (ejerandel
20 %) og DSB (ejerandel 80 %) dannet selskabet Roslags-
tag AB, der i sensommeren 2002 havde vundet den licita-
tion, som det offentligt ejede Storstockholms Lokaltrafik AB
havde sendt i udbud. Roslagsbanan havde en laengde pa 65
kilometer beliggende i Stockholms nordestlige forsteeder,
0g udgik fra Stockholms 6stra med endestationer i Nasby-
park, Osterskar og Karsta. Med 39 stationer, omkring 10 mio.
arlige rejsende og en seaerdeles god kontraktbetaling, var det
en appelsin, som var faldet i DSB's turban. Roslagsbanen
havde i drene inden licitationen veeret preeget af forsinkel-
ser og utilfredshed, og Storstockholms Lokaltrafik AB havde
derfor heller ikke valgt det billigste tilbud, som var blevet
afgivet af den hidtidige operatar, det franske selskab Con-
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DSB-medarbejdere mader for farste gang ind pd deres nye arbejdsplads i Telegade i Haje Tastrup den 3. juni 2013, efter at DSB flyttede sit hovedsaede
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nex. | stedet var Roslagstag AB's tilbud blevet udpeget som
det vindende bud, selvom det samlet over kontraktperioden
2003-2007 ville give en merudgift pa 22 mio. svenske kr. til
Storstockholms Lokaltrafik AB. Man havde i stedet lagt vaegt
pd, at Roslagstag AB praesenterede en robust driftsorgani-
sation. "Vi er blevet valgt pd kvalitet. Det er helt i trdd med
vores strategi at satse pd kvalitet. Sejren er en fantastisk
cadeau til DSB's medarbejdere. Det giver os endnu mere
blod pd tanden for at byde pd togstraekninger i udlandet”, lad
det fra en tydelig tilfreds Keld Sengelgv, da det i slutningen
af august 2002 blev offentliggjort, at DSB havde vundet sit
forste udbud i udlandet.” Roslagstag AB blev en succes.
Et ar efter overtagelsen af Roslagsbanan kunne DSB notere
en reekke tilfredsstillende resultater. 94,4 % af togene karte
til tiden mod 83 % et ar tidligere, antallet af rejsende var pa
et ar steget med 8,7 %, 0g sygefravaeret blandt personalet
var faldet fra 15 % til blot 1,5 %. Man var i fuld gang med at
genopbygge tilliden til de tidligere sa hardt prevede sven-
ske togrejsende. “Det var selvfalgelig en satsning med en vis
risiko. Men vi troede jo pd, at vi kunne gare banen til en god
forretning. Og derudover var det en strategisk satsning: Hvis
vi skal vokse og tjene penge pd lang sigt, sd skal vi til udlan-
det. Og vores succes pd Roslagsbanan er virkelig noget, man
leegger meerke til blandt konkurrenter og udbudsmyndig-
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Da DSB vandt udbuddet om Roslagbanan i Stockholm i 2002,
blev farste skridt taget i det udenlandske eventyr, som ledelsen
ventede en hel del af. Stationen Djursholm @sby (foto: René
Strandbygaard, 2002).

heder i udlandet. Vi star simpelthen bedre i konkurrencen”,
lgd det fra DSB's koncerndirektar Sgren Eriksen, der fort-
satte: “Samtidig er international succes sundt for virksom-
hedskulturen. DSB er de seneste dr blevet effektiviseret og
slanket, og det har skabt en veltrimmet og ganske succes-
fuld virksomhed. Den dnd skal holdes oppe, medarbejderne
skal bevare gejsten. Og det kan kun geres ved at vokse i ud-
landet”. Hvis ikke DSB ekspanderede i udlandet, kunne man
blot fastholde blikket pa Sverige, for at se hvor galt det kunne
ga. "l Sverige ser vi skraekeksemplet. For g Gr siden var SJ
[de svenske statslige jernbaner] jo blomsten i Europa, 0g i
dag gdr det kraftigt ned ad bakke. Det viser, hvor staerkt det
kan gd. Derfor er det internationale engagement simpelthen
et spargsmdl om at sikre vores eksistensberettigelse”, for-
klarede koncerndirektgren.®

Selvom DSB allerede i forbindelse med det europeeiske
jernbanedirektiv fra 1991 havde talt om mulighederne for
kersel med tog i udlandet, sé var det dog ferst i begyndel-
sen af det nye artusinde, at virksomheden for alvor fik smag
for udenlandsk ekspansion indenfor passagertrafikken. Det
skyldtes ikke mindst trafikminister Jakob Bukstis udmelding
om udlicitering af den midt- og vestjyske passagertrafik. |
februar 2001 kunne DSB's administrerende direktar Henrik
Hassenkam derfor forteelle, at man gnskede at ekspandere
sit engagement ved at byde ind pé licitationer for jernbane-
passagertrafik i udlandet - i farste omgang gerne Sydsve-
rige og Nordtyskland. Baggrunden var, at man i et vist om-
fang folte sig truet pa hjemmebanen. Som en journalist
senere beskrev det, s frygtede man at ende som en flodhest
i et fuglebur, hvor end ikke en massiv slankekur aendrede
det faktum, at sddanne bure ikke var egnede til selskaber
af DSB's statur, og man gnskede derfor at f4 dbnet lemmen,
s& man kunne komme ud i det fri. Man gnskede ikke at
komme ind i en ond spiral, hvor hyppige nedskaringer var
nadvendige.”® Det formelle grundlag for DSB's anske om
ekspansion i udlandet blev fastlagt i det sakaldte aktstykke
181, som Trafikministeriet fremsendte til Finansudvalget
den 21. maj 2002, hvor i belgbsgraensen for de udbud DSB
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kunne afgive, blev heevet, sdledes at DSB reelt havde mu-
lighed for at ga ind pa de udenlandske markeder. Samtidig
blev det fastslaet, at DSB ved store udbud skulle ga i part-
nerskab med andre selskaber, og at det skulle sikres, at
der ved konkurs eller underskud kun var begraenset haf-
telse."!

Med tiden voksede ambitionerne, og internt i DSB op-
rettede man en forretningsenhed, der arbejdede for at af-
sgge mulighederne for bud pa jernbaner i Sverige, Norge,
Tyskland, Holland og Storbritannien. Saledes havde man
ved arsskiftet 2001-02 overvejelser om at gaind i det kom-
mende bud pa passagertrafikken Flensborg-Hamborg."®
Det fgrste reelle bud man vandt, var dog Roslagsbanan i
sommeren 2002, hvorefter blikket blandt andet rettedes
mod de norske baner Gjavikbanen ved Oslo og straeknin-
gen Bergen-Myrdal, som myndighederne ville sende i ud-
bud i lgbet af 2003. Man var dog selektiv i forhold til hvilke
licitationer, man gik ind i, idet man blandt andet undlod at
give bud pa Bratsbergbanen i Telemarken, fordi banen viste
sig at veere for lille. For at fokusere arbejdet havde man i
efteraret 2002 ansat en ny international direktgr, Jens Otto
Daugaard. Malsaetningen var, at 20 % af den samlede om-
setning i 2007 skulle hentes i udlandet.®

| de felgende ar deltog DSB flere gange i internationale
licitationer. Saledes blev DSB i begyndelsen af 2004 pree-
kvalificeret af de engelske myndigheder til at afgive bud pa
South Eastern Rail Franchise i omraderne Kent, Medway,
det ostlige Sussex og dele af det indre London.™ | et forsag
pa at vinde licitationen allierede DSB sig med en ny partner
i form af det store britiske transportselskab Stagecoach
Group, men alliancen virkede ikke. Da udbuddet blev af-
gjort i 2005, var vinderne et konsortium bestaende af virk-
somhederne GO AHEAD og Keolis. Samme &r gik DSB 0gsa
glip af fjerntogstrafikken langs @stkysten mellem London
0g Skotland. Et udbud man ellers var blevet preekvalifice-
ret til sammen med samarbejdspartneren English Welsh &
Scottish Railway Company Ltd. Selvom DSB forsagte sig
med andre licitationer i Storbritannien, lykkedes det aldrig
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DSBFirst overtager trafikken
pé Kystbanen
fra sandag den 11. januar
Du kan hente den nye
kareplan i billetsalget

®

LXSEFIRST

at vinde et udbud pa de britiske ger.™ Mere positivt gik det,
da DSB bad pé og vandt togvaertopgaven pa regionaltog og
Presundstog hos svenske Skanetrafiken i 2004. Dermed
havde DSB vundet sin anden udenlandske opgave. Med
omkring 220 medarbejdere i DSB Tagvérdbolag AB, der var
100 % ejet af DSB-datterselskabet DSB Sverige AB, skulle
DSB fremover servicere de skanske togrejsende pa streek-
ningen over @resund og fra Malmg mod blandt andet Sim-
rishamn, Kristianstad og Helsingborg.® Den skanske suc-
ces gav gjensynligt inspiration til ogsa at ga efter et udbud
af lokaltrafikken Pagatrafiken i Skane, men uden resultat
da Arriva vandt licitationen.™

Da transportminister Flemming Hansen i midten af no-
vember 2004 kunne offentliggare en aftale mellem V, K, R,
Dansk Folkeparti (DF) og Kristeligt Folkeparti om at sende
yderligere danske jernbanestraekninger i udbud, var der tale
om en beslutning, som potentielt kunne fa store konsekven-
ser for DSB. Hvis virksomheden vandt udbuddet, der fandt
sted i samarbejde med Skanetrafiken og omfattede trafik-
ken pa Kystbanen, @resundsforbindelsen og en reekke streek-
ninger i Sydsverige, ville det veere en maerkbar udvidelse af
forretningen. P& den anden side kunne et tabt udbud ogsé
fa alvorlige konsekvenser for DSB med tabet af de danske
aktiviteter. Derfor gav meldingen da ogsa chokbalger i DSB,
der ikke i forvejen var varslet om det ministerielle bud-
skab. Hos ministeren var der imidlertid gleede at spore, da
planerne om udbuddet blev offentliggjort: “Jeq er ikke i
tvivliom, at udbuddet vil veere til fordel for passagererne, da
Kystbanen har veeret en del kritiseret. Jeg tror ogsd, at det
vil @ge interessen blandt mange internationale togselskaber,
at vi i samarbejde med svenskerne kommer med ét samlet
udbud. Det er en garanti for, at vi opndr de starste besparel-
ser”. Arriva Danmarks administrerende direktar, Johnny
Hansen, meddelte umiddelbart efter, at hans virksomhed
var klar til at give et bud. Hos DSB kunne koncerndirektar
Seren Eriksen fastsla: “Vi har hele tiden vidst, at en del af
vores trafik vil komme i udbud. Det er arbejdsbetingelserne.
Vi gar, hvad vi kan, for at levere det bedste og billigste pro-

En plakat pd Rungsted Kyst station

i januar 2009 reklamerer for, at den
nye DSB First-kgreplan kunne hentes
i billetsalget (foto: forfatteren).

dukt, og vi gar efter at vinde udbuddet”. Man gnskede at fast-
holde sit hjemmemarked og ville keempe for at bevare sta-
tus quo. DSB var, som man beskrev det i sin medarbejder-
avis, klar til “slaget om Kystbanen" Det var heller ikke til-
feeldigt, at det var Sgren Eriksen, der udtalte sig. Efter en
Karriere pa knap ti ar i TDC/Tele Danmark A/S var han i
2002 blevet ansat som koncerndirekter i DSB, hvor han
seerligt var blevet involveret i DSB's ekspansive ambition i
teet samarbejde med DSB Internationals direktgr Jens Otto
Daugaard.™

Allerede inden den dansk-svenske licitation blev sendti
udbud, afsegte DSB muligheden for at indga i et strategisk
partnerskab. Séledes forled det i foraret 2006, at DSB
overvejede at g sammen med det store britiske trans-
portselskab First Group, der kort forinden havde vundet en
licitation om Thameslink for naesen af DSB.®® Under alle
omsteendigheder var man ifalge koncerndirektar Seren
Eriksen klar til kamp i DSB, og han fastslog, at kampen om
@resundstrafikken ville fa hgjeste prioritet i DSB: “Dette
udbud gdr lige ind i hjertekulen pd DSB. Men DSB vil stadig
eksistere efter det udbud, ogsd selv om vi ikke vinder det,
men det vil gere ondt hvis vi taber, det skal der ikke herske
tviviom. | den sammenhaeng vil jeg dog gerne understrege,
at jeg mener, at vi er i en rigtig gunstig position til at vinde
det udbud".®" Farste skridt pa vejen fandt sted i forsomme-
ren 2006, da DSB blev praekvalificeret til at afgive et bud.
Blandt de gvrige preekvalificerede operatarer var blandt
andet Arriva Skandinavien, de tyske statsbaner DB Regio
AG og savel de norske som svenske statsbaner.™

Midt under arbejdet med @resundsudbuddet blev DSB
imidlertid ramt af en begivenhed, som sendte rystelser
gennem organisationen. Udenfor vinduerne i DSB's hoved-
sade i Sglvgade skinnede solen pa arets farste efterars-
dag fredag den 1. september 2006, og inde i direktions-
sekretariatet pa forstesalen herskede en rolig stemning.
Der var halvtomt pé kontorerne denne eftermiddag, hvor
en ledende DSB-medarbejder viste en sgn af en tidligere
DSB-generaldirekter rundt i hans tidligere barndomshjem
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i de selvsamme lokaler, hvor direktionssekretariatet nu var
beliggende. Rundturen gik ogsa ind pa den administreren-
de direkter Keld Sengelgvs store kontor med udsigt over
Kongens Have og Statens Museum for Kunst. Nogle vaegge
var i tidens Igb blevet veeltet pa det sted, hvor herreveerel-
set 0g den &ldre mands eget drengeveerelse engang havde
ligget. Nu var der i stedet et stort, rummeligt kontor magb-
leret med danske designikoner. Kontorstolen ved skrive-
bordet var dog tom. Keld Sengelav var ikke til stede, da
han var rejst pa en privat rejse til Skotland, og han havde
derfor bedt den ledende DSB-medarbejder, som viste rundt,
om at overbringe sin hilsen. Inde pa det sirligt ordnede
kontor 13 kun enkelte dokumenter pé skrivebordet, ven-
tende pé at den administrerende direkter kom tilbage fra
ferien. Stort var chokket, ikke mindst for Keld Sengelavs
nermeste medarbejdere, da der sgndag formiddag indlgb
meddelelse om, at DSB's kun 53-arige administrerende di-
rekter pludselig var ded efter et ildebefindende under sin
rejse i Skotland.®™ “Det var en forfeerdelig besked at fd. En
ting er at miste en teet kollega 0g sparringspartner, men jeg
mistede ogsd en personlig ven. Det var meget uvirkeligt”, lad
det fa dage efter fra den 37-arige koncerndirektgr Sgren
Eriksen, der kort efter blev konstitueret som administre-
rende direkter.®® Et halvt &rs tid senere blev Sgren Eriksen
udnaevnt som ny administrerende direktar, og for ham var
malet klart: "Jeg ser DSB arbejde hen mod at blive mere kom-
merciel, mere konkurrencedrevet og mere kundeo rienteret”.®

Et halvt ars tid efter Keld Sengelgvs uventede dgdsfald,
kunne DSB aflevere sit bud p& @resundstrafikken til hen-
holdsvis Trafikstyrelsen i Kabenhavn og Skanetrafiken i
Malmeg. Alene budmaterialet p& den danske del fyldte otte
flyttekasser med 40 ringbind og med en samlet veegt pé
160 kilo. Det var med andre ord et omfattende og gennem-
arbejdet materiale.™ Efter at de danske og svenske ud-
budsmyndigheder havde vurderet de forskellige indkomne
bud, kunne resultatet af licitationen preesenteres for offent-
ligheden pa en af de sidste dage af juni 2007. Savel den dan-
ske som den svenske del af udbuddet var vundet af DSB-
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First. Det var derfor en tydelig rgrt Seren Eriksen, der mgdte
de danske medier ved et pressemade pa Hilton-hotellet
ved Kastrup Lufthavn efter offentligggrelsen: “Det er en
historisk dag for DSB - vel nok den starste siden dbningen af
Storebeeltsbroen. Med dagens sejr er vi med et slag starst i
Skandinavien og nummer to i Sverige. Det er en rar tid at veere
i DSB’, lad det fra den glade direktgr.”™ Det havde ellers
veeret noget af en mental rutsjetur flere ledende DSB-med-
arbejdere havde vaeret igennem denne onsdag formiddag
den 27.juni 2007. En lille gruppe medarbejdere fra DSB og
First Group havde farst pa formiddagen samlet sig pa gko-
nomidirekter Bartal Kass' kontor i DSB's administrations-
bygning i Selvgade for at vente pa opkaldene fra udbuds-
myndighederne, med beskeden om de havde vundet eller
tabt. Kass havde vaeret en primus motor pa udarbejdelsen
af tilbuddet, og var af Sgren Eriksen kort inden blevet for-
fremmet til gkonomidirektar. Telefonerne havde dog veeret
tavse, men pludselig opdagede forsamlingen pa TV2's web-
side, at det forlgd, at Arriva havde vundet udbuddet. "Den
naeste time var vi helt nede. Vi anede ikke, hvad vi skulle tro.
Men sd kl. 11.45 ringede farst Trafikstyrelsen og umiddelbart
efter Skdnetrafiken med de glade budskaber om, at DSB
havde vundet det samlede udbud. Og sd skulle du have op-
levet en gruppe voksne meaend opfare en gleedesdans - vi var
simpelthen hele falelsesregisteret igennem i lebet af den time”,
forklarede Bartal Kass dagen derpd. Ogsa ude i organisa-
tionen var der gleede. P& det kebenhavnske togveerksted
Helgoland var humaret hejt, og i personalestuen pa Keben-
havns Hovedbanegéard var der glaedestarer, kram og store
smil. Det var en folelsesladet dag for mange DSB-ansatte.™
Hos Berlingske Tidende var reaktionen mere nggtern, da en
af avisens businessjournalister opsummerede sin analyse
af licitationens resultat og dens betydning: “Kystbanens be-
tydning for DSB kan ikke undervurderes. Et nederlag ville med
et snuptag have fjernet ti procent af DSB's samlede forret-
ning, revet teeppet vaek under selskabets strategi om at hente
tyve procent af omsaetningen i udlandet og sendt bdde image
og identitet til teelling”.®



Mens ambitionen, om at 20 % af omsatningen i 2007
skulle komme fra udenlandske aktiviteter, blev skrinlagt i
lgbet af efteraret 2007 - malet var ikke inden for raekkevidde
trods flere sejre - sa kunne DSB ved arsskiftet 2007-08
notere endnu en sejr.”® Skanetrafiken havde valgt at ud-
nytte en option for udvidelse af den svenske del af @re-
sundsudbuddet til ikke blot at omfatte trafikken i Skéne og
Blekinge men ogsa den sakaldte lansgraenseoverskridende
trafik, saledes at DSBFirst nu skulle kere togene over lens-
grensen til Gateborg, Alvesta og Karlskrona. Derved steg
den svenske kontrakts arlige veerdi fra 400 til 700 mio. SEK.
Aftalerne om @resundsudbuddet ville treede i kraft i 2009
og geelde i syv ar til 2015.17

Da @resundsudbuddene var vel overstaet, fik DSB tid til
at arbejde med andre licitationer og udvidelser i udlandet.
Allerede i foraret 2006 havde koncerndirekter Sgren Erik-
sen udtalt, at det tyske marked udviklede sig i en interes-
sant retning, og at det fortsat var et marked, som DSB havde
fokus pa."™ Selvom der ikke skete noget, sé var de tyske
planer langt fra skrinlagt i efteraret 2008: "Vi er isaer inte-
resseret i deltagelse i udbud, men opkab i Tyskland kan ogsd
veere en mulighed. For eksempel opkeb af nogle af de lokale
togselskaber, der har vundet udbud af togtrafik. Det afgaren-
de er, om det er et selskab, som vi kan veere med til at udvikle,
0g om det giver os et springbreet ind pd det tyske marked’,
lgd det fra den nu administrerende direktar Sgren Eriksen,
der samtidig kunne fortaelle, at DSB ville &bne et udbuds-
kontor i den tyske industriby Disseldorf."™ Der gik dog yder-
ligere et par ar, far DSB for alvor kom ind pa det tyske mar-
ked. Det skete den 4. marts 2010, da DSB kabte halvdelen
af aktierne i den tyske jernbaneoperatgr VIAS GmbH med
hovedsade i Frankfurt am Main. VIAS GmbH havde siden
2005 drevet Odenwaldbahn mellem Eberbach og Frankfurt
am Main, og stod til at overtage trafikken pa Rheingaubahn
langs Rhinen mellem Frankfurt am Main og Koblenz. VIAS
GmbH skulle veere DSB's brohoved ind pa det tyske marked.™
Selvom ambitionerne var til stede, sa naede DSB dog aldrig
at give nogen bud pa tyske licitationer. Arsagen 14 ikke ved
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Pa sin vis var det bdde et farvel og et pd
gensyn, da DSB i januar 2009 tog afsked
med passagererne pd Kystbanen efter
mere end 100 dr. Udsnit af afskedsplakat
pd Klampenboryg station (foto: forfatteren).

den rivende flod Rhinen, men i derimod i det stormvejr som
udviklede sig over @resund.™

Efter maneders planlaegning kunne DSBFirsts ferste tog
rulle ud i @resundstrafikken i begyndelsen af januar 2009.7”
Men det gik hurtigt ned ad bakke. Mediebilledet fyldtes snart
med beretninger om adskillige forsinkede tog, utilfredse
passagerer og beretningen om en togferer, eller en sakaldt
trainmanager som det hed ved DSBFirst, der brgd sammen,
efter at vaere blevet spyttet, slaet og sparket pa af frustre-
rede rejsende.”™ Forsinkelserne fortsatte de falgende uger,
0g gav mindelser om Arrivas kaotiske introduktion pa de
danske skinner nogle ar tidligere. Identisk var det ogsd, da
DSBFirsts administrerende direkter Jarl Samuelsson fra-
tradte sin stilling i februar 2009. Som ny direkter udnaevn-
tes Karsten Rgn Andersen.” Gennem de fglgende mange
maneder var der i medierne talrige historier om forsinkede
tog, eller tog som sprang stationer aver for at indhente for-
sinkelserne, og en af de mest kritiske stemmer i debatten
var pendlertalsmanden Michael Randropp. Et problem gen-
nem flere ar var, at forsinkelser i Sverige forplantede sig
over @resund til den sjeellandske regionaltrafik.” Da Ber-
lingske Tidende, et ar efter at DSBFirst overtog driften, gjorde
status over det forlgbne ar, var dommen da 0gsa ganske
klar. Togene kgrte som vinden blaeste, og “fraeser af og til
forbi stationer uden at standse, sd mdbende passagerer efter-
lades pd perronerne”. | folkemunde havde DSBFirst efter-
handen skiftet navn til bdde DSB Worst og DSB Last. For-
geeves segte Karsten Rgn Andersen at papege, at en stor
ombygning af banegarden i Malmg og svigtende signaler
hos Banedanmark var arsagen til de mange forsinkelser.”®
Da Rigsrevisionen i midten af 2011 undersagte udviklingen
i rettidigheden af togene pa Kystbanen under DSBFirst,
lgd det i tart revisorsprog, at resultatet var “saerdeles util-
fredsstillende”.”" En mere farverig undersggelse af passa-
gerernes indtryk og oplevelser foretaget af pendlerklub-
ben pa Kystbanen var ogsa krystalklar - og kritisk. Blandt
de mange indkomne svar var det tydeligt, at talmodigheden
var ved at veere brugt op. Flere havde skiftet til bilen, mens
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andre ledte efter et nyt job teettere pa bopaelen. En enkelt
passager opsummerede pa nggtern vis mange af de kri-
tiske stemmer: “Jeg er stort set holdt op med at bruge toget,
da jeg aldrig kan stole pd at det kommer til tiden og ofte bare
karer forbi min station”.”®

Udover den omfattende medieomtale om forsinkede tog
og frustrerede passagerer dukkede der hurtigt ogsa kritis-
ke raster frem om mulig indirekte statsstette til DSBFirst.
Saledes kunne DR allerede i december 2009 afslare, at det af
fortrolige og interne papirer fra styringsgruppemader mel-
lem DSB's topfolk fremgik, at DSB kun beregnede sig meget
lave overskud i forbindelse med @resundsudbuddene.” En
senere undersggelse foretaget af Rigsrevisionen konklu-
derede, at “DSBFirsts tilbudsgkonomi var baseret pd at ud-
vise et mindre overskud og var derfor falsom over for selv
mindre andringer i omkostninger og indtaegter”, hvorfor det
konkluderedes, at "DSBFirsts tilbud blev vurderet til at veere
ambitigst, men ikke urealistisk lavt”*® Hos DR var man efter
en gennemgang af papirerne dog af den opfattelse, at der
var tale om “urent trav” og “unfair konkurrence” i forbindel-
se med @resundsudbuddene. En kritik som DSB fuldsteen-
dig afviste, og gennem efteraret 2009 havde man fra DSB's
side 0gsa forsegt at standse medieomtalen og afslgringen
af de interne papirer. En dokumentation som var frem-
skaffet til DR af blandt andre freelancejournalisten Lars
Abild. Seren Eriksen afviste fuldsteendig pastandene om
krydssubsidiering, og betegnede oplysningerne som udo-
kumenterede: “Transportministeriet og det eksterne revi-
sionsfirma KPMG har fart en ngje kontrol med DSB's tilbud,
ligesom det er sikret, at der er vandtaette skotter mellem
DSB's gkonomi i moderselskabet henholdsvis i datterselska-
berne. Det er altsd udokumenterede pdstande, som bliver
fremfert mod DSB om blandt andet krydssubsidiering”. "Det
er naturligvis en torn i gjet pd vores konkurrenter, at vi vandt
Kystbanen og siden har vundet andre straekninger, men det
ville kleede Arriva og SJ at tarre gjnene og komme ind i kam-
penistedet for at fremsaette udokumenterede pdstande mod
en konkurrent, der ger det godt’, lad det med henvisning til
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de to konkurrenter, som i mediedakningen havde stillet
spargsmalstegn ved DSB's lave tilbud pa @resundstrafik-
ken.™ Lidt over et ars tid senere brad uvejret for alvor Igs,
da DR i foraret 2011 kunne afdaekke, at DSBFirst skyldte
DSB 304 mio. kr. Debatten om skjult statsstatte og kryds-
subsidiering blussede op igen. Ifglge mediet truede en kon-
kurs ude i horisonten.'®

Knap tre uger senere var Sgren Eriksen fortid i DSB, da
OSB's bestyrelse torsdag aften den 17. marts 2011 kunne
offentligggre beslutningen om at afskedige direktagren. Af-
skedigelsen fandt sted blandt andet pa baggrund af Rigs-
revisionens forbehold overfor arsregnskabet med utilfreds-
stillende formuleringer om samarbejdet mellem DSB og
DSBFirst.®™! | nggternt revisorsprog lad det, at det var revi-
sionens “samlede vurdering, at DSB's hdndtering af disse kon-
kurrenceudsatte aktiviteter ikke er sket med beharig hen-
syntagen til de krav, der geelder for omrddet. Revisionen har
derfor i erkleeringen om udfart forvaltningsrevision taget for-
behold for, om DSB' hdndtering af samhandelen med DSB-
First og overdragelsen af vedligeholdelse af togsaet pd Hel-
goland i 2010 er varetaget pa en skonomisk hensigtsmaessig
madde”.®) “Ndr rigsrevisor giver et forbehold, sd er det det
allerstrengeste, man kan komme ud for, far et regnskab ikke
bliver godkendt. Og derfor var der ikke noget valg. Vivar nadt
til at skride til den ubehagelige fyring”, led det fra DSB's be-
styrelsesformand Mogens Granborg, der sammen med den
gvrige bestyrelse besluttede at igangsztte en advokat-
undersggelse for at undersgge de gkonomiske transak-
tioner mellem DSB og DSBFirst.”™ Det var navnlig vedlige-
holdelsen af DSBFirsts tog pa DSB-veerkstedet Helgoland,
der var udsat for kritik, og hvor der var mistanke om kryds-
subsidiering. De alvorlige anklager om skjult statsstatte ikke
mindst fra Kammeradvokatens side, der af Transportmini-
steriet var blevet bedt om en vurdering, fgrte til at DSB i april
2011 helt useedvanligt matte genabne 2010-regnskabet for
at fa hensat 725 mio. kr. til at deekke et eventuelt underskud
i forbindelse med sagen. Et overskud pa 173 mio. kr. blev sa-
ledes vendt til et blodredt underskud pa 551 mio. kr.'®
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Et @resundstog til Kebenhavn i den
svenske havneby Kalmar i august 2012 -
omtrent otte mdneder efter at DSB First
matte trackke sig fra den svenske del af
Presundstrafikken (foto: forfatteren).

De rede tal pa bundlinjen var dog ikke i nogens bevidst-
hed ved pressemadet i DSB's hovedsaede dagen efter afske-
digelsen af Saren Eriksen, da DSB's bestyrelsesformand og
den nye, konstituerede administrerende direktar, Klaus Pe-
dersen, preesenterede arsregnskabet med de sorte tal pa
bundlinjen for den talrige skare af journalister. Her lad det
i stedet kontant fra Klaus Pedersen: “Kursen er lagt, og den
holder vifasti. DSB er ikke i krise, og de fleste vil ikke maerke
nogen forandring nu”.*” | de fglgende uger matte Klaus Pe-
dersen, der efter en karriere i TDC farst var blevet ansat
som gkonomidirekter i DSB i november 2010, efterhanden
e&ndre opfattelse af situationen. | slutningen af marts 2011
kunne han konstatere, at det var et keempe problem, at
DSBFirst havde kert med et stort underskud i to ar. DSB-
First-sagen fik samtidig Klaus Pedersen til at fastsla, at der
forelgbig ikke skulle tages yderligere initiativer til udvidel-
se af forretningen i udlandet: “Vi har gode erfaringer med
at kere tog i udlandet, og vi har pd kort tid skabt en kaempe
udvidelse af forretningen uden for landets greaenser. [ ...] Men
vi md erkende, at det er gdet meget steerkt. Det giver god
mening at fa de opgaver, vi har i udlandet, til at fungere op-
timalt, far vi kaster os ud i nye"® Direktarens udmelding kom,
efter at transportministeren, venstremanden Hans Chris-
tian Schmidt, fa dage inden havde meddelt, at han havde
givet DSB forbud mod nye licitationer uden for landets graen-
ser.®™ | realiteten var det afslutningen pa DSB's eventyr i
udlandet.

Samtidig rettede den i medierne szrdeles aktive og
kontante transportminister heftig kritik mod den tidligere
administrerende direktar, Sgren Eriksen, idet han pegede
pa at, Eriksen i sin egenskab af bestyrelsesformand for
DSBFirst allerede i september 2010 var blevet advaret om
de problemer, der et halvt ars tid senere farte til forbe-
holdet i revisionsprotokollatet.*® Ifalge presseforlydender
var ministeren 0gsa pd jagt efter en ny bestyrelsesformand
til DSB, da Mogens Granborg ifalge rygterne havde veeret
vidende om problemerne i DSB allerede fra december 2010.
En beskyldning som bestyrelsesformanden dog afviste, men

som senere blev beskrevet i medierne. Fa uger senere
trak bestyrelsesformanden sig dog af helbredsmaessige
arsager. Samtidig kom det frem, at DSB havde valgt at af-
skedige Bartal Kass, der nu var administrerende direktar i
datterselskabet DSB Vedligehold A/S, da man efter sigen-
de var utilfreds med den ledelsesmaessige styring og op-
synet med gkonomien i DSBFirst. DSB Vedligehold A/S havde
desuden veeret involveret i aftalerne om vedligehold af tog-
sattene pa veerkstedet Helgoland.™ Fa dage senere blev
ogsa direktgren for DSBFirst og DSB Sverige AB, Karsten
Ren Andersen, afskediget med baggrund i handteringen af
pkonomien i DSBFirst.’

Alt mens DSBFirst balancerede péranden af en konkurs,
og der udspandt sig en intens politisk debat om DSBFirst-
skandalen, tog DSB's samarbejdspartner First Group afstand
til sagen. De oplyste, at de intet kendte til de uteette skotter
mellem DSB og DSBFirst, og at de nu overvejede at treekke
sig fra den joint venture man havde indgdet med DSB om
DSBFirst.® Allerede tilbage i 2010 havde First Group @n-
sket at stoppe samarbejdet, fordi de ikke lzengere gnskede
at veere aktive pa det europeaeiske fastland, men DSBFirst-
skandalen fik intensiveret arbejdet med at komme ud af
samarbejdet, ogislutningen af april 2011 var budskabet klart
og officielt: First Group ville traekke sig.”® Fa uger senere
kom en ny advokatundersggelse i offentlighedens sggelys.
Den var bestilt af DSB's bestyrelse og udarbejdet af advo-
katfirmaet Bech-Bruun, og gik lodret imod Kammeradvo-
katens konklusioner knapt et par maneder tidligere. Kon-
klusionen lgd nu, at den finansielle helbredstilstand hos
DSBFirst ikke var sa alvorlig, at selskabet havde veeret kon-
kurstruet, inden debatten om den mulige statsstette var
blusset op tidligere pa aret. DSBFirst ville sandsynligvis
have veeret i stand til at betale sin geeld til DSB, lgd det |
advokatundersggelsen.® Revisionsfirmaet KPMG naede
dog frem til en anden konklusion. DSBFirst var fra starten
ikke en beeredygtig forretning, og havde heller ikke udsigt
til at blive det."” Spgrgsmalet om mulig statsstatte, og om
DSBFirst havde veeret et levedygtigt selskab, fyldte en del
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Keld Sengelav (1953-2006) kom til DSB som viceadministrerende
direkter 1997 efter en karriere i det private erhvervsliv. | Grene 2002-06
var han administrerende direkter for DSB. Efter Keld Sengelgvs dod
blev et portreet udfert af kunstneren Peter Carlsen ophaengt i DSB’s
administrationslokaler. Keld Sengelav blev den sidste direktar, der
blev portraetteret i et maleri, hvormed ca. 120 drs tradition opharte
(maleri: Peter Carlsen, 2008, Danmarks Jernbanemuseum).

i medierne i 2011, og DR kunne saledes afslare, at det af
interne DSB-papirer allerede i 2008 fremgik, at budgettet
for DSBFirst var skredet.”®®

En reekke beregninger foretaget af KMPG viste i som-
meren 2011, at DSBFirst havde kart med underskud fra far-
ste dag, og at der inden for kontraktperioden var udsigt til
et samlet tab p& 1,532 mia. kr. Man var, som DSB selv beteg-
nede det i sin medarbejderavis, nu naet til skaebnetimen
for DSBFirst.”® Situationen var uholdbar. En reekke intense
forhandlinger mellem DSB, de svenske trafikmyndigheder
og udbudsmyndigheden Oresundst&g farte til en aftale
om, at DSBFirst blev Igst fra sin aftale om den svenske del
af @resundstrafikken fra kareplansskiftet i december 2011.
I stedet ville en anden operatgr overtage. Med andre ord ville
DSBFirst lukke i Sverige. “DSBFirst har vaeret en rigtig
ddrlig investering. En investering vi hjertens gerne ville have
veeret foruden”, lgd det fra DSB's konstituerede direktar Klaus
Pedersen ved offentliggarelsen af aftalen, der ogsa slog fast,
at DSB gennem de seneste maneder havde vaeret igennem
en “dyb krise”. 2"
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En advokatundersggelse, som DSB's bestyrelse havde
bedt advokatfirmaet Bruun & Hjejle iveerkseette umiddel-
bart efter afskedigelsen af Saren Eriksen, konkluderede i
marts 2012, at der var tale om kritisable forhold i sagen om
DSBFirst. Undersagelsen pegede pé, at den skonomiske
udvikling i DSBFirst allerede ved driftsstarten i januar 2009
og frem til undersggelsens ivaerksattelse i marts 2011,
havde veeret ringere end forventet. Dertil kom, at DSBFirst
i samme periode havde betydelige problemer med gkono-
mistyring og likviditetsproblemer. Sidstnaevnte var med-
virkende til, at der i samhandlen mellem DSB og DSBFirst
om forskellige tjenesteydelser opstod en betydelig mellem-
regning i DSB's faver. Der var som sadan ikke noget galt i,
at der var mellemregninger mellem moderselskabet DSB og
DSBFirst, men i efteraret 2010 blev DSB's ledelse bekendt
med, at rentesatsen pa mellemregningerne kunne veere sat
for lavt i forhold til reglerne om transfer pricing og kryds-
subsidiering. Der kunne saledes veere tale om konkurrence-
forvridende forhold. En undersggelse af spargsmalet blev
iveerksat, uden at DSB's daglige ledelse - og herunder saer-
ligt Sgren Eriksen - orienterede DSB's bestyrelse om den
rejste kritik af rentesatsen. | det hele taget rejste advokat-
undersggelsen kritik af, at de gkonomiske relationer mel-
lem DSB og DSBFirst var “ganske rummelige” og at der “ikke
var tradition for at behandle juridiske enheder som DSB og
DSBFirst som fuldt ud selvstzendige. DSB's daglige ledelse
burde have sikret en aget opmeerksomhed om den regel-
bundethed, der knytter sig til bogfering, regnskabsafleeggelse
m.v., 0g have modvirket en kultur, hvor selvstaendige juridiske
enheder i et vist omfang blev opfattet som én enhed”. Sam-
let var det dog 0gsa konklusionen, at selvom der kunne rej-
ses kritik af Sgren Eriksens dispositioner, blandt andet som
folge af manglende orientering af bestyrelsen og mang-
lende omhyggelighed med sikring af efterlevelse af geel-
dende regelsaet om regnskabsaflaeggelse og transaktioner
mellem koncernforbundne virksomheder, sa kunne det ikke
anses for misligholdelse af hans anseettelsesforhold pa en
sadan made, at han kunne drages til yderligere ansvar.??
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Allerede i de tumultariske maneder i foraret 2011 kunne
den konstituerede administrerende direktgr Klaus Pedersen
meddele, at han ikke ville sege den opslaede stilling som
pverste leder af DSB, da han havde faet et andet jobtilbud.
| stedet udpegede bestyrelsen, med den nye bestyrelses-
formand, bankmanden Peter Schiitze, i spidsen, Christian
Roslev som ny administrerende direktar. Christian Rosley,
der kom fra en stilling som direktar for Nordjyllands Trafik-

selskab, gjorde det allerede i nogle af sine farste udtalelser
klart, at DSB stod overfor nye effektiviseringer for at komme
pa ret kol. Det gjaldt bade i administrationen, men ogsa ude
i landet hvor flere betjente billetsalg maske skulle lukkes.
Kort efter kom det frem, at DSB overvejede at satte sit
hovedseede gennem 83 ar, den ikoniske ejendom i Sglv-
gade i Kabenhavn, til salg. Den udenlandske satsning pa
licitationer var ogsa sat pa standby pa ubestemt tid. “Vi

Et Aresundstog fra DSB First under et ophold pd stationen Kebenhavns Lufthavn Kastrup i marts 2009 inden turen fortsaetter videre til Malme og

Karlskrona i Sverige (foto: forfatteren).
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skal ikke byde pd nye togstraekninger i udlandet. Vi har en
reekke kontrakter i udlandet, som vi overholder, men vi er ikke
interesserede i at deltage i nye internationale licitationer om
togstreekninger”, lgd det fra den nye administrerende direk-
tgr.2 Christian Roslev fik dog kun kort tid i DSB's direkter-
kontor, for allerede fa maneder efter sin ansattelse med-
delte han i efteraret 2011, at han med gjeblikkelig virkning
trak sig tilbage fra direktgrposten af helbredsmaessige
arsager.” | stedet udpegede DSB's bestyrelse i december
2011 den 43-drige administrerende direkter for rederivirk-
somheden Svitzer, Jesper Lok, som ny gverste direkter i
DSB pr. 1. maj 2012.20%

Nogle ar efter at det udenlandske eventyr definitivt var
lagt i graven, reflekterede DSB's davaerende personaledi-
rektor Hans Munck over de begivenhedsrige ari2000%erne.
Han erindrede, at man i begyndelsen af artusindet havde
veeret fuldsteendigt overbeviste om, at DSB ville vinde ud-
buddet om de midt- og vestjyske streekninger:

“Det var et chok for hele DSB, som jeq tror, at DSB aldrig
rigtig er kommet sig over. Erkendelsen af, at DSB ikke var selv-
skreven til alene at kare togtrafik i Danmark, var vanskelig og
smertefuld. Vi troede, at det med udbud var et nadvendigt
onde, men at DSB var sd velfunderet, godt karende og ene-
rddende pd skinnerne, at det var en formssag, at vi ville vinde
udbuddet. Vi kunne slet ikke forestille os, at DSB ikke leen-
gere skulle sta for trafikken. Da resultatet af udbuddet s
kom, og at Arriva lab med sejren, gik der en rum tid, farend
chokket havde lagt sig. Jeg kan huske, at efter den farste
overraskelse havde lagt sig, sd bredte der sig en stemning i
DSB om, at Arriva ikke skulle slippe let fra at have vundet tra-
fikken. De steder, hvor DSB kunne gare livet surt for Arriva,
skulle man ggre det - og uden blusel. Mange var tilmed over-
beviste om, at det slet ikke ville gd for Arriva, og at det blot
var et spargsmdl om uger eller maske mdneder, farend DSB
madtte traede hjaelpende til, og trafikken atter ville overga til
DSB. Resultatet blev som bekendt et andet. Godt nok havde
Arriva nogle startvanskeligheder, men i lange perioder var
requlariteten bedre end DSB, det private selskab kunne til-
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med tjene penge pd trafikken og kundeundersagelserne viste,
at passagererne var tilfredse, for der blev 0gsd indsat nye,
moderne tog.

Pludselig stod det lysende klart for DSB, at man i frem-
tiden ogsd kunne tabe andre udbud i Danmark, og at man
madtte forberede sig pd at tabe yderligere straekninger. Der-
for begyndte man allerede i Keld Sengelavs tid at opruste pd
den internationale front, selvom han ikke selv var sd foku-
seret pd omrddet. | ledelsen var det tydeligt for os, at det var
Saren Eriksens store projekt. Det var ogsd rigtigt set, at hvis
DSB tabte i Danmark, sG mdtte man ngdvendigvis vinde det
tabte i udlandet. Argumentet var sagligt og rigtigt. Det syns-
punkt stod uimodsagt i DSB, men det store problem var sam-
tidig, at det ledelsesmaessige fokus fuldstandigt blev flyttet
over til det internationale omrdde. DSB deltog i de ér i mange
udbud, og i tiden op til indgivelsen af de enkelte tilbud pd de
mange udbud, var store dele af direktionen s@ optaget og
fokuseret, at de praktisk talt ikke havde tid til at beskeeftige
sigmed noget andet. Jeg oplevede selv, at det ledelsesmaes-
sige fokus pd DSB's kerneaktiviteter i Danmark svandt ind.
Det er nok en af hoveddrsagerne til, at DSB endte i sé mange
vanskeligheder gennem 2000¢erne med togenes faldende
regularitet, vanskeligheder med indfarelsen af det digitale
rejsekort, 0g ikke mindst en eskalering af IC4-skandalen, som
var DSB's helt store mareridt i de dr. Efter min vurdering, var
den naesten ensidige fokus pd de udenlandske udbud et af
de starre svigt hos DSB's gverste ledelse.

Da DSB vandt udbuddet med Roslagsbanen, fik udbuds-
arbejdet naturligvis medvind i sejlene, og styrkede det fort-
satte arbejde med de udenlandske udbud. Da udbuddet med
Presundstrafikken kom, var man i DSB's direktion sd foku-
seret pd at vinde udbuddet, at posterne i de enkelte tilbuds-
kalkuler gang pd gang efter ledelsens ordre mdtte regnes
om, sd tilbuddet blev sd absolut lavt som muligt. Det var en
umulig opgave, og jeg ved, at det gav frustrationer hos de
medarbejdere, som stod for beregningerne. Det var umuligt
at levere et preecist og validt grundlag. Internt gik der ogsd
mange og vilde historier, og det forlgd, at DSB's topledelse
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sammen, at der var sikkerhed for at vinde @resundsudbud-
det. Det var sveert at fd tingene til at haenge sammen, og det
undrer mig derfor ikke, at det gik som det senere kom til at
gd med de mange vanskeligheder, som DSB fik med @re-
sundsudbuddet”.?®

2005 - Solskinner og nedslidte spor

Arrivas nye, turkisfarvede Lint-tog beveegede sig langsomt
gennem det flade marsklandskab mellem Bramming og
Tonder. Meget langsomt. Faktisk s& langsomt at man i prin-
cippet kunne ga ved siden af toget og komme lige sé hur-
tigt frem. Arsagen til det langsomt kgrende tog i begyndel-
sen af sommeren 2005 var ikke en fejl pé toget. Den1& under
toget. Skinnerne pa Tenderbanen var nedslidte. Nogle ste-
der stammede de endagq tilbage fra 1944. En undersagelse
af sparet havde vist, at hastigheden burde szttes ned om-
gaende. Banedanmark besluttede derfor med gjeblikkelig
virkning at seette farten ned til 5 km/t pa en straekning af
en kilometer pa Tenderbanen. Over 14 kilometer af straek-
ningen blev hastigheden sanket fra 100 til 80 km/t. Den
beslutning gav med det samme forsinkelser, kaos og kri-
tiske rester i det sanderjyske omrade. Da Banedanmarks
tekniske direkter Eigil Sabroe blev spurgt, om der havde
veeret fare for passagerernes sikkerhed, lgd svaret: “Vi tror
sddan set ikke, der har veeret nogen fare for passagererne”.
Men i samme andedrag tilfgjedes: "Det kommer alligevel
bag pd os, at det er nedvendigt at satte farten helt ned til
fem km/t. Det er udtryk for, at der muligvis kan ske en af-
sporing, men med sd lav en hastighed sker der ikke andet,
end at toget stiller sig ved siden af sporet”.?"

Det elendige spor pa Tenderbanen var ikke et enligt til-
feelde. Hastighedsnedsaettelser, darlige spor og kuldsejlede
kereplaner, bredte sig som en epidemi over det statslige
jernbanenet i lgbet af 2005. Allerede i februar matte Bane-
danmark spaerre streekningen mellem Haslev og Neestved,
da der skete flere kritiske skinnebrud. Og fa uger efter de
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DSB-reklame om rettidighed og tog
hele tiden, hvor en vittig passager
med et par overstregninger og en
tilfgjelse har omskrevet teksten, sd
den i stedet omhandler forsinkelser
og aflyste S-tog. Reklamen var opsat
pd venteskuret pd perronen pd Ishgj
station i 2009 (foto: forfatteren).

kaotiske tilstande i Senderjylland, blev straekningen mel-
lem Glumsg og Naestved ramt den 16. juni 2005. Her var det
galt med de sdkaldte duoblok-sveller, hvor svellernes jern-
konstruktion var teerede. Dele af banen havde ikke vaeret
moderniseret siden 1967. Ugen efter blev passagererne pa
Svendborgbanen ogsa ramt, og derefter bevaegede pro-
blemet sig videre til det kabenhavnske S-togsnet, hvor Nord-
banen til Hillered og Kegebugtbanen blev steerkt pavirket.
S-togenes antal méatte kraftigt indskraenkes og hastighe-
den seettes markant ned. Over sommeren ramtes 0gsa
streekningerne Kgbenhavn-Roskilde og Arhus-Frederiks-
havn af punktvise hastighedsnedsaettelser pa grund af
sporets tilstand. Der var kaos pa det danske jernbanenet
den sommer, hvor det store samtaleemne blev sporenes
tilstand og danskerne lzerte begrebet solskinner at kende.
Altsd hvordan nedslidte skinner og sveller med jernkon-
struktioner i sommervarmen kunne udvide og forandre sig
foriveerste fald at medfare, at passerende tog blev afspo-
ret. Kritikken haglede ned over Banedanmark og den an-
svarlige minister, Flemming Hansen. Savel stattepartiet DF
som oppaositionen kritiserede i skarpe vendinger situatio-
nen, og bedre blev det ikke, da Banedanmark den 18. august
2005 med kort varsel nedsatte hastigheden til farst 160 km/t
0g dagen efter til 120 km/t pa straekningen Kebenhavn-
Arhus pa grund af sporets tilstand. Nogle steder indfartes
endog hastighedsnedseettelser ned til 40 km/t. | midten af
juni 2005 havde en sakaldt malevogn kert streekningen
igennem for at fastsla sporets stand, og det havde vist sig,
at der omkring 104 steder pa straekningen var fejl pa skin-
nesammenfgjninger pa grund af slitage. Altsa en potentiel
sikkerhedsrisiko. Malingerne havde veeret i Banedanmarks
besiddelse hen over sommeren, uden der blev reageret. De
ansvarlige medarbejdere var i stedet taget pa sommerferie,
hvilket senere fik anseettelsesretlige konsekvenser. Efter
sommerferien opdagede man de kritiske malinger og tog
de ngdvendige sikkerhedsmaessige skridt. Det betgd i reali-
teten, at landsdelstrafikken brad sammen med omfattende
forsinkelser pa 30-45 minutter pa de enkelte tog. Hos Bane-
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danmark blev der arbejdet intenst med at lgse problemer-
ne ude i sporet, s& hastigheden kunne saettes op, og den
30. august 2005 fik DSB tilladelse til at haeve hastigheden
pa passagertogene til 160 km/t. Men det varede kun i otte
timer. En ny malevognskarsel pa streekningen havde afslg-
ret ca. 35-40 nye slidte skinnesammenfgjninger og andre
kritiske tilfeelde, og hastigheden blev atter sat ned. Hos
Banedanmark erkendte den tekniske direktar Eigil Sabroe,
at man nok havde skaret for meget pa vedligeholdelses-
indsatsen: “Det har vaeret en overraskelse for os, at der har
vaeret sG mange fejl. Vi md konstatere, at drsagen er, at vi
har skdret for meget ned pd det forebyggende arbejde pad
skinnerne for at kunne holde os inden for vores akonomiske
rammer, og det har vaeret en fejlvurdering’, lad det i et inter-
view i Jyllands-Posten i slutningen af august 2005. | samme

interview kunne Sabroe oplyse, at den gennemsnitlige alder
af skinnenettet var 29 &r - den optimale alder ved udskift-
ning af skinnerne var i gennemsnit 20 ar, alt efter hvor intens
jernbanetrafikken var. Nar skinnerne blev e&ldre og mere
slidt, kreevede de mere vedligeholdelse og dermed flere
ressourcer og mandskah. 2%

Alt imens jernbanesporene &ndrede sig i sommervar-
men, togene var forsinkede, passagererne klagede og de
forskellige politiske partier i Folketinget kritiserede DSB,
Banedanmark og transportministeren, var den ansvarlige
minister maerkveerdigvis fraveerende i den offentlige debat.
Det var ikke muligt for medierne at fa en kommentar fra
den konservative Flemming Hansen, og det gav kritik. Der
var imidlertid en god forklaring pa ministerens manglende
tilstedeveerelse, som dog farst kom frem nogle ar senere.

Svenske Banverket i faerd med en sporfornyelse pd Ishgj station i marts 2007. Nye skaerver udlsegges fra arbejdstoget (foto: forfatteren).
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Duoblok-sveller med den problematiske tveerstang mellem
skinnestrengene i hovedsporet pd Glumsag station mellem
Naestved og Ringsted i 2008 (foto: forfatteren).

Transportministeren var i al hemmelighed blevet indlagt pa
et nordsjeellandsk privathospital for at gennemga en alvorlig
operation, men da han fra sygesengen efter operationen i
medierne kunne fglge med i den mere og mere intense kri-
tik, lod han sig udskrive og indkaldte blandt andet Bane-
danmarks direktar og bestyrelsesformand til mgde i mi-
nisteriet, hvor han kreevede handling. Der skulle ikke rulle
hoveder, der skulle kare tog, led det fra ministeren.?”

At det ikke kun var Banedanmarks direktar, Jesper Ras-
mussen, men 0gsa bestyrelsesformand Hans Skov Chris-
tensen, der deltog i madet, skyldtes at Banedanmark ved
navneforandringen fra Banestyrelsen ved arsskiftet 2003-
04 ogsé var blevet omdannet til en selvstaendig offentlig
gjet virksomhed med egen bestyrelse. Kort forinden var Tra-
fikstyrelsen for jernbaner og feerger (fra 2009 blot Trafik-
styrelsen) blevet dannet i foraret 2003. Den nye styrelses
opgaver var blandt andet at sta for udbud af tog- og feerge-
trafik, planlaegning af nye infrastrukturprojekter og at sta
for sikkerheds- og myndighedsgodkendelser inden for jern-
banedriften, ligesom styrelsen fik overdraget Havarikom-
missionens opgaver i forbindelse med jernbaneulykker og
sikkerhedsmaessige heendelser pa jernbanenettet. Som
direktar for Trafikstyrelsen havde trafikministeren ansat
Banestyrelsens hidtidige direktar Jens Andersen, der havde
overtaget direktarposten i Banestyrelseni1999 i forbindel-
se med Erik Elsborgs fratreeden.”® Det var saledes Jesper
Rasmussen, som sad med det overordnede ansvar for det
nedslidte skinnenet, da problemerne tarnede sig op i som-
meren 2005. Samtidig kreevede DF direktgrens afgang, og
transportministeren - der selv havde ansat den nye direk-
tor omtrent 12 r tidligere - var ogsa utilfreds. Ved indgan-
gen til efteraret 2005 trak ministeren i realiteten taeppet
veek under direktaren. Det, sammenlagt med den ophede-
de politiske debat, resulterede i, at Jesper Rasmussen bad
om at blive afskediget, da han ikke leengere i det samlede
mediebillede falte, at han havde den forngdne opbakning
til sit arbejde i Banedanmark. Et halvt ars tid senere blev
Jesper Rasmussen direkter for jernbaneentreprengrvirk-
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somheden Strukton Rail A/S, der var det nordiske datter-
selskab af den privatiserede hollandske pendant til Bane-
danmark, Strukton.”” Som ny midlertidig direkter for Bane-
danmark udpegedes Henrik Hassenkam, der efter sin af-
sked med DSB, havde fungeret som kommitteret i Finans-
ministeriet.??

Men hvorfor kom det til at ga s& galt hen over somme-
ren 2005 og i de falgende somre, hvor passagererne 0gsa
matte dgje med hastighedsnedsattelser og solskinner?
Den umiddelbare arsag findes i en episode, der udspillede
sig en tidlig lardag morgen i februar 2004, da et intercity-
tog med 160 km/t var pa vej over Vestfyn mod Kgbenhavn.
Pludselig, da toget passerede Tommerup Station, harte
passagererne et lille bump efterfulgt af en skurrende lyd,
hvorefter der kom et stort bump, sa passagererne lettede
fra seederne. De meerkede, at lokomotivfgreren senkede
farten, men da toget ramte et sporskifte, begyndte IC3-
togets vogne at bevaege sig fra hinanden. Toget ramte en
kareledningsmast, som kastedes mod jorden. Toget var af-
sporet. Heldigvis kom ingen passagerer eller togpersonale
til skade ved den alvorlige ulykke, hvor et vandret skinne-
brud p& omtrent halvanden meters laengde fik toget til at
afspore. “Den ulykke ma ikke ske, og det er vores ansvar. Det
er der ikke nogen tvivi om. Jeqg er meget glad for, at der ikke
skete passagererne noget. Det kunne have udviklet sig tilen
meget vaerre ulykke”, led det fra Banestyrelsens tekniske
chef Erik Haldbaek. Som vanligt kom Havarikommissionen
til stede for at undersgge omstaendighederne ved ulykken,
0g det viste sig, at Banestyrelsen havde kendt til revnerne
i skinnerne i laengere tid. Den tekniske chef matte efter
presseforlydender forlade sin stilling. “Efter ulykken i Tom-
merup er vores regler ndret. Det betyder dels, at vi skrider
tidligere ind over for fejl, dels at det nu er klart beskrevet i
hver enkelt situation, hvorndr og hvordan der skal gribes ind.
Det hviler ikke leengere pG medarbejdernes vurderinger’, lgd
forklaringen pa de mange hastighedsnedseettelser fra Bane-
danmarks nye tekniske chef, Eigil Sabroe, i et interview i
Jyllands-Posten, da situationen ramlede i sommeren 2005.29
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Hvor Tommerup-ulykken var den direkte arsag til det
skeerpede fokus pa jernbanenettets tilstand hos Banedan-
mark, sa rakte vedligeholdelsesproblemet med jernbane-
sporene adskillige ar bagud. | en privat samtale havde den
tidligere socialdemokratiske minister for offentlige arbej-
der (trafikminister), J.K. Hansen, der var jernbanernes mi-
nister i knapt et ar i begyndelsen af 1980°erne, overfor den
senere transportminister Flemming Hansen fortalt, at der
allerede i hans tid havde veeret udfordringer med et ned-
slidt skinnenet.?* Allerede i DSB banes infrastrukturplan
fra september 1996 havde man gjort opmaerksom pa det
vedligeholdelsesefterslaeb, som preegede det statslige jern-
banenet, og papeget at der var behov for et markant niveau-
skift i reinvesteringsmidlerne - altsd udskiftning af den
eksisterende nedslidte infrastruktur. Desuden ventede man
efter Storebeeltsforbindelsens abning en @get eftersparg-
sel pa jernbanetransporter, og jo flere tog som kerte pé
skinnerne, jo mere nedslidt blev infrastrukturen. Der var
derfor behov for et gget fokus pa banevedligeholdelsen.?®
Selvom der efter nogle politikeres mening i sommeren 2005
ikke havde veeret tilstraekkelig opmaerksomhed pé vedlige-
holdelsesproblematikken og ikke mindst pa behovets om-
fang, sé var der ved flere lejligheder gjort opmaerksom pé
jernbaneinfrastrukturens elendige tilstand.”® Det er dog
spergsmalet om Banestyrelsen/Banedanmark havde et reelt
og realistisk kendskab til, hvor grelt det stod til ude pa de
danske jernbanestraekninger. En undersggelse foretaget
af Rigsrevisionen i 2002 pépegede i alt fald, at Banestyrel-
sen manglede indsigt i jernbanenettets reelle tilstand ogsa
op tilindgaelsen af den politiske femarige rammeaftale pa
jernbaneomradet mellem regeringen, SF og Enhedslisten i
1999, hvor der blev afsat ca. 500 mio. kr. til vedligeholdelsen
af banenettet. Den manglende viden betad, at politikerne
ved indgéelse af rammeaftalen, ikke havde faet reel indsigt
i banenettets tilstand.”™ Ved preesentationen i efteraret 1999
led det da ogsd, at den politiske aftale var “det starste loft
af den kollektive trafik i mands minde”, der udover pengene
til banevedligeholdelse ogsa indeholdt en aftale om 1,1 mia.
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Mange havnebaner blev nedlagt i Grenes lab. | februar 2009 var der
dog endnu godskersel pd Kege sgndre havn, om end der ikke var
mange godsvogne pd rangerlokomotivets krog (foto: forfatteren).

kr. til udvidelse af fjerntrafikken mellem Kgbenhavn og Aal-
barg og udskiftning af de gamle, rede regionaltog pa Sjeel-
land.?® | Banestyrelsens publikation Plan for jernbanenet-
tet 2000-2004, der var styringsredskab til realisering af
rammeaftalen, lgd det da ogsa fra styrelsens direktar Jens
Andersen: "Mdlet er, at vi i dr 2005, er godt pd vej til at have et
velfungerende og moderniseret jernbanenet i Danmark”.”®
Samme Jens Andersen udtalte i 2002, i forbindelse med
en mindre forhgjelse af Banestyrelsens vedligeholdelses-
budget, at det havde veeret “et chok for det politiske system
at opdage, hvor stort behovet for genopretning af skinnerne
har vaeret. Spor har en levetid pd 30-35 dr, men store dele af
nettet er over 25 dr"?* Den nedslidte infrastruktur var sa-
ledes ikke en overraskelse for hverken fagfolk eller politik-
ere, men omfanget og konsekvenserne af det nedslidte jern-
banenet var nok ikke klart for alle.

Den konstituerede direktgr for Banedanmark, Henrik Has-
senkam, der nu ikke laengere var DSB's mand, forklarede i
2005, at det havde veeret nemmere at fa projektet Gode Tog
til Alle igennem frem for Banestyrelsens forslag om En bedre
jernbane, fordi politikere hellere ville bevilge penge til nye
initiativer end til udbedringer af eksisterende anleg. Som
Hassenkam, der aldrig havde veeret tilhanger af opsplit-
ningen af DSB, udtalte, sa var der ‘mere politisk kapital i at
kabe nye S-tog, bygge en motorvej eller en Storebzeltstun-
nel end i at udskifte sveller mellem Kalundborg og Holbzek.
Det er et stort problem, at der ikke kontinuerligt investeres i
jernbanen. Og i og med at DSB og Banedanmark er delt op,
ser man det ikke laengere som en enhed”.??

| stedet for fokus pa genopretning af jernbaneinfra-
strukturen havde man fra politisk side haft fokus pa privati-
sering af dele af Banestyrelsen/Banedanmark, og at private
akterer fik mulighed for at byde pa infrastrukturopgaver pa
det danske jernbanenet. Allerede ved offentliggaerelse af
den politiske aftale om dannelsen af Banestyrelsen i efter-
aret 1996 stod det klart, at en vaesentlig del af opgaverne i
forbindelse med anlzeg og vedligeholdelse af baneinfra-
strukturen skulle i licitation. Banestyrelsen havde dog selv
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regionaltoget mod Kebenhavn (foto: forfatteren).

mulighed for at byde pa opgaverne.?”” Man mente fra poli-
tisk side, at der var et effektiviseringspotentiale ved at lade
eksterne jernbaneentreprenarer og radgivere byde pa op-
gaverne. Derudover skulle dele af Banestyrelsen, herunder
Radgivningsdivisionen, fraseelges.?* Hvor der i 1996 havde
veeret 625 medarbejdere i Radgivningsdivisionen, var tallet
gennem arene reduceret ganske betydeligt, og da divisio-
nen i 2001 blev solgt til det britiske ingenigrfirma WS Atkins
var den reduceret til 330 medarbejdere.”* En beslutning
man senere fortrad.?”” Ligeledes arbejdedes der i arene
efter artusindskiftet pa at fraseelge Entreprisedivisionen,
men planerne matte skrinleegges, da de mange tjeneste-
mandsansatte med deres seerlige ansettelsesvilkar gjorde
det umuligt. Da divisionen ikke havde haft starre held ved
deltagelse i udbud af jernbaneentreprengropgaver, beslut-
tedes det i stedet at nedlukke store dele af den.??®

Hvor fokus pa vedligeholdelsen af jernbaneinfrastruktu-
ren ikke tidligere havde haft en tilstraekkelig hgj politisk
prioritet, s andredes det markant i lgbet af krisesomme-
ren 2005. Fra dele af det politiske landskab havde man
mistanke om, at Banedanmark havde iscenesat de mange
hastighedsnedseettelser for derigennem at pavirke de kom-
mende finanslovsforhandlinger. Men fra alle dele af det po-
litiske landskab kom dog ogsa samstemmende ytringer om,
at der skulle ske noget, sa jernbanenettet blev genopret-
tet. Problemet var reelt.?” | forbindelse med finanslovs-
forhandlingerne i efteraret 2005 naede VK-regeringen sam-
men med aftaleparterne DF og R frem til en ekstrabevilling
pa 220 mio. kr. til genopretning, hvoraf de 20 mio. kr. dog
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var afsat til udarbejdelsen af et beslutningsgrundlag for
fremtidens signalsystem pé jernbanenettet. De &ldre sig-
nalsystemer var arsag til en lang reekke forsinkelser. Aftale-
partnerne var samtidig enige om, at der i Igbet af 2006
skulle ses pa behovet for vedligeholdelse af jernbanenet-
tet, idet det i forbindelse med finansloven for 2007 skulle
afklares, hvorledes man kunne afhjalpe de mange forsin-
kelser ved en malrettet fokus pa vedligeholdelsesarbejd-
erne.”” Den endelige afklaring af hvordan jernbanenettet
kunne genoprettes, var sdledes skudt et &r ud i fremtiden.

Til gengeeld fik Banedanmark tid til i Iebet af 2006 at ud-
arbejde et beslutningsgrundlag, som politikerne kunne tage
stilling til ved de kommende finanslovsforhandlinger.”?
Ligeledes lovede Banedanmark at afhjeelpe de akutte pro-
blemer, s& man forhdbentlig kunne undga en gentagelse
af det foregdende &rs rejsekaos. Da varmen meldte sig i
sommeren 2006, brad dele af jernbanetrafikken imidlertid
sammen, og rejsetiden mellem Kgbenhavn og Frederiks-
havn blev igen forleenget - denne gang med en time. Hos DSB
betegnede man situationen som bade “absurd” og “ekstrem’,
og den ansvarlige for forsinkelserne var ifalge DSB's trafik-
chef Erik Christensen uden tvivl Banedanmark, som havde
lovet at have skinnerne i orden til sommervarmen: “De siger
jo, at de desvaerre ikke ndede det, inden det blev sommer. Og
det ervii DSB jo dybt forundrede over. Vi har lebende hen over
vinteren og fordret spurgt dem om vi skulle forvente at fd
temperaturproblemer i dr. Hver gang har vi faet rimeligt klare
meldinger om, at det problem skulle ikke opstd denne som-
mer. Derfor har vi veeret fuldsteendigt uforberedte hos DSB.
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Ravn Bane Aps kom igen pd sporet
efter uoverensstemmelserne med
Banedanmark. Arbejdstrolje pd et

sidespor i Vojens i oktober 2020
(foto: forfatteren).

Vi har ikke engang teenkt tanken "hvad ger vi, hvis nu™. %
Dermed kom det latent beteendte forhold mellem DSB og
Banedanmark endnu engang frem i offentlighedens sgge-
lys. Hos BSB gjorde man ved informationsudkald i togene en
dyd ud af at understrege, at forsinkelserne skyldtes Bane-
danmark. Dele af pressen svaelgede ogsa i, at det tidligere
var kommet frem, at man visse steder i DSB kaldte Bane-
danmark/Banestyrelsen for chikanestyrelsen.?"

| september 2006 kunne Transportministeriet og Bane-
danmark ved et felles pressemade preesentere et beslut-
ningsgrundlag, som politikerne kunne tage stilling til. Dels
kunne man praesentere den sékaldte signalanalyse med for-
slag til en udskiftning af de statslige jernbaners analoge
signalsystem med det sakaldte digitale ERTMS-system.
Dels kunne man praesentere en plan for genopretning af
jernbanenettet ved en malrettet vedligeholdelsesindsats
frem mod 2014. Da Folketingets politiske partier i efteraret
2006 sad omkring forhandlingsbordet, aftaltes det pa bag-
grund af beslutningsgrundlaget at afszette lidt over 4 mia.
kr. til en genopretning af det nedslidte jernbanenet. Fokus
skulle i farste omgang vaere pa hovedstraekningerne, men
0gsa regionale straekninger skulle tilgodeses. Med de mange
nye penge pa kontoen satte Banedanmark derfor i de fal-
gende &r en massiv vedligeholdelsesindsats i veerk, og mange
banestraekninger gennemgik en fornyelse.”” Det skete ofte
ved at lukke straekningen i en leengere periode mens pas-
sagererne blev sendt over i sdkaldte togbusser, der var et
seerligt udbredt faenomen i arene der fulgte. Dermed blev
der ogsa plads til de private jernbaneentreprengrer, som
skulle udfgre det fysiske arbejde. Udliciteringen af jernbane-
vedligeholdelsen og licitationer ved nybyggeri gav grund-
lag for en lang reekke starre og mindre virksomheder. Bade
firmaer som foretog de omfattende vedligeholdelsesarbej-
der som Strukton, Aarsleff Rail, Spitzke og Banverket, men
ogsa mindre firmaer og underleverandarer som Railservice,
Sorgenfri Entreprise, Contec, BLDX og Ravn Bane for at blot
at naevne nogle fa.
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Sidstnaevnte firma kom i gvrigt i medierne i 2015 efter
anklager mod Banedanmark om at myndigheden havde sort-
listet og udelukket Ravn Bane fra opgaver pé det statslige
jernbanenet pa et ikke lovligt grundlag. Sagen gav anledning
til massiv medieomtale, ikke mindst pa grund af afslgringen
af hvad der blev betegnet som en raekke meget direkte for-
mulerede interne mails i Banedanmark. Mails hvis indhold af
folk uden for organisationen blev omtalt som en syg virksom-
hedskultur.?® Da sagen kom til offentlighedens kendskab,
udtalte transportminister Hans Christian Schmidt da ogsa:
“Der er helt klart begdet fejl. Det har Banedanmark ogsa und-
skyldt. Jeg sd gerne, at vi kan indgd et forlig med Jesper Ravn”.
En undersggelse foretaget af Kammeradvokaten, som blev
offentliggjort i marts 2016, frikendte dog Banedanmarks ad-
ministrerende direktar Jesper Hansen for tjenesteforseelse
i sagen om Ravn Bane. Godt nok havde Jesper Hansen pa et
direktionsmade under en drgftelse om vanskeligheder i sam-
arbejdet med Ravn Bane udtalt sig kritisk overfor selskabet,
0g sagt noget i stil med "ham bruger vi ikke". Kammeradvo-
katen konkluderede dog: “Et kortvarigt udslag af manglende
selvkontrol under et sddant made [ et lukket internt direktions-
made”], som gav sig udslag i en falelsesladet bemaerkning,
udger sdledes ikke i sig selv en tjenesteforseelse, ndr det
samtidig md konstateres, at det ikke har veeret hensigten at
fare udtalelsen ud i livet"”® Samme efterar besluttede Stats-
advokaten desuden at frafalde en sigtelse, som var rejst mod
Banedanmarks produktionsdirektgr, Michael Borre, der kort-
varigt havde udstedt et forbud mod at anvende Ravn Bane
ved entrepriser hos Banedanmark. Under direktionsmadet
havde Michael Borre sendt en mail til sine afdelingschefer,
hvor han havde videreformidlet et forbud mod at anvende
Ravn Bane. | Statsadvokatens begrundelse for at frafalde
sigtelsen, blev der blandt andet lagt veegt pa, at hun ikke
fandt det sandsynligt, at en domstol ville finde produktions-
direkteren skyldig i embedsmisbrug. Der blev blandt andet
lagt veegt pd, at ordren hurtigt var blevet tilbagekaldt efter en
uges tid, og at Ravn Bane ikke var gaet glip af nogen ordrer
i den mellemliggende periode.”®
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ANSATTE

Ansatte i DSB bane, Banestyrelsen/Banedanmark, DSB gods, gvrige DSB og DSB udland, 1991-2022
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Grafenillustrerer forandringerne i den gamle organisation. DSB bane blev udskilt som Banestyrelsen 1997 (fra 2004 Banedan-
mark) og fra 2001 var DSB gods ogsa udskilt. DSB's engagement i udlandet i drene 2004-2018 afspejler sig i antallet af ansatte.
Da der var flest, var mere end 1.600 ansat i DSB's svenske afdelinger: DSB First Sverige, DSB Sverige, Roslagstaget, Krgsatag,
Vasttraffik, VIAS og Upptaget. Tal for arene 2008-2012 i Banedanmark er ca.-tal (merk bla) (kilde: rsrapporter, DSB, Banesty-
relsen, Banedanmark).

Ansatte, letbaneselskaber og metro, 2000
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(kilde: ﬁrsrapporter, Aarhus Letbane, Odense Letbane, Kabenhavns Metro, Arriva tog).
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Lokalb.

aner, fusioner, 1996-2022
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Der mangler et generelt overblik over antallet af ansatte ved de sidste privat-/lokalbaner, men tallet var samlet omkring 700 ved
periodens start. Lemvigbanen og Odderbanen, der blev til Midtjyske Jernbaner i 2008, beskaftigede omkring 100 faldende
til omkring 40 ved artusindskiftet. Nordjyske Jernbaner, som blev til ved fusion af Hirtshalsbanen og Skagensbanen i 2001,
havde ca. 50 ansatte voksende til 128 i 2022. De sjeellandske baner, der fusionerede farst til hhv. Hovedstadens lokalbaner
(2001) og Vestsjaellands lokalbaner (2003) - siden i 2009 til Regionstog/senere Lokaltog - manstrede 450 voksende til over
500 medarbejdere i 2022 (kilde: Arsrapporter: Lokaltog, Nordjyske Jernbaner, Midtjyske Jernbaner samt diverse privatbaner).

Ansatt

e, Arriva Tog 2002-2022
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Arriva, der begyndte at kere tog i Midtjylland i 2003, havde fra 2004 mellem 330 og 385 ansatte (kilde: Arsrapporter, Arriva tog).
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2008 - IC4-togets lange rejse

Som sa mange gange fgr havde adskillige mennesker fun-
det vej til perronerne pa Kgbenhavns Hovedbanegard denne
lune eftermiddag i sensommeren 2008. Noget seerligt var
under opsejling. De mange nysgerrige ventede pa et tog.
Selvom begivenheden havde veeret hemmeligholdt lige til
det sidste, s& var nyheden sluppet ud nogle timer tidligere.
I lighed med flere andre af landets nyhedsmedier havde
TV2 News ryddet store dele af sendefladen for at falge to-
get, der beveegede sig tvaers gennem landet. For nu skete
det, man havde ventet paiarevis. Et IC4-tog var undervejs
med et lyntog fra Aalborg til Kebenhavns Lufthavn - det
forste IC4-tog i landsdelstrafikken. Farst pa eftermidda-
gen udlgstes spandingen i Kgbenhavn, da det enlige IC4-
togseet trillede ind i spor 1pa banegarden taet fulgt af lan-
dets medier. Blandt de mange ventende var der givet vis
0gsa dem, der drog et lettelsens suk. Toget var naet frem
uden problemer. En af dem tiltrak sig fokus pa perronen.
Kleedt i den obligatoriske direktgrhabit, hvid skjorte og
matchende merkeradt slips med diskrete prikker, sas en
glad mand. DSB's administrerende direktar Saren Eriksen,
der havde ledet virksomheden i knapt to ar, havde tydelig-
vis en god dag pa jobbet. Smilet var stort. Langt om leenge
var det udskeeldte IC4-tog kommet ud pé de lange skinner
mellem Jylland og Sjeelland. Men midt i gleeden lurede ogsa
bekymringerne. Da TV2 News rakte en rad mikrofon frem
mod direktaren, pointerede han da ogsa, at der var lang vej
igen for alle 83 bestilte IC4-tog var pa skinnerne. Med det
langstrakte forlgb in mente, som allerede pa dette tids-
punkt havde praeget nyhedsbilledet og den politiske debat
i flere ar, turde direktaren klogeligt nok heller ikke sige, at
nu var alle problemer overstéaet. Selvom hébet levede om en
snarlig levering og indseettelse i trafikken af de problem-
fyldte togsaet, sa var meldingen da ogsa ganske klar fra
direktaren, da TV2-journalisten spurgte hvad DSB ville gare,
hvis denitalienske togproducent AnsaldoBreda ikke kunne
leve op til DSB's ultimatum om at fa myndighedsgodkendt
togene og fa flere togseet sat ind i landsdelstrafikken: “Sa
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haever vi kontrakten. Hvis ikke de opfylder det her ultima-
tum, s@ haever vi kontrakten, og hvad vi sd ger derfra, det
kan jeg ikke sige noget om i dag".?"

Den langvarige IC4-skandale preegede nyhedshilledet i
Danmark gennem en arraekke, og gav en del hovedbrud hos
sdvel DSB's skiftende ledelser som blandt de forskellige
trafik- og transportministre. Indsaettelsen af IC4-togene i
landsdelstrafikken i 2008 kom heller ikke til at markere det
vendepunkt i den langvarige proces med leveringen af de
italienske tog, som mange ellers havde habet pa. Neeppe
nogen havde forestillet sig det mareridt, som kom til at ud-
spille sig gennem neesten to artier, da de farste streger til
toget blev tegnet i arene op til artusindskiftet.

Alt tegnede lyst og positivt, da DSB lancerede planen om
Gode Tog til Alle 1 1998. Som en del af lanceringen blev de
forste skitser af fremtidens nye IC4-tog 0gsa praesenteret
for offentligheden. Der blev ikke lagt skjul pa, at det var et
tog, som ville vaere udover det saedvanlige. “Togets design
udvikles i samarbejde med det verdensberemte italienske
designfirma Pininfarina. | Danmark er Pininfarina mest kendt
for sit design af eksklusive bilmeerker som eksempelvis Fer-
rari, men de har ogsd stdet for design af tog’, led det blandt
andet i DSB's folder. Selvom IC4-toget ville blive specialde-
signet til de danske passagerer, s& lod DSB tydeligt forsta,
at virksomheden, der skulle producere togene - “det itali-
enske firma Breda”, var velkendt med levering af blandt
andet hgjhastighedstog til de italienske jernbaner.”® Der
var med andre ord tale om et driftssikkert tog. Endnu havde
opgaven med bygningen af IC4-togene dog ikke veeret i
EU-udbud, sé det var noget af en tilsnigelse pa dette tids-
punkt at udnaevne den italienske virksomhed som den kom-
mende producent, men det lgd godt med et “Ferrari-tog” il
danskerne.

Som led i processen med anskaffelsen af IC4-togseet-
tene iveerksatte DSB - udover den politiske afklaring og
godkendelse af togindkebet p& knapt 5 mia. kr. - ved ar-
tusindskiftet et EU-udbud. Der indkom naturligvis bud fra
forskellige togproducenter, som DSB foretog en vurdering
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DSB’s administrerende direkter Seren Eriksen

i samtale med journalister efter ankomsten
med det farste IC4-tog i landsdelstrafikken.
Kabenhavns Hovedbanegdrd den 7. august 2008
(foto: forfatteren).

af. 0gsa fra italienske AnsaldoBreda S.p.A. modtog man
tilbud pa levering af togsaettene, og ifelge Rigsrevisionens
senere analyse, foretog DSB en grundig vurdering af virk-
somheden. Medarbejdere fra DSB var bl.a. pa en studie-
rejse til produktionsanleeggene og underleverandaren, som
skulle bygge IC4-motorerne, og de fik her indtrykket af at
virksomheden havde stor produktionskapacitet og evne til
at forestd en produktion af de mange togseet, ligesom
underleverandaren arbejdede systematisk og ville veere i
stand til at udvikle en motor efter udbudsmaterialets krav.

e Wk Ap
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Et IC4-tog mod Arhus naer Farup i Kronjylland i juni 2011 (foto: forfatteren).

Ved mgder i maj 2000 med de norske statsbaner NSB, der
havde bestilt elektriske togseet hos den italienske togpro-
ducent, og Metrodanmark, der var ved at fa leveret tog til
den kabenhavnske metro, fik DSB bestyrket opfattelsen
af, at AnsaldoBreda ville vaere i stand til at producere de
nye IC4-togsaet. Virksomhedens leverancer blev beskrevet
som teknisk og kvalitetsmaessigt i orden. Godt nok kunne
man i DSB ved mgderne med de andre togoperatarer for-
std, at den italienske virksomhed var mindre god til pro-
jektstyring - navnlig planleegning og overholdelse af tids-
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frister, men hos DSB vurderede man, at forsinkelserne ikke
adskilte sig fra andre togproducenter. Samlet set fandt
man, at AnsaldoBredas tilbud var det bedste. | december
2000 blev kontrakten underskrevet med aftale om, at de
farste togseet skulle leveres i april 2003 og indseettes i
kommerciel drift fra januar 2004. Der blev ikke bestilt proto-
typetog, som man i flere tilfeelde havde gjort tidligere, idet
alle togseet blev bestilt af en omgang. Alle togseet skulle
veere leveret 0g i drift i januar 2006. Skinnerne var lagt mod
gode tog til alle.

Men omtrent et halvt ar efter kontraktunderskrivelsen
blev DSB klar over, at AnsaldoBreda ikke leverede palide-
lige, realistiske og velfunderede planer for IC4-projektets
fremdrift, og navnlig i lgbet af 2002 ggedes bekymringen
hos den danske operater. DSB patalte derfor gentagne gange
pa projekt- og ledelsesmader med AnsaldoBreda nadven-
digheden af, at virksomheden skaerpede fokus pa frem-
driften i produktionen og overholdt den lagte tidsplan. Pa-
talerne havde dog ikke den gnskede effekt. | december 2002
udarbejdede DSB og AnsaldoBreda en tilleegskontrakt, en
sdkaldt Settlement Agreement, der blandt andet indeholdt
en aftale om udskydelse af levering af det farste togsat,
sa dette nu farst skulle leveres i midten af 2003. Man ven-
tede samtidig fra DSB's side, at AnsaldoBreda strammede
op pa produktionen.”? Settlement Agreement indeholdt des-
uden en supplerende aftale om levering af 23 sakaldte 1C2-
tog, altsd en mindre udgave af IC4-toget pa kun to vogne
pr. togseet. Bestillingen var resultatet af en magtkamp, der
havde udspillet sig hen over sommeren 2002 mellem DSB
pa den ene side og Trafikministeriet sekunderet af Finans-
ministeriet pd den anden. DSB #nskede at anskaffe 25 1C2-
togseet, hvoraf en del blandt andet skulle bruges til at op-
gradere betjeningen af Svendborgbanen. Resten skulle sup-
plere kapaciteten i fjerntrafikken. | Trafikministeriet havde
man dog en anden opfattelse af de gkonomiske priorite-
ringer, og der blev givet afslag pa anskaffelsen ved frem-
sendelsen af en telefax i juni 2002 til DSB's administreren-
de direktgr Keld Sengelgv. Ved ihaerdigt benarbejde fra DSB's
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nye bestyrelsesformand, Mogens Granborg, lykkedes det
dog at f& omstedt beslutningen og overtalt Folketingets
finansudvalg til at bevilge 800 mio. kr. til anskaffelsen af
23 IC2-togseet. De nye IC2-tog ventedes leveret i lgbet af
2004, og indtil da ville man anvende lejede Desiro-togsaet
pa Svendborgbanen, sa pendlerne pa den sydfynske bane
med det samme fik en opgraderet rejseoplevelse.??

Selvom forligsaftalen ikke direkte indeholdt krav om en
styrkelse af AnsaldoBredas projektorganisation og projekt-
styring, s& ventede man fra DSB's side, at den italienske
producent strammede op pa produktionen. Allerede i det
tidlige forar 2003 meddelte fabrikken imidlertid, at IC4-
togene ville blive forsinket med yderligere 4-5 méneder, og
ilobet af aret kom supplerende forsinkelser til. DSB patalte
gentagne gange den mangelfulde styring af projektet over-
for fabrikken. Selvom det farste IC4-togsaet var ankommet
med skib til Arhus i slutningen af 2003, var togszettet endnu
i begyndelsen af 2004 ikke overdraget til DSB. Som fglge af
forsinkelserne iveerksatte DSB i lgbet af 2004 derfor en sa-
kaldt eskaleringsstrategi for at leegge pres pa savel Ansaldo-
Breda som dets moderselskab Finmeccanica. Det skete
blandt andet ved at tage kontraktlige skridt og fakturere
bagder for manglende levering i henhold til kontrakten og
ved, at der afholdtes jaevnlige topledelsesmgder om pro-
jektets fremskridt mellem DSB's administrerende direkter
og direkteren for AnsaldoBreda. P4 trods af flere malret-
tede tiltag opstod der blot yderligere forsinkelser i leve-
ringsplanerne.?!

Udfordringerne med IC4-togene var mange. Rigtig mange.
Togseettene var af darlig handvaerksmaessig kvalitet, tog-
enes computersystemer fungerede ikke, der var stgjgener
fra hjul og motorer, toiletsystemet var ikke sikret mod den
skandinaviske vinterkulde, akselkasselejerne revnede og
togsattene kunne ikke sammenkobles - for blot at naevne
nogle fa af de mange udfordringer. En DSB-ingeniar, der
fulgte IC4-projektet teet gennem mange ar, udtalte midt i
processen med at fa togene til at kere: “Den farste gang,
jeg tvivlede pd projektet, var i 2003, da de farste togsaet an-



kom med skib til Aarhus Havn, og vi fandt ud af, at togseettet
var 23 ton tungere end specificeret i kontrakten. Dengang
taenkte jeg, at der var noget helt, helt galt”*? Ved de farste
IC4-tog konstateredes mere end 1800 fejl pa de enkelte
togsaet. Selvom antallet af fejl mindskedes noget i arenes
lgb, var det leverede materiel fra AnsaldoBreda stadig i en
uacceptabel tilstand.

Farst i slutningen af juni 2007 kunne DSB indsette det
forste IC4-togseet i overvaget pravedrift i regionaltog mel-
lem Arhus 0g Lindholm, men det betgd dog langt fra, at
alle problemer var overstaet. Det lod administrerende di-
rektgr Sgren Eriksen da 0gsa forsta i den pressemeddele-
Ise, som DSB udsendte, inden det fgrste IC4-tog blev sendt
ud pa skinnerne med passagerer: “Det er vigtigt for mig at
understrege, at der kun er tale om pravedrift. IC4-toget er
langtfra kureret for barnesygdomme, og i den farste tid for-
venter vi at have teknikere med om bord". Samtidig tilfgjede
direktaren, at “straekningen mellem Arhus, Aalborg og Lind-
holm er valgt, fordi den er knap sd trafikeret, og fordi togene
hele tiden befinder sig inden for en overskuelig afstand af
DSB's og Ansaldobredas veerksteder i Arhus”.2+¥

Den overvagede prevedrift af de fire IC4-tog, som blev
indsat i regionaltrafikken, blev dog ikke fulgt op med yder-
ligere fremskridt, og den 21. maj 2008 gav DSB derfor et
ultimatum til AnsaldoBreda. Senest i maj 2009 skulle 14
enkeltkarende IC4-tog veere godkendt og sat i drift mellem
landsdelene, og desuden skulle der veere leveret mindst et
myndighedsgodkendt togsaet, som tilmed levede op til samt-
lige bestemmelser i kontrakten. “Igen og igen har DSB mat-
tet finde sig i forsinkelser af IC4-togene. Leverandaren, den
italienske togfabrik AnsaldoBreda, har gang pd gang frem-
lagt nye leveringsplaner, som har vist sig heller ikke at holde.
Det har nu fdet DSB's averste ledelse til at miste talmodig-
heden’, lad det i en pressemeddelelse fra DSB, der nu ville
traeekke “en streg i sandet”: "Hvis ikke AnsaldoBreda senest i
maj 2009 har leveret togset til landsdelstrafikken og det far-
ste togseet, der opfylder alle kontraktens krav, vil kontrak-
ten blive ophaevet’, var det kontante budskab i pressemed-
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IC4-togsaet under ophugning hos en
skrothandler ved Kristrup Engvej i
Randers. april 2017 (foto: forfatteren).

delelsen, hvor Saren Eriksen supplerede med at udtale, at
der var tale om en “sidste chance”: “Det er ikke nogen hem-
melighed, at DSB mildest talt er treet af den steerkt utilfreds-
stillende forsinkelse i leverancen af IC4-togene. Denne sag
handler helt entydigt om leverandarsvigt. Jeg har derfor fet
accept i DSB's bestyrelse til at stille leverandgren over for et
ultimatum. Lever de ikke op til nogle helt specifikke krav, sd
vil kontrakten om leverancen af IC4-tog blive ophasvet”.?
Overfor fagbladet Ingenigren var direktgren da ogsa gan-
ske Kklar: “Det er et meget, meget klart ultimatum, og det er
den allersidste chance, som Ansaldobreda fdr for at levere
de IC4-tog. Det er en drastisk beslutning, for nu er der ingen
vej tilbage. Der er ingen tvivl om, at vi meget hellere vil have
togene end opsige kontrakten og ende i en eventuel retssag,
men vores tdimodighed er sluppet op”.%®

Noget begyndte der da ogsa at ske. | august 2008 blev
det fgrste IC4-togseet indsat i landsdelstrafikken, og frem
mod skeeringsdatoen i maj 2009 leverede AnsaldoBreda 14
IC4-togseet samt yderligere et IC4-tog, der havde en betin-
get myndighedsgodkendelse til at kare sammenkoblet med
et andet IC4-togsaet. Ved indgangen til maj 2009 havde
DSB dog ikke genvundet tilliden til at den italienske virk-
somhed kunne feerdigproducere IC4-togseettene, da de
leverede togseet stadig var plaget af en lang reekke fejl,
men pa den anden side viste en juridisk vurdering, at DSB
- med de fremskridt som AnsaldoBreda trods alt havde op-
naet - ikke kunne ophave kontrakten for savel IC4 - som
IC2-togseettene, der 0gsa var forsinkede. Derfor indgik DSB
0g AnsaldoBreda i foraret og sommeren 2009 supplerende
aftaler for hver togtype, som gik ud pa, at DSB fik gkonomisk
kompensation pa 2,25 mia. kr. Til gengeeld skulle Ansaldo-
Breda levere de 83 IC4-togsaet 0g 23 IC2-togsaet i en naer-
mere bestemt kvalitet. Kvaliteten afveg dog betydeligt fra
de oprindelige kontrakter og navnlig pa to afgerende omra-
der. Dels var det ikke lzngere et krav, at fire togsaet kunne
sammenkobles og dels ville togsaettene blive leveret med
en lavere driftsstabilitet end oprindelig aftalt. Samtidig ville
DSB patage sig en ny rolle som togproducent ved at feer-
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digbygge og opgradere togseettene. Efter den nye aftale
skulle de 83 togseet leveres til DSB inden udgangen af juli
2012, mens de 23 IC2-togseet skulle leveres inden udgan-
gen af september samme ar. En tidsplan der dog heller
ikke kom til at holde. De sidste togsaet blev farst leveret i
lgbet af 2013.

De folgende ar viste, at DSB havde undervurderet op-
gavens kompleksitet, omfang og skonomi. Virksomheden
var ikke forberedt til at fungere som togproducent, og kom
derfor bagud i arbejdet med at feerdigbygge togsaettene.
Opgaven med at klarggre togene og sikre en hgj driftssta-
bilitet var sa gennemgribende og omfattende, at det blandt
andet betgd, at DSB pa ny méatte ansege om Trafikstyrel-
sens myndighedsgodkendelse til at indsaette togseettene i
passagertrafikken. Samtidig var kvaliteten af de leverede
togseet fra AnsaldoBreda stadig ringe, hvilket medfaerte
omfattende merarbejde for at klarggre togene til at blive
indsat i driften. Stillestaende IC4-togseet hobede sig op pa
baneterraenet i Arhus ventende pa, at der blev plads i DSB-
veerkstedet i byen og senere i eksterne vaerkstedsfacili-
teter pa den tidligere jernbanevognfabrik i Randers.?®

Den omfattende skandale blev naturligt nok et yndet
emne i medierne, der teet daekkede savel de mange fejl pa
togsaettene som den langstrakte levering og dens konse-
kvenser. En af de mere kurigse sider af IC4-historien ndede
de danske medier i begyndelsen af 2011, da nogle billeder
fra et internationalt medie kom til offentlighedens kend-
skab. De viste et IC4-tog i DSB-design i det nordafrikanske
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land Libyen. Da billederne ndede Danmark, gav de anled-
ning til en del forvirring ogsa hos DSB, indtil det blev op-
klaret, at det var AnsaldoBreda som havde taget et tog fra
produktionslinjen og sendt det som gave til Libyens dikta-
tor Muammar Gaddafi efter gnske fra den italienske rege-
ringsleder Silvio Berlusconi, i anledningen af diktatorens
40-ars regeringsjubileeum.®” Det libyske IC4-tog forblev i
Afrika, og antallet af leverede IC4-tog blev derfor nedjuste-
ret til 82 togsaet.

| 2010°erne blev IC4-projektet flere gange vurderet af
eksterne eksperter, for at se om det overhovedet var muligt
at fa repareret og klargjort de mange togseet, sa de kunne
indsattes i den danske passagertrafik. | sommeren 2014
valgte DSB saledes at fa foretaget en ekstern vurdering af,
om IC4- 0g IC2-togseettene i det hele taget havde en frem-
tid pa de danske skinner. Det skyldtes ikke mindst, at drifts-
stabiliteten 18 pa et meget lavt niveau, og at man ikke kunne
falge med planen om indseettelse af togsaettene i driften.
Hos DSB var man umiddelbart ikke i tvivl om, at fremtiden
sa sort ud for at fa togene i drift.>® Analysen, som blev fore-
taget af det schweiziske konsulentfirma PROSE i samar-
bejde med eksperter fra det statslige schweiziske jernbane-
selskab SBB, foreld et halvt ar senere. Konklusionen var, at
74 af de 82 IC4-tog ville kunne seettes i kareklar stand, s& de
kunne anvendes i landsdelstrafikken.?® | midten af 2016
besluttede DSB imidlertid straks at udrangere alle IC2-
togene, hvoraf nogle aldrig var blevet indsat i ordinaer drift.
Andre IC2-togsaet havde kun kart ganske sporadisk med
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Interier af passagerafdeling i IC4-tog med regionaltog
mellem Nyborg og Odense i 2016 (foto: forfatteren).

regionaltog pa blandt andet Vestfyn. Det var DSB's vurde-
ring, at man aldrig ville opna en tilfredsstillende driftssta-
bilitet med togene. Togsaettene blev i stedet hensat pa jern-
baneterreenerne i blandt andet Fredericia og Tinglev. End-
videre blev fem darlige IC4-tog udrangeret og ophugget hos
en skrothandler i Randers. Togsaettene var i en sadan stand,
at DSB ikke vurderede, at de kunne bygges feerdige. Des-
uden besluttede DSB, at IC4-togene fremover primaert skulle
anvendes i regionaltrafikken. En undersggelse foretaget af
Rigsrevisionen i 2017 afdeekkede, at DSB efter overtagel-
sen af rollen som togproducent ikke havde gjort nok for at
fa togene til at fungere. En udfordring var blandt andet, at
DSB's vaerkstedspersonale skulle faerdigbygge togseettene
samtidig med, at de skulle reparere pa de IC4-togsaet, som
anvendtes i passagertrafikken, nar de ofte skulle ind pa
vaerkstedet for fejliretning. Derudover havde DSB heller ikke
afsat de ngdvendige ressourcer til arbejdet med at feerdig-
gare |C4-togene.”

Hvor man indtil 2016 havde arbejdet for at seette IC4-
togene i drift, flyttedes fokus nu til at holde togene i drift
knap 10 ar mere indtil Fremtidens Tog var sat pa skinner.
Fremtidens Tog var et program for anskaffelse af nye tog,
der blandt andet skulle aflgse IC3- og IC4-togene. | midten
af 2010erne var debatten om anskaffelsen af nye tog til sa-
vel regional- som fjerntogstrafikken taget til blandt andet
pa baggrund af de darlige erfaringer med IC4. Derfor pree-
senterede DSB i 2017 et beslutningsopleeg til Fremtidens
Tog, hvor der skulle indkabes gennempravet togmateriel,
altsa hyldevarer som man matte forvente kunne indseettes
direkte i driften uden problemer. Samtidig kunne IC4-togene
udfases.” At IC2- og IC4-togene ikke havde nogen frem-
tid pa de danske skinner, blev 0gsa tydeligt, da DSB i som-
meren 2017 kunne forteelle, at nogle af IC2-togene var solgt
til en rumaensk togoperater.”? | sommeren 2022 kom det
frem at den resterende del af IC2- og IC4-togene ligeledes
var solgt til en anden rumaensk togoperatar, og ville forlade
Danmark, efterhanden som de ikke leengere var ngdvendige
i den danske jernbanedrift i takt med indseettelsen af Frem-
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tidens Tog. IC4-skandalen, der var et langstrakt forlab, som
gav DSB alvorlige ridser i sit image, og som samtidig var gen-
stand for omfattende politiske debatter og holdningstil-
kendegivelser fra samtlige dele af Folketinget, s& saledes
ud til at fa en ende.

| drevis var talrige IC4-tog placeret uvirksomme side om side i
Arhus, hvor togsaettene fyldte godt op pd det store baneterreaen
(foto: forfatteren).
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oq togfareren opstilling foran toget til ere for fotograferne (foto: forfatteren).

2009 - Spagelsestoget og sporene til fremtiden

Selvom det er en tidlig lerdag morgen midt i julemaneden
2009, er der alligevel fyldt godt op i det regionaltog, der be-
veeger sig gennem sporskifterne, ad sporene pa banegards-
terraenet i Kabenhavn, for at finde den rette vej mod Ros-
kilde og Sydsjeelland. Indenfor i dobbeltdaekkervognene har
passagererne fundet plads, navnlig pa vognenes gvre etager
hvor der er god udsigt, mens husraekken i Ingerslevsgade
passerer forbi pa den ene side, og reekkerne af person-
vogne pa klarggringssporene ved Belvedere pa den anden.
Som en perlerakke der lyser op, viser signalerne langs spo-
ret grent for netop det regionaltog, der i folkemunde gar
under navnet spggelsestoget. | Roskilde kommer en gruppe
meend op pa forstesalen i en af vognene, hvor de finder
nogle ledige pladser. "Han var netop ved at skifte den ud, og
sa spurgte jeqg om jeg ikke mdtte fd den”, lyder det fra en af
de voksne mand, mens de andre ser misundeligt ned mod
hans haender, hvor han som et helligt relikvie holder pa en
sammenrullet, gul afgangsplakat, som indtil for fa minut-
ter siden har veeret ophaengt pa banegarden i Roskilde. En
DSB-medarbejder har netop veeret i faerd med at udskifte
de karakteristiske gule plakater pa stationen, for naeste dag
treeder en ny kereplan i kraft. Og der er én lille &ndring,
som ger hele forskellen pa den gamle og den nye plakat.
Netop det som ger at en entusiast bare ma eje den foraeld-
ede afgangsplakat. Det eneste daglige tog pa hverdagene
til Falsters sydlige punkt, Gedser, er veek. Efterhanden som
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toget beveeger sig leengere og leengere ned gennem Syd-
sjeelland, stiger flere passagerer af. Men en del stiger 0gsa
pa. Da toget forst pa formiddagen nar frem til spor 2 i Ny-
kebing Falster, star en del lokale klar pa perronen for at
komme med pé den allersidste tur med toget til faerge-
havnen i Gedser. P& perronen er der hurtig udskiftning i
fgrerhuset palokomotivet. En orangeklaedt lokomotivfarer
stiger ned, og en ny traeder op. PU-signalet, udkarselssig-
nalet, lyser allerede grgnt, og en raekke glgdelamper neden-
under formet som et G, viser at signalet er sat mod Gedser.
Den kvindelige togferer giver afgangssignal, og snart glider
regionaltoget gennem sukkerfabrikkens omrade, hvor den
hvide r@gfane fra skorstenene og den karakteristiske skarpe
lugt forteeller, at kampagnen er i gang. Sukkerroerne er ved
at blive forarbejdede. Snart glider toget ind gennem en skov,
for kort efter at komme ud i abent landskab med marker
0g udsigt over Guldborgsund. Af og til passeres en nedlagt
landstation. Veeggerlase, Marrebaek, Fiskebaek. Inde i toget
er nasten alle pladser fyldt op. Mange falstringer hares i
toget. En midaldrende mand i bla kanvasdragt har sat en
gul indkebspose fra Netto pa saedet ved siden af sig. Leen-
gere nede sidder et aegtepar i tykke vinterjakker. Pa den
modsatte side af gangen ses en ung kvinde - formentlig pa
tur med sin bedstefar. Der tales lidt hist og lidt her, men de
fleste ser ud ad vinduerne mens naturen glider forbi. Snart
breder et gde sporterraen sig for deres gjne. Gedser er ndet.
Det er mange ar siden, at de mange rustrade opstillings-
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I sommeren 2010 blev jernbaneskinnerne klippet over og fjernet
mellem Ladby og Fodby, sG naturstien Fodsporet kunne anlsegges
pd den gamle jernbane mellem Slagelse-Dalmose-Naestved samt
sidestraekningen Dalmose-Skaelsker (foto: forfatteren).

spor har vaeret anvendt. | baggrunden ses en leesserampe,
en raekke af rgnnetreeer, en gammel betonbunker vel fra
krigens tid. Pa den anden side byens remise, der nu er om-
dannet til et lokalt jernbanemuseum. Det bla lokomotiv glider
langsomt ind under den karakteristiske feergehal fra 1900-
tallets begyndelse og treekker raeekken af dobbeltdakker-
vogne med sig. Lige sa snart toget holder, myldrer passa-
gererne ud. Mange bevaebnet med et kamera. Toget fore-
viges. Familien opstilles foran toget, s& man kan fa et minde
med hjem. Fra alle teenkelige og utaenkelige vinkler doku-
menteres den historiske begivenhed. Det sidste ordinaere
passagertog i Gedser. Det lykkes for nogle at fa bade tog-
fgreren og lokomotivfareren til at stille op foran toget til
fotografering. Imens glider dannebrogsflaget ved remisen
pa halv stang. Tiden er dog knap. Der er kun kort tid til, at
toget skal returnere nordpa. Sterstedelen af de mange
mennesker finder plads i toget igen. De skulle kun pa en
kort visit i Gedser. Andre holder gje med toget, mens tog-
fgreren flgjter til afgang. Toget satter sig langsomt i be-
vaegelse igen. Denne gang mod @sterport med det aller-
sidste regionaltog fra Gedser.

For de fleste kom nedleeggelsen af passagertrafikken
pa Gedserbanen den 12. december 2009 nok ikke som nogen
stor overraskelse. Selvom toget den sidste dag var fyldt med
passagerer til neesten sidste plads og perronen i Gedser
myldrede med mennesker, et syn der nok ikke var set siden
murens fald i 1989, da @sttyskere i hobetal rejste den mod-
satte vej med feergen over @stersgen til Gedser og Nykgbing
Falster, sa var regionaltoget til Gedser ikke normalt over-
fyldt. Det var helt berettiget, at toget havde faet betegnel-
sen spagelsestoget. Gennem artier var jernbaneforbindel-
sen via Gedser porten til kontinentet. Men efter Fugleflugts-
linjens indvielse 11963 med forbindelse direkte til Vesttysk-
land via Redby-Puttgarden og nedlaggelsen af jernbane-
feergen mellem Gedser og Warneminde i 1995, var jernba-
nens betydning svundet ganske betragteligt. | arene op til
nedleeggelsen bestod togbetjeningen ofte kun af et enkelt
regionaltog, der kerte pa et tidspunkt, hvor de feerreste
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rejste. Jaevnligt blussede diskussionen om banens beret-
tigelse op. Tilheengerne gnskede flere tog - gerne direkte
tog over @stersgen. Modstanderne sa gerne banen nedlagt.
Samfundsgkonomisk hang driften ikke sammen. Pengene
kunne bruges bedre. | debatten kom det tilmed frem, at
Gedserbanen indgik som en del af stormflodsberedskabet,
hvilket fgrte til endnu mere debat. Ved stormflod skulle
banen anvendes til evakuering af borgerne pa den sydlige
del af Falster. 12008 kom det imidlertid frem i medierne, at
det ventedes, at en kommende renovering af banen ville
koste 112 mio. kr. Dertil kom udgiften til udskiftning af ba-
nens signaler. | gennemsnit karte otte passagerer med den
daglige afgang med sp@gelsestoget. Det blev dadsstadet
til banen. Selv egnens borgmester havde sveert ved at se
fornuften i at bevare banen, og fra flere af Folketingets
partier var man nu tilhangere af en nedleggelse. Den 4.
februar 2009 kunne den konservative transportminister
Lars Barfoed offentliggere, at man som led i den politiske
Aftale om gren transportpolitik havde besluttet at nedlaegge
Gedserbanen. | stedet ville man for pengene anlagge en
omfartsvej uden om Nykebing Falster og investere i bedre
adgang til andre stationer rundt om i landet.?

Mens Gedserbanen, i arene der fulgte, fik lov til at ligge
ubenyttet hen det meste af tiden om end med nogen vete-
rantogskersel af og til, sa forsvandt sporene mange andre
steder i landet. Ved indgangen til det nye artusinde havde
mange havnespor og godsbaner i arevis ligget mere eller
mindre gde med ingen eller kun ringe benyttelse. Nogle
siden 1970-80erne og andre siden 1990%erne da godstrafik-
ken indskreenkedes mange steder. En del af havnebanerne
3 tilmed pa attraktive grunde teet ved vandet, hvor der var
gnske om byudvikling. 1 1999 var havnebanen i Hobro blevet
nedlagt.” | 2002 vedtog Folketinget at nedlzegge havne-
banen i Senderborg og store dele af sporanleeggene pa den
tidligere store godsstation i Svendborg.? | december 2005
blev havnebanerne i Holbaek, Horsens, Nykabing Falster,
Odense og Aalborg nedlagt, efter at de for en stor dels ved-
kommende havde veeret uden trafik i en del ar.%® | 2011 blev
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havnebanen i Neestved officielt nedlagt efter at trafikken
pa havnesporet var ophert i 2007.%7 0gsa en reekke af lan-
dets resterende godsbaner blev nedlagt. | 2005 bemyndi-
gede Folketinget transportministeren til at nedlaegge Ha-
derslevbanen mellem Vojens og Haderslev.®) Samme ar
gik det fysiske arbejde med fjernelsen af Lagstarbanen
(Viborg-Legstaer) i gang, hvor sveller og skinner blev pillet
op, sa banen kunne omdannes til en ny stiforbindelse for
blede trafikanter.”®® Netop omdannelsen af de gamle,
nedlagte jernbaner, som ofte havde ligget hen i flere ar
uden trafik, tog sin fart i de forste ar af det nye artusinde.
Udover stien pa Lagsterbanen, blev ogsa den nedlagte jern-
bane mellem Slagelse og Neestved med sidebanen fra Dal-
mose til Skeelsker i 2011 omdannet til cykelsti.?®” Samme ar
gik man efter en leengere debat om bevaring eller omdan-
nelse 0gsa i gang med at fjerne sporene pa den nedlagte
sydfynske godsbane mellem Ringe og Korinth for at lave
en natursti.?"

Hvor der mange steder blev nedlagt jernbaner, ryddet op
0g etableret forbindelser for nye transportformer, s& var
det bestaende jernbanenet ogsa i udvikling. Ferst og frem-
mest med de faste forbindelser over Storebeelt i 1997 og
@resund i 2000. Som en del af planen En bedre jernbane -
opleeg til en strategi som Banestyrelsen praesenterede i 1998,
var 0gsa ensket en udbygning af dobbeltspor i Senderjyl-
land, s de enkeltsporede straekninger Vamdrup-Vojens og
Tinglev-Padborg blev udvidet. Ligeledes var der gnske om
udbygning af den sjellandske nordvestbane mellem Ros-
kilde og Kalundborg med dobbeltspor pa delstraekningen
Lejre-Vippergd. Derved kunne der skabes en dobbeltspo-
ret streekning hele vejen mellem Roskilde og Holbaek.?6?
@nskerne blev opfyldt, da transportminister Lars Barfoed
den 29. januar 2009 kunne praesentere den politiske aftale
Engren transportpolitik til en veerdi af ca. 87 mia. kr., hvor-
af sterstedelen skulle ga til en styrkelse af den kollektive
trafik. Aftalen, der var indgaet mellem VK-regeringen sam-
men med Socialdemokraterne (S), SF, R, DF og LA, inde-
holdt sdledes en udbygning af den sjeellandske nordvest-
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bane med dobbeltspor mellem Lejre og Vipperad og pa den
senderjyske straekning Vamdrup-Vojens. Visionen blandt
aftaleparterne var samtidig en markant hurtigere rejsetid
med tog mellem de store byer Kabenhavn, Odense, Arhus
og Aalborg. Man talte om timemodellen. Det var en vision
om, at det i fremtiden kun skulle tage en time at rejse mel-
lem Kabenhavn og Odense eller mellem Arhus 0g Aalborg.
Som en konkret konsekvens heraf var man enige om at se
pa en udbygning af jernbanekapaciteten mellem Keben-
havn og Ringsted i efterdret 2009. Derved var den gamle
plan om en opgradering af Kgbenhavn-Ringsted banen at-
ter pa den politiske dagsorden, efter at vaere blevet fejet af
bordet et arti tidligere i det rede opger pa den kebenhavn-
ske vestegn.” | oktober 2009 faldt den politiske aftale En
moderne jernbane om udbygningen af jernbanen mellem
Kgbenhavn og Ringsted endelig pa plads blandt de samme
partier som i januar 2009 havde bakket om En gran trans-
portpolitik. Da anleegsloven for den nye jernbane blev ved-
taget i Folketinget i maj 2010, var det nybygningslasnin-
gen, som var valgt - altsa en helt ny jernbane fra Vigerslev
ved Kebenhavn, over Kgge Nord til Ringsted. | Kgge Nord
skulle der anleegges en ny station. Banen var planlagt til at
abne i 2018, hvilket 0gsa naesten kom til at holde: Den ab-
nede den 31. maj 2019.%4

Udbygning af jernbanenettet, en gren transportpolitik
og forbedringer af rejsetiderne var ogsa pa tapetet, da den
socialdemokratiske statsminister Helle Thorning-Schmidt
og hendes partifeelle, transportminister Henrik Dam Kris-
tensen den 1. marts 2013 kunne preesentere det politiske ud-
spil Togfonden DK. Med 27,5 mia. kr. fra en nyoprettet olie-
fond, baseret pa indteegterne fra beskatningen af den ind-
vundne nordsgolie, skulle timemodellen mellem landets store
byer komme naermere en realisering. | 2009 blev fgrste del
aftalt med udbygningen af jernbanen Kabenhavn-Ringsted.
Nu skulle de naeste skridt tages i form af en ny dobbeltspo-
ret hgjhastighedsbane over Vestfyn, en jernbanebro over
Vejle Fjord og en ny jernbanestraekning i @stjylland syd for
Arhus. 29 Forslaget mgdte umiddelbart efter lanceringen



Den nye station i Kege Nord - pd straekningen Kebenhavn-Kege Nord-Ringsted - under anlaeggelse i januar 2017. Pd et af sporene ses et tidligere
luxembourgsk lokomotiv tilherende CFL Cargo Danmark (foto: forfatteren).

kritik fra oppositionen, der fandt, at finansieringen hvilede
pa et usikkert skonomisk grundlag og var et knaefald for
venstreflgjen, fordi der ikke var investeringer i vejtrafikken.?®
Der var til gengeeld udelt begejstring over udspillet hos
DSB, hvor administrerende direktar Jesper Lok betegnede
planen som “en historisk plan for togdriften i Danmark”, der
ville gare toget endnu mere attraktivt for danskerne. Lige
sa uforbeholden var Banedanmarks direktgr Jesper Hans-
en, der fastslog at “det her vil veere transformerende for det
samlede transportsystem”.?” Endnu var den politiske aftale
dog ikke faldet pa plads. Det skete forst den 14. januar 2014
hvor SF's transportminister kunne praesentere en politisk
aftale om Togfonden DK. Pia Olsen Dyhr, der var blevet trans-
portminister efter en regeringsomdannelse i august 2013,
havde indgaet aftalen med politisk opbakning fra regerin-
gen(S, Rog SF), Enhedslisten og DF. Aftalen indeholdt mange
initiativer pa jernbaneomradet: En ny jernbane over Vest-
fyn, en jernbanebro over Vejle Fjord, en ny jernbane mel-
lem Hovedgéard og Arhus, opgradering af jernbanen Frede-
ricia-Hovedgard, opgradering af banen Arhus-Hobro, elek-
trificering af en stor del af jernbanenettet, en ny jernbane
mellem Vejle og Billund, forunders@gelse af en ny jernbane
mellem Arhus og Silkeborg samt en lang reekke andre starre
og mindre opgraderinger pa banenettet.?® En reekke af pro-
jekterne blev pabegyndt eller realiseret i de falgende ar.
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Elektrificeringen af flere jernbanestraekninger tog sin be-
gyndelse. | 2019 vedtog Folketinget ogsa en anlaegslov for
en ny dobbeltsporet jernbane mellem Odense og Kauslunde
ved Middelfart.?® Men Togfonden DK var genstand for om-
fattende politisk debat i arene, der fulgte. Allerede ved sin
tiltreeden i sommeren 2015 varslede den nye borgerlige re-
gering et serviceeftersyn af Togfonden DK, og i foraret 2016
forlgd det i medierne, at DF overvejede at slgjfe store dele
af aftalens jernbaneprojekter.”® | sensommeren 2016 nede
forligspartierne frem til en opdeling af investeringsprojek-
terne i et par faser, og ved finanslovsforhandlingerne i det
sene efterar 2016 kunne DF oplyse, at regeringen havde
anerkendt det massive flertal bag togfonden udenom rege-
ringen. Regeringen havde saledes i forbindelse med finans-
lovsaftalen noteret sig aftalen fra juni 2016 om en ny jern-
bane over Vestfyn og en hastighedsopgradering Fredericia-
Aalborg. | farste omgang var der afsat penge til opgrade-
ringen af jernbanen Hobro-Aalborg pa finansloven 2017. "Nu
skal Togfonden bare puttes ind i de finanslove, der kommer
fremadrettet. | den takt vi har aftalt i forligskredsen”, lad det
fra DF's finansordferer René Christensen.” Debatten om
togfonden forstummede dog langt fra med den politiske
aftale i slutningen af 2016. | foraret 2019 trak DF taeppet
veek under deres opbakning til Togfonden DK. “Timemodel-
len er i min optik ded”, led det nu fra partiets transportord-
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Da Banedanmark skulle udbygge den sgnderjyske leengdebane til dobbeltspor i 2014-2015, métte transitgodstogene mellem Skandinavien og

Europa ledes via Esbjerg og Tender. Pd billedet ses et DB Schenker Rail Scandinavia-godstog syd for Gredstedbro undervejs mod greensen i juli

2014 (foto: forfatteren).

fgrer Kim Christiansen, der i stedet fgrte forhandlinger med
den borgerlige regering om en langsigtet plan for trafik-
investeringer, hvor der skulle ske en forskydning fra jern-
baner over til motorveje. “Vi har veeret glade for flere af ele-
menterne i Togfonden DK. Men vi ville gerne diskutere broen
over Vejle Fjord og den helt nye bane ved Hasselager, og det
var man ikke villige til. Derfor kan det ikke komme bag pd
nogen, at vi treekker 0s”, 1ad det fra Kim Christiansen med
henvisning til forhandlingerne forligspartierne imellem.?”?
Et par uger senere kunne transportminister Ole Birk Olesen
praesentere et nyt trafikforlig mellem regeringen og DF.
"For Dansk Folkeparti er det afgerende, at Danmark haenger
sammen. Derfor har det veeret vigtigt for os at prioritere bade
skinner og asfalt. PG den made investerer vi bredt i frem-
tiden for flest mulige danskere, der hver dag begiver sig ud
pd vejene i bil eller pd cykel eller som tager den offentlige
transport. Vi har prioriteret realisme og nzerhed. Realisme i
forhold til askonomien og naerhed i forhold til at sikre, at hele
Danmark prioriteres med denne aftale. Vi har ikke kun dis-
poneret penge til nye skinner og nye veje. Vi afsaetter ogsa
1.9 mia. kr. ekstra til vedligehold af de veje, vi allerede har.
Sd feerre oplever huller og urimelige ujaevnheder i fremtiden’,
forklarede Kim Christiansen ved offentligggrelsen af aftal-
en. Aftalen indeholdt - i lighed med Togfonden DK - en ny
jernbane over Vestfyn, men ogsa en lang raekke vejprojek-
ter - herunder en omfartsvej i Kim Christiansens egen
hjemby Mariager til omkring 400 mio. kr.”® En omfartsvej,
der under folketingsvalget i foraret 2019 fik ganske stor
bevdgenhed, da det viste sig, at der kun var et ganske
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ringe behov for vejen. Kim Christiansen blev ikke genvalgt
til folketinget.?”

Billundbanen, en af DF's sejre i forhandlingerne om Tog-
fonden DK, led 0gsa en krank skaebne, da den socialdemo-
kratiske regering den 8. april 2021 kunne praesentere det
politiske udspil Danmark Fremad - en infrastrukturplan frem
mod 2035.7% Efter de politiske forhandlinger kunne regerin-
gen fgrst pd sommeren praesentere en bred politisk aftale
med V, DF, SF, R, Enhedslisten, K, Nye Borgerlige, LA, Alter-
nativet og Kristendemokraterne om det, som palitikerne
selv betegnede som en historisk aftale om en infrastruk-
turplan, der skulle binde Danmark endnu teettere sammen.
Aftalen indeholdt en lang reekke vejudvidelser og nyanleeg
af veje, men ogsa enkelte jernbanerelaterede projekter.
Saledes sa det ud til, at den laenge ventede udvidelse til
dobbeltspor mellem Padborg og Tinglev pad den social-
demokratiske transportminister Benny Engelbrechts egen
hjemegn endelig var pa vej. Man aftalte ogsa anleeg af en
enkeltsporet jernbane mellem Arhus og Silkebarg, udvidel-
ser og renoveringer af en raekke banegarde, en ny station i
Arhus-forstaden Brabrand 0g ikke mindst at arbejde hen-
imod at indfgre automatiseret, metrolignende drift pa det
kgbenhavnske S-togsnet.?”®!

Et endeligt skud for boven fik Togfonden DK ved preesen-
tationen af en regeringskonstellation hen over midten i de-
cember 2022, hvor S, V og Moderaterne kunne preesentere
et regeringsgrundlag. Heri konstaterede aftaleparterne, at
der ikke lzengere var et flertal bag Togfonden DK, og speci-
fikt naevntes det, at projektet med en jernbaneforbindelse
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Et Y-tog gjorde holdt ved perronen i Maribo undervejs mod
Nykebing Falster den 3. juli 1999, pd dagen da Lollandsbanens
125-drs jubilaeum blev markeret (foto: forfatteren).

over Vejle Fjord ikke ville blive gennemfart.””” Dermed var
timemodellen lagt i graven til stor &ergrelse navnlig pa den
politiske venstreflgj.”’? 0gsa blandt nogle af togpendlerne
var der skuffelse over beslutningen: “Jeg synes, det er eerger-
ligt - bade for mig selv, men ogsd for Danmark som sam-
fund. Jeg synes, vi skal haenge bedre sammen, sG man har
mulighed for at bo og arbejde mere spredt over hele landet”,
lgd det fra en pendler. Anderledes positiv var et midaldren-
de a&gtepar pa nordsiden af Vejle Fjord, der nu kunne se ni
ars usikkerhed og frygt forsvinde som dug for solen. Fami-
liens sleegtsgard, der ellers | ilinjen for det nye banetrace,
kunne nu bevares. De havde under den netop overstaede
valgkamp haft besgg af V-formand, Jakob Ellemann-Jensen,
der havde lovet familien, at planerne om en togbro over Vejle
Fjord ville blive skrinlagt, hvis partiet fik del i magten. Eller,
som familien huskede at det var blevet formuleret, sa ville
papirerne simpelthen blive makuleret. Som dug for solen
forsvandt ogsa den ventede rejsetidshesparelse pa otte
minutter, som de rejsende ellers var blevet stillet i udsigt
ved etableringen af en fast forbindelse over Vejle Fjord.”?

2010 - Nye tog pa gamle skinner

Synet er neermest surrealistisk denne let disede formiddag
pa havnen i Kage i begyndelsen af efteraret 2010. Gennem
en nasten halv menneskealder har privatbanernes rgde
togseet, i folkemunde kaldet “grisen’, veeret en fast del af
hverdagen pa de vestsjaellandske lokalbaner. De har kort i
tusindvis af kilometer med pendlere, skolebgrn og folk pa
sgndagsudflugt eller pa vej til familiebesag, men nu er det
slut. Som Y-togene holder i en lang raekke inde pé Stena
Jern & Metals afspaerrede havneomrade, er det tydeligt, at
de har kert deres sidste kilometer. De stér lidt frannede og
haergede pé havnesporet. Enkelte af vognene er overmalet
med graffiti. Der er ikke megen aktivitet pa pladsen, hvor
man svagt kan hare belgeskvulpenes taktfaste slag, nar
de rammer kajkanten. En forstarret udgave af en gaffel-
truck naermer sig en af de karakteristiske, rade vogne med
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hvidt tag, og gaflerne stikkes ind under vognkassen, der
forsigtigt laftes op. Vognkassen skilles fra bogierne. Med
erfarenhed balancerer truckfereren vognen de fa meter
leengere hen mod havnebassinet, inden den sattes ned pa
den bare asfalt. Ved siden af star en stor, orange entrepre-
ngrmaskine. Maskinfareren Igfter forsigtigt den kaeempe-
maessige klo, for derefter som et lyn at jage den ned gen-
nem togetstag. Lydenervoldsom og metallisk. Vognkassen
giver sig, ogjernet naermest flas i stykker, som et papir der
rives over. Scenen gentager sig. Bid for bid aeder den orange
maskine sig med hurtighed gennem vognen, sa kun vogn-
rammen og farerrummet star tilbage. Af og til hjeelper en
tilsvarende bla maskine af meerket Terex Fuchs med at eede
sig gennem vognen ved at fordele jernskrot, gamle togsae-
der, vinduer og veeghekleedning. Snart er hele vognen op-
hugget. I lgbet af en halv times tid er jernbanevognen for-
svundet frajordens overflade, ogresterne lagt til yderligere
sortering og omsmeltning.

Ved indgangen til 1990°erne stod der blaest om landets
13 tilbageveerende privatbaner. | maj 1989 havde departe-
mentschef i Budgetdepartementet i Finansministeriet, Hans
Wiirtzen, saledes afleveret Rapport om Trafikekonomi, der
i feellesskab var udarbejdet af Finansministeriet, Skatte-
ministeriet, Trafikministeriet og Gkonomiministeriet. Wiirt-
zen-rapporten, som den hurtigt blev kaldt, havde til formal
at skitsere, hvordan subsidierne pa transportomradet kunne
reduceres. Et af forslagene lgd, at amterne skulle overtage
ansvaret for privatbanerne, hvilket ville give en mere ratio-
nel og koordineret drift af de lokale jernbaner. Men det, som
vakte den helt store opmaerksomhed i offentligheden, var
dog forslaget om at afvikle statstilskuddet til privatbaner-
neinden for en femérig periode vel vidende, at konsekven-
sen for nogles vedkommende ville veere, at de matte ind-
stille driften. Lgsningen var, at dele af den nedlagte togdrift
i stedet kunne varetages med busser. Forslaget vakte om-
gaende stor debat, og ikke mindst modstand fra Privatba-
nernes Feellesrepraesentation, der var den samlende inte-
resseorganisation for de 13 privatbaner. Man kritiserede rap-

93



porten, dens konklusioner og ikke mindst hvad man fandt,
var forkert og misvisende brug af statistik og sammenlig-
ningstal.”®® Imidlertid blev privatbanerne i de falgende ar
medt med stadig flere sparekrav fra landspolitisk side i et
forseg pa, at man derigennem kunne presse en effektivi-
sering af banerne igennem.?® En undersggelse af privat-
banernes gkonomi og produktivitet i perioden 1986-91, som
Rigsrevisionen offentliggjorde i foraret 1993, viste dog, at
privatbanerne var langt bedre end deres rygte. De havde
sdledes mindsket deres underskud samtidig med, at pro-
duktiviteten var steget. Laenge havde man fra privatbaner-
nes side gnsket sig en flerdrig rammeaftale med Folke-
tingets partier, for at fa faste rammer for gkonomien, men
forst efter offentliggerelsen af revisionens rapport kom
der skred i tingene. | rammeaftalen fra 1993 blev det udover
en nedskeering i det statslige driftstilskud ogsa aftalt, at
staten stillede 225 mio. kr. til radighed for indkab af 15 nye
togseet.”®? Efter en leengere proces valgte de to nordsjeel-
landske privatbaner, Gribskovbanen og Frederiksveerkbanen,
Lollandsbanen samt de to vestsjeellandske Odsherreds Jern-
bane og Heng-Tallgse Jernbane sidst i 1994 at bestille i alt
13 nye IC2-togseet - en videreudvikling af DSB's dengang
nye IC3-tog - fra ABB Scandia i Randers.?® | foraret 1997
blev det fgrste af de nye IC2-tog leveret til Gribskovbanen,
og kort efter fulgte de @vrige togseet ogsa til de andre pri-
vatbaner. “Privatbanernes IC2 repraesenterer en designud-
vikling, som vil vaekke beundring i det meste af verden. Ind- og
udvendigt repraesenterer toget det ypperste i dansk design”,
lgd det hgjstemt fra de tre privatbaner i en felles folder
om “fremtidens tog”. "Komforten, trygheden, den behagelige
kersel, de gode adgangsforhold og informationssystemet er
de hdndgribelige resultater af dette design. Men toget er 0gsd
i sin helhed et fuldgyldigt udtryk for et totalt og funktionelt
designmaessigt koncept. [ ...] De elegante linjer er et godt ud-
tryk for en spaeendende, ny fremtid for de lokale og regionale
baner. Med IC2 har privatbanerne fdet et godt kort pd hdnden
i spillet om denne fremtid”?* 0gsa pa en af de andre privat-
baner var en udskiftning af Y-togene i gang. Allerede i for-
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En af Neerumbanens nye RegioSprintere ved veerksteds-
anlaegget ved Firskovvej den 28. august 2000 under fejringen
af banens 100-drs jubilaeum (foto: forfatteren).

aret 1996 fik den nordsjeellandske privatbane Neerumbanen
leveret den farste markebla-turkisfarvede RegioSprinter
fra tyske SiemensDuewag, og succesen med det nye tog,
der - i lighed med IC2-togene - havde lavgulvsomrader, s&
barnevogne og karestole kunne kares direkte fra perronen
og ind i toget, var sa tydelig, at supplerende RegioSprintere
blev indkgbt. 1 1999 kunne Neerumbanen som den farste
privatbane udrangere alle sine gamle Y-tog, hvaraf en del
dog blev videresolgt til de andre privatbaner.?® 0gsa ved
andre privatbaner begyndte man at se efter mulige aflgsere
for de gamle Y-tog. Séledes blev den tyske togfabrikant
Talbots lette dieseltogseet afpravet ved flere privatbaner i
slutningen af 1990%rne.?®

Selvom der séledes var positive takter hos flere af pri-
vatbanerne, var der dog ogsa usikkerhed om fremtiden.
Rammeaftalen fra 1993 blev ikke blevet fornyet, da den
udlgb i 1996, og i stedet blev privatbanerne ved de arlige
statslige bevillinger pa ny ar efter ar palagt besparelser i
driften. Ved privatbanernes delegeretmagde i sommeren
1998 havde trafikminister Sonja Mikkelsen overfor de for-
samlede privatbanedirektgrer fastslaet, at hun fandt drif-
ten af privatbanerne for dyr, og at hun gnskede en decen-
tralisering af ansvar og gkonomi, séledes at man fra lokal
side kunne tage stilling til om den kollektive trafik i privat-
banernes omrade skulle varetages med tog eller busser.
Ministeren ville ikke udelukke nedleeggelser eller sammen-
legning af baner.?®” Pa det tidspunkt stod privatbanerne
for ca. 4 % af den samlede passagertransport pa de dan-
ske jernbaner.?®¥ Ved indgaelsen af finanslovsaftalen i slut-
ningen af november 1999 skete der da 0gsa noget, som
indikerede hvilken vej, det ville ga for privatbanerne. Som
en del af aftalen pa trafikomrédet blev det mellem forligs-
partnerne S, R, SF og Enhedslisten besluttet, at privatba-
nernes fremtid skulle forhandles med amterne med henblik
pa en amtslig overdragelse af de statslige ejerandele i pri-
vatbanerne - altsd som foreslaet i Wirtzen-rapporten.?
Allerede den 5. april 2000 forela der en aftale mellem Tra-
fikministeriet, Amtsradsforeningen og Hovedstadens Ud-
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viklingsrad, om at statens dele af privatbanerne ville blive
overdraget til amterne fra den 1. januar 2001. Amterne for-
pligtede sig til gengeeld til at drive privatbanerne frem til
2005, mens staten pa sin side lovede at tilfare amterne et
investeringstilskud pa 1,1 mia. kr. i en 15-arig periode, lige-
som der ville blive givet 1dneadgang til investeringer. Der-
igennem kunne der ske et tiltreengt laft blandt andet med
fornyelse af privatbanernes tog. “Jeg er meget tilfreds med
denne aftale, idet vi endelig opndr afklaring om privatbane-
omrddet, der i en drreekke har veeret praeget af stor usikker-
hed. De perspektiver, der nu tegner sig, er udvikling frem for
afvikling, ikke mindst fordi amterne med aftalen fdr et vae-
sentligt skonomisk incitament til at udvikle og styrke den
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regionale togdrift’, udtalte den nasten nyudnaevnte trafik-
minister Jacob Buksti ved offentliggerelsen.””® En maneds
tid senere suppleredes med en serlig aftale mellem Tra-
fikministeriet og Hovedstadens Udviklingsrad om, at jern-
banen mellem Hillered og Snekkersten, den sakaldte Lille
Nord, blev overdraget fra staten til udviklingsradet. Lille Nord
havde i en arreekke vaeret drevet af DSB's S-togsdivision
med seerlige togsaet med rgdder i privatbanernes Y-tog, og
der havde derfor veeret et naert samarbejde mellem DSB
og de nordsjeellandske privatbaner om blandt andet veerk-
stedsfaciliteter i Hillerad og Grgnnehave. Allerede i 1996
havde privatbanerne da ogsa set sultent efter Lille Nord.
Det var derfor neerliggende, at jernbanen blev overdraget

Et af Frederiksveerksbanens IC2-tog est for Kregme den 30. september 2000 (foto: forfatteren).
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til udviklingsradet, der fremover skulle foresta driften af de
nordsjaellandske privatbaner. DSB forblev dog operater pa
banen frem til 2007.2" Som en del af aftalen med amts-
radene, var det hensigten, at privatbanernes gamle enerets-
bevillinger skulle ophaeves og jernbanevirksomheden dri-
ves efter samme regler som pa statens jernbanenet. For
at skabe en fair konkurrence med private godsoperatgrer
blev det aftalt, at de privatbaner, der drev godstrafik, skulle
udskille denne del af forretningen i selvstaendige selska-
ber inden den 1. januar 2002.% | forbindelse med behand-
lingen af lovforslaget om overdragelse af privatbanerne til
amtsradene og Hovedstadens Udviklingsrad blev det be-
sluttet, at godstransporter og buskgrsel i privatbanernes
regi kunne fortseette frem til udgangen af 2004, for derved
at skabe en mere smidig overgang.”® | realiteten beted
aftalen en afvikling af privatbanernes egne kgrsler med
godstog og rutebiler. F& dage inden jul blev loven om
amternes overtagelse af de statslige ejerandele i privatba-
nerne vedtaget i Folketinget og underskrevet af maje-
steeten pa Christiansborg Slot den 20. december 2000.%
Privatbanerne var dermed overgdet til at vaere egentlige
amtsbaner eller lokalbaner, som de 0gsa betegnedes.

Den nye situation blev handteret forskelligt, alt efter hvor
ilandet den enkelte privatbane Ia. | Nordsjeelland 1& en starre
del af landets privatbaner. Det drejede sig om Frederiks-
vaerkbanen (Hillerad-Frederiksveerk-Hundested), Gribskov-
banen (Hillerad-Kagerup-Tisvildeleje/Gilleleje) og Hornbask-
banen (Helsingar-Hornbaek-Gilleleje), samt Lille Nord (Hille-
red-Helsinger), der alle ville blive overtaget af Hovedsta-
dens Udviklingsrad. Udviklingsradet var en planleegnings-
myndighed med fokus pa blandt andet turisme, kultur, er-
hvervsudvikling, trafikplanleegning og hovedstadens kol-
lektive trafik. Kort efter at aftalen om privatbanerne var
prasenteret, foreslog amtsborgmesteren for Frederiksborg
Amt, venstremanden Lars Lekke Rasmussen, at de nord-
sjeellandske privatbaner blev slaet sammen. Imidlertid havde
Hovedstadens Udviklingsrad ogsa ansvaret for nogle baner,
som la udenfor Frederiksborg Amt, nemlig Neerumbanen
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(Jeegershorg-Neerum) og @stbanen pa Stevns (Kege-Har-
lev-Radvig/Fakse Ladeplads). Sidstnaevnte 1 desuden pa
greensen til Storstrems Amt, hvorfor der méatte indgas en
aftale mellem udviklingsradet og amtet om driften, hvilket
skete i september 2001. Fusionsplanerne gik dermed i ret-
ning af en samling af de fem privatbaner og Lille Nord. Hos
Hovedstadens Udviklingsrad enskede man at adskille in-
frastrukturdelen fra operatardelen, hvorfor man i 2001 tog
initiativ til grundleeggelsen af Hovedstadens Lokalbaner A/S
med ansvar for infrastruktur og materiel og Hovedstadens
Togdrift A/S (senere Lokalbanen A/S) med ansvar for kars-
len med tog. Ved sammenlzegningen af veerksteder og ad-
ministrationer samt andre effektiviseringer forventede man,
at forbedre togdriften og publikumsforholdene for de rej-
sende. Derfor kunne Hovedstadens Udviklingsrad i 2002
preesentere planen Nyt liv i din lokalbane, der blandt andet
lagde op til anskaffelsen af nye tog, etableringen af en ny,
samlet driftscentral, ombygning af trinbreetter og statio-
ner samt opgradering af hastigheden. | de fglgende ar blev
flere af planerne udfert. En ny driftscentral etableredes i
Hillergd, og den 12. november 2004 underskrev Hovedsta-
dens Lokalbaner - i gvrigt sammen med Odderbanen, Vest-
sjeellands Lokalbaner og Lollandsbanen - en rammeaftale
om optionskgb af togseet af typen Coradia LINT 41 med tog-
fabrikken Alstom LHB. | 2006-07 fik Lokalbanen leveret i alt
27 nye, gule togseet, og banernes Y-tog kunne dermed ud-
rangeres.”® De blev efterfglgende for sterstedelens ved-
kommende videresolgt til brug i udlandet, men henstod i
flere &r ubenyttede i den gsttyske by Meyenburg, indtil stor-
stedelen blev ophugget i 2012. Derudover solgte de nord-
sjeellandske baner deres IC2-togszet til Lollandsbanen, mens
Hornbaekbanens enlige Desiro-togseaet, som var kabt i 2001
af den tyske fabrik SiemensDuewag, blev solgt til Nord-
jyske Jernbaner. Dermed havde de nordsjeellandske jern-
baner ilgbet af kort tid udskiftet samtlige togsaet med nyt,
ensartet materiel.”®

Nordjyske Jernbaner var ogsa en ny konstellation, som
opstod efter amternes overtagelse af privatbanernes ak-



Vestbanens Y-tog under et ophold en sommerdag
i 2002 pd Oksbel Station, inden toget fortseetter
videre til Norre Nebel (foto: forfatteren).

tiver. | den nordligste del af Danmark & de to privatbaner
Skagensbanen (Frederikshavn-Skagen) og Hirtshalsbanen
(Hjerring-Hirtshals), som efter Nordjyllands Amts overtag-
else af de statslige ejerandele i banerne blev slaet sam-
men i det nye feelles selskab. Ved amternes nedleeggelse i
2007 blev ejerandelen overtaget af Nordjyllands Trafiksel-
skab under Region Nordjylland. | Vendsyssel valgte man ogsa
udvikling frem for afvikling. Saledes blev der etableret en
feelles driftscentral for de to jernbaner - farst i Skagen og
senere i Hjerring - hvor man ogsa samlede starstedelen af
veerkstedsfaciliteterne og banens administration. Desuden
gennemfgrte man en sporfornyelse og hastighedsopgra-
dering mellem Frederikshavn og Skagen i 2003-04. | 2005
modtog Nordjyske Jernbaner sine forste fabriksnye bla
Desiro-togseet fra producenten Alstom, og inden foraret
var omme, var de bla tog dominerende pa banerne.”” | Re-
gion Nordjylland havde man tilmed et stort gnske om at
skabe en sterkere og mere sammenhangende kollektiv
trafik, der var lokalt drevet. Derfor var der 0gsa et gnske
om at overtage den lokale regionaltogstrafik fra DSB, og
gennem flere ar fartes der forhandlinger mellem regionen
og Transportministeriet om en mulig overtagelse. Allerede
i 2012 forlad det, at en aftale mellem de to parter var pa vej.
“Vi har fdet hul igennem med vores ansker, og har nu en taet
dialog med Transportministeriet om at fd fremtidens regio-
nale togtrafik over pd nordjyske haender. Det har vi arbejdet
for leenge blandt andet i vores Regionale Udviklingsplan, hvor
visammen med kommunerne har sikret feelles fodslag om en
effektiv og sammenhangende togtrafik. Nu ser det ud til, at
det snart kommer pd skinner”, lad det fra den socialdemo-
kratiske regionsradsformand Ulla Astman. ‘I dag oplever
nordjyderne, at kareplanerne ikke altid passer sammen, fordi
togtrafikken i regionen md tilpasse sig tog udenfor Nordjyl-
land. Det betyder, at forsinkelser pd Sjeelland ogsd har ind-
flydelse pd, om togene karer til tiden i Nordjylland. Og det er
naturligvis til stor irritation for passagererne, hvis de af den
grund ikke ndr et planlagt togskifte. Det kan vi lase med en
bedre og mere sammenhangende togbetjening, hvor de
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landsdeekkende tog suppleres pd straekningen fra Hobro og
nordpd med regionaltog, der karer til Hirtshals og Skagen”.?*®
| sommeren 2014 faldt aftalen mellem regionen og Trans-
portministeriet pa plads, da Region Nordjylland overtog
trafikkeberansvaret for den lokale togtrafik mellem Skarp-
ing og Frederikshavn, altsa ansvaret og pligten til at sgrge
for der fortsat var persontransport pa Aalborg Neerbane og
i Vendsysse.”¥ Sgndag den 6. august 2017 kunne Ulla Ast-
man sammen med transportminister Ole Birk Olesen ved
en festlighed pa banegarden i Hjerring markere den regio-
nale overtagelse af trafikken, da de med en stor guldsaks
kunne klippe snoren over og byde velkommen i Nordjyske
Jernbaners tog i hele Vendsyssel og dele af Himmerland.*®”

Pa Sjeelland havde lokalbanerne endnu ikke fundet en
endelig organisering. Pa Vestsjaelland blev de to privatba-
ner Odsherreds Jernbane (Holbaek-Nykgbing Sjeelland) og
Hong-Tellese Jernbane (Slagelse-Tallgse)i 2003 lagt sam-
men, men nogen starre betydning havde fusionen dog ikke,
da privatbanerne gennem adskillige &r havde haft et drifts-
feellesskab med hovedsade og vaerkstedsfaciliteter i Hol-
baek. Pa Lollandsbanen (Nykebing Falster-Nakskov) havde
a&ndringen af ejerforholdene heller ikke den store betyd-
ning udover, at banens direktgr nu var udpeget af Storstrgms
Amt.* Det var fgrst i 2009, at der fandt starre forandrin-
ger sted ved de gstdanske lokalbaner i Region Sjeelland, da
Lollandsbanen, Vestsjeellands Lokalbaner og @stbanen (hvor
driften blev overtaget fra Lokalbanen)blev samlet i det nye
regionale togselskab Regionstog A/S med trafikselskabet
Movia som ejer.*®2 Sammenlaegningen var en indirekte ud-
Igber af den strukturreform, som Folketinget havde vedta-
get i begyndelsen af det nye artusinde, som blandt andet
betad en nedleeggelse af amterne. | stedet opstod i @st-
danmark Region Hovedstaden og Region Sjelland. Indtil
strukturreformens implementering havde hvert amt havde
haft sit eget regionale trafikselskab, der primeert stod for
den kollektive buskersel i lokalomradet, mens den tilsva-
rende opgave i hovedstadsomradet havde ligget hos Hoved-
stadens Udviklingsrad. Folketinget vedtogi sommeren 2005
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en lov om trafikselskaber, der i praksis betad, at Hoved-
stadens Udviklingsrads trafiksektion blev fusioneret med
Vestsjeellands Trafikselskab og Storstrems Trafikselskab.
Derved opstod i 2007 trafikselskabet Movia, der deekkede
hele Sjeelland, Lolland-Falster og nzerliggende ger.*™ Ved
dannelsen af Regionstog i 2009 havde trafikselskabet Mo-
via saledes det primeere ejerskab over hele to lokalbanesel-
skaber, idet selskabet 0gsa havde overtaget Lokalbanen i
Nordsjeelland efter Hovedstadens Udviklingsrad. Det var
derfor naturligt at arbejde henimod en fusion af de to sel-
skaber, hvilket fandt sted i 2015, da Regionstog og Lokal-
banen blev lagt sammen i det nye selskab Lokaltog.®
Efter nogle tumultariske ar for privatbanerne op gennem
1990¢erne var der saledes flere positive takter i det nye ar-
tusindes begyndelse. Flere af privatbanerne blev lagt sam-
men i stgrre selskaber, og flere steder tog man lokalt ini-
tiativ til udvikling af banerne, og ikke mindst kunne man
hgste frugterne af de stordriftsfordele, som sammenlaeg-
ningerne 0ogsa medfarte. Flere steder blev skinnerne ud-
skiftet, veerkstedsfaciliteter blev forbedret, og mange ste-
der blev de gamle Y-tog udskiftet med nye togsat. Men en
anden debat blussede 0gsa op forskellige steder i landet.
Skulle man stadig bevare lokalbanerne? Var det gkonomisk
forsvarligt at poste mange penge i en sporfornyelse? Var
det i virkeligheden bedre at nedlaegge banerne og i stedet
etablere busbetjening langs banestrakningerne? Et af de
steder i landet hvor debatten blussede op, var hos Vestbanen
(Varde-Oksbgl-Nerre Nebel) i Vestjylland. Ved overgangen
fra privatbane til lokalbane i 2001 havde man valgt at ga en
anden vej, selvom der omkring artusindskiftet havde veeret
forslag om sammenleegning af Vestbanen og den nord-
ligere beliggende Lemvigbanen. Efter den statslige over-
dragelse af aktieandelene i Vestbanen, var det Ribe Amt
0g de lokale kommuner, som var storaktionzerer i banen,
og da det p& samme tid kom pé tale at udlicitere den midt-
0g vestjyske passagertrafik pa det statslige jernbanenet,
sa man lokalt muligheden for en lignende lgsning. Det endte
derfor med, at man indgik kontrakt med Arriva Tog om, at
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de fra 2003 skulle sta for driften af banen i en neermere
fastsat arraekke. Samtidig kunne Arriva Tog anvende Vest-
banens vaerkstedsfaciliteter i Varde til vedligeholdelse af
deres togsat, som ogsa anvendtes pa de midt- og vest-
jyske jernbaner.®® Men da kontrakten med Arriva Tog var
ved at udlgbe i slutningen af artiet, blussede en debat op
om banens eksistensberettigelse. Efter strukturreformen
var ejerforholdene andret saledes, at Region Syddanmark
nu havde den stgrste ejerandel i Vestbanen, mens Varde
Kommune havde en anden betydelig ejerandel. Det var dog
i praksis trafikselskabet Sydtrafik, der stod med det over-
ordnede ansvar. Det var derfor 0gsa Sydtrafik, som i slut-
ningen af 2008 sendte driften af Vestbanen i nyt udbud
efter en forudgéende debat om banens eksistensberet-
tigelse. Malet var, at en ny aftale kunne indgas med en
operater inden udlgbet af kontrakten med Arriva Tog ved
udgangen af 2010.5%) Det farte til et forlgb, som Sydtrafik i
selskabets arsberetning for 2009 selv opsummerede pé
felgende vis: Det karte ikke pd skinner for Vestbanen i 2009.
Der var snarere tale om en knudret, hoppende karsel med en
tvivirddig vognstyrer. Men det gamle tog holdt sig pd sporet.
| starten af 2009 var dremmevisionen klar. Vestbanen skulle
fortsaette, men i moderniseret form, og den skulle kare vi-
dere fra Varde til Esbjerg som en del af statens karsel. Ved
udgangen af 2009 var dremmen barberet ned til en overgangs-
ordning, der nok ville fd lov til at fortsaette nogle dr. Regionens
gkonomi stod i vejen for dremmen, og i starten af 2010 be-
sluttede regionen i stedet at forleenge den gamle kontrakt til
udgangen af 2012 Bag den malende beskrivelse af "Nebel-
grisens” farefulde feerd over sporet 1& et nervepirrende
drama, som tog sin begyndelse, da man &bnede de ind-
komne bud. Det viste sig i alle tilfeelde, at buddene 13 be-
tydeligt over de 7 mio. kr. arligt, som man hidtil havde be-
talt Arriva Tog. Buddene 13 pa 21-25 mio. kr. arligt, men ind-
befattede ogsa naerbanedrift mellem Nerre Nebel og Es-
bjerg. Byderne blev derfor indbudt til nye forhandlinger, men
uden at man naede frem til en afklaring. | stedet valgte
Sydtrafik i foraret 2009 at annullere budrunden for i stedet
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Pa flere af privatbanerne var infrastrukturen nedslidt.
Sdledes ogsd pd Heng-Tellese Jernbane, hvor nogle af
skinnerne var produceret af det tyske stdlvalsevaerk i
Bochum i 1906. Stenlille Station, juli 2015 (foto: forfatteren).

at arbejde videre med en kort forleengelse pa et par &r med
det eksisterende trafikomfang. | lebet af efteraret 2009 var
der voldsom debat, om banen skulle nedlzegges og erstat-
tes med tre nye busruter, og hos Region Syddanmark med
regionsradsformand, venstremanden Carl Holst, var man
mest stemt for nedlaggelse af banen. En planlagt afstem-
ning i regionsradet om Vestbanens fremtid kort far jul 2009
blev udskudt til begyndelsen af det nye &r, og samtidig kom
det frem, at Region Syddanmark ved en nedlaeggelse af
Vestbanen ville skubbe millionudgiften til den nye busdrift
over til Varde Kommune. Kommunen var allerede, inden den
oplysning kom frem, tilhaenger af fortsat jernbanedrift.*%®
| maj 2010 tilkendegav borgmesteren, venstremanden Gyl-
ling Haahr, at kommunen var indstillet pa at yde et drifts-
tilskud pa 40 mio. kr., hvis regionen pa tilsvarende vis ville
gaindien sikring af banen.*® Alt tegnede dog til, at banen
ville blive nedlagt, da regionsradet den 28. juni 2010 skulle
afgare Vestbanens fremtid. | en nervepirrende afstemning,
hvor regionsradsformand Carl Holst méatte teelle efter hele
to gange for at veere sikker pa resultatet, stemte 21 regions-
radsmedlemmer for en bevaring og 20 medlemmer for en
nedlzeggelse. Den afggrende stemme skyldtes, at det radi-
kale regionradsmedlem, som var for en nedleeggelse, havde
meldt forfald, mens suppleanten ikke var indstillet pa at
stemme for lukning af banen.® Dermed skulle Vestbanens
fremtid synes sikret, og det kom derfor som en overras-
kelse, da kommunen den 6. december 2010 fik besked fra
Indenrigs- og Sundhedsministeriet om, at man ikke kunne
fa den snskede dispensation til at optage et lan til moder-
nisering og drift af banen. I stedet kunne Varde Kommune
yde et arligt tilskud pa 2,8 mio. kr., der samlet modsvarede
det tidligere lgfte om 40 mio. kr. til driften. P& dette tid-
spunkt var der allerede indgaet en supplerende aftale med
Arriva Tog om drift af Vestbanen frem til sommeren 2012,
men den nye situation satte banens fremtid til ny diskus-
sion.”™ Hos tilhaengerne af banen pegede man p3, at det
statslige bloktilskud til jernbanedriften ville forsvinde ved
en nedlaeggelse af banen, mens regionradsformand Carl

Holst s& pa sagen med andre gjne: “Ndr alt kommer til alt
handler det om, hvorvidt man vil se pd sagen med samfunds-
gkonomiske briller eller om man vil lade kassetaenkning vaere
baerende for vores beslutninger”*” Ved et nyt nervepirren-
de made i regionshuset i Vejle om eftermiddagen den 28.
februar 2011 endte det flere timer lange mgde med en af-
stemning, som afgjorde (21 for og 19 imod) at lade Vest-
banen kare videre. Tungen pa vaegtskélen - sammen med
Sog SF -var DF, som gik ind for en bevarelse af banen, idet
der samtidig blev indgaet en studehandel om at under-
s@ge mulighederne for at indfgre attraktive billetpriser i
regionens busser for studerende og pensionister. Samti-
dig med at DF's gruppeformand blev interviewet af den
lokale TV2-station, fejrede arbejdsgruppen for bevaringen
af Vestbanen sejren med champagne i regionshusets for-
hal. Netop planerne om nedlaggelsen af banen havde fgrt
til opstand og sammenhold i lokalsamfundet og blandt til-
haengere af den kollektive trafik, og graeesrodsorganisatio-
nen havde arbejdet intenst i de foregdende maneder pé at
pavirke beslutningstagerne. Dagen efter afstemningen i
regionsradet blev to kvinder fra stationsbyen Lunde fejret
med blomster af banens personale, idet de lokale kvinder
havde veeret initiativtagere til og frontkeempere for den
store folkelige opbakning. | stedet for nedleeggelse kunne
man nu se frem til, at de gamle Y-tog blev udskiftet med nye
Lint-togseet, og at der ville komme direkte tog fra lokal-
banen til Esbjerg.*™ Vestbanens fremtid var derved sikret.
| begyndelsen af 2012 blev en ny aftale underskrevet mel-
lem Arriva Tog og Trafikstyrelsen, som stadfaestede, at
lokalbanens tog blev en del af naerbanen omkring Esbjerg
og Varde.™

Det varede dog kun fa ar, fer debatten om enlokalbanes
fremtid og eksistensberettigelse blussede op igen. Denne
gang pa Vestsjaelland pa jernbanen mellem Slagelse og
Tallgse, hvor sporet mellem Ruds Vedby og Heng trengte
til en udskiftning. Regionstog havde derfor planlagt en ud-
skiftning af sporetisommeren 2014, men kort inden arbej-
det skulle g i gang, trak Region Sjeelland i bremsen, idet
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man i anden sammenhang frygtede at miste et statsligt
investeringstilskud til lokalbanerne i 2016. Det blev start-
skuddet til en lige sa ophedet debat, som man havde set
det pa Vestbanen. | maj 2015 matte Regionstog melde ud,
at ultralydsundersggelser af banens skinner havde afslg-
ret revner, hvorfor hastigheden métte sattes ned og nogle
tog aflgses af busser. Udefra blev debatten om Tallgse-
banens modernisering ogséa keedet sammen med en magt-
kamp mellem staten og regionerne om finansieringen af
lokalbanerne og ikke mindst statens tilskud til lokalba-
nerne. Saledes var det i august 2015 mellem regionerne og
regeringen blevet besluttet at se pa finansieringsmodellen
for lokalbanerne, og om det statslige tilskud skulle zendres
efter 2016. Blandt andet undersggtes et forslag fra Danske
Regioner om at &ndre lovgivningen, sa regionerne fik friere
rammer til at erstatte lokalbanerne med buskersel. Rege-
ringen afviste dog forslaget, og besluttede samtidig at fort-
seette det statslige investeringstilskud til lokalbanerne ogsa
efter 2016. | begyndelsen af 2016 kunne transportminister
Hans Christian Schmidt derfor oplyse, at reglerne for blok-
tilskud og investeringstilskud til lokalbanerne ville fortsette.

Y-tog fra de vestsjeellandske lokalbaner under ophugning
pd Kege Havn i september 2010 (foto: forfatteren).
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“Den aktuelle situation pd Tellosebanen er et godt eksempel
pd, at denne her afklaring har vaeret tiltraengt. Ndr nu der er
skabt den klarhed om privatbanernes finansiering, som Re-
gion Sjeelland har efterlyst, forventer vi i regeringen ogsd, at
regionen sarger for en hensigtsmeaessig vedligeholdelse i
fremtiden”, lzd det fra transportministeren i den udsendte
pressemeddelelse. Fa uger senere godkendte Region Sjael-
land spormoderniseringen pa Tellasebanen, og samme efter-
ar pabegyndte Aarsleff Rail A/S udskiftningen af straeknings-
sporet. Sagen om Tallgsebanen farte til, at Folketinget be-
sluttede at gennemfgre en undersggelse af ejerforholdet
til lokalbanernes infrastruktur, for blandt andet at klarlaegge
om staten eller Banedanmark skulle overtage ejerskabet
af infrastrukturen.®®

Analysen blev rundsendt til Folketingets transportpoli-
tikere den 4. december 2017 og fastslog, at der samlet set
ikke var bedre alternativertilen organisering af lokalbaner-
nes infrastruktur end den eksisterende. Analysen, der var
udarbejdet af Rambgll og Struensee & Co., indeholdt sam-
tidig en gennemgang af tilstanden for privatbanernes in-
frastruktur. Selvom infrastrukturen pé nogle baner blev
karakteriseret som god (Nordjyske Jernbaner) eller over
middel (Lollandsbanen), sa var der ogsa baner med et de-
cideret vedligeholdelsesmaessigt efterslaeb (Lemvigbanen
og @stbanen) eller hvor tilstanden var under middel (Horn-
baekbanen og Gribskovbanen). Alt i alt kunne man vente, at
der i det kommende tiar skulle investeres et betydelig belgb
i vedligeholdelsen af lokalbanernes infrastruktur.®® Netop
@sthanen blev den naste lokalbane hvor slaget om eksi-
stensberettigelse eller busdrift kom til at sta. Allerede i
2011, da man pa banen heevede hastighedsgraensen fra 75
til 100 km/t, matte man efter krav fra Trafikstyrelsen pille
hvert femte sade ud af de nye Lint-togsaet for ikke at be-
laste sporet unedigt.*” Gennem darene blev der foretaget
flere analyser af banens tilstand, uden at der dog blev sat
egentlige fysiske arbejder i gang.® Til gengzeld matte has-
tigheden pé @stbanen sattes ned i december 2019, da
banens tilstand i medierne blev karakteriseret som tynd-
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Siemens Desiro-togsaet erhvervet
af Hornbaekbanen i 2000, ankom

til banen i marts 2001. Her passerer
toget forbi Kronborg Slot (foto:
René Strandbygaard, marts 2001).

slidt. Regionradsformanden, socialdemokraten Heino Knud-
sen, erkendte da 0gsa, at banens tilstand var elendig: “Banen
er naesten 40 ar gammel. Vi har passet og vedligeholdt, som
vi skal, men det er ligesom en bil, selvom du karer den til
service, sd er den pd et tidspunkt slidt op. Det samme kan
man sige om skinnerne. Udlgbsdatoen er overskredet”. Sam-
tidig forsegte Region Sjeelland og kommunerne pa Stevns
at aktivere borgerne til en folkelig mabilisering for at leegge
pres pa Folketinget og transportministeren for at skaffe
penge til renoveringen af @stbanen. Transportministeriet
var dog klar i melet: “Det er de lokale og regionale myndig-
heder, der har ansvaret for at tilretteleegge trafikken, sd be-
folkningen betjenes bedst muligt med kollektiv trafik. Det er
derfor ogsd lokalt, man har - og skal have - et billede af de
trafikale og skonomiske udfordringer, de enkelte baner stdr
over for”. Transportministeriet kunne samtidig overfor et
lokalt medie bekreefte, at “det er korrekt, at Region Sjeelland
hvert r modtager cirka 36 mio. kr. i investeringstilskud til
privatbanerne. Regionerne modtager desuden et bloktilskud
pd udviklingsomrddet som kan anvendes til privatbaner og
som blandt andet er fordelt pd baggrund af antal kilometer
privatbanespor. | falge ministeriets oplysninger har Region
Sjaelland ikke investeret i privatbanerne de sidste fire dr,
men kun driftet dem. Det er regionens ansvar at prioritere
de nadvendige midler til bdde drift og investeringer i privat-
banerne”. Dermed lagde ministeriet sig i forlengelse af
transportminister, Benny Engelbrechts udtalelser tidligere
samme efterar.® Hos de danske regioner var man dog
mere end klar til endnu en armlagning med staten om mid-
ler til lokalbanernes infrastruktur, og fra naestformanden for
Danske Regioner, Ulla Astman, lgd det i 2019: " sidste ende
bliver vi mdske nadt til ikke bare at tage seeder ud af tog, som
virker tdbeligt nok, men decideret mdske lukke baner”s?
Selvom @stbanens tilstand var ringe, togene karte med
nedsat kapacitet og hastigheden var sat ned, kom der ikke
nogen afklaring lige med det samme. Til gengeeld balgede
debatten om hvem der skulle betale for renoveringen frem
og tilbage i de folgende &r, hvor det 0gsa en overgang blev
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overvejet, om man skulle fjerne skinner og sveller for i ste-
det at etablere en sakaldt BRT-lgsning - en hgjklasset bus-
forbindelse kaldet BRT (Bus Rapid Transit) med seerligt de-
dikerede vejforbindelser - pa det gamle jernbanetrace.’”’ |
foraret 2022 faldt en aftale dog pa plads, da Folketinget be-
sluttede at statte banens istandsaettelse med 416 mio. k.5
Selvom aftalen vakte glaede i regionshuset i Sorg, s var der
dog ogsa bekymring at spore. "Det er glaedeligt, at puljen nu
er fordelt, og at en stor del af pengene [af i alt 700 mio. kr.]
gdr til Region Sjeelland. Vi har i meget lang tid keempet for at
redde @stbanen, og opgaven har taget meget af min vagne
tid. Der er dog stadig en stor opgave foran os pd grund af
stigende priser. Da vi begyndte kampen for @stbanen, sd vi
ind i en pris pd 510 mio. kr. inklusiv et usikkerhedstilleeg pa
30 procent til at tage forbehold for prisstigninger. Det belab
er i mellemtiden steget til mere end det dobbelte pd grund
af de stigende priser’, lgd det fra regionrddsformand Heino
Knudsen i en pressemeddelelse, hvor man samtidig kunne
meddele, at Lokaltog A/S og trafikselskabet Movia havde
oplyst, at de indkomne bud pa banerenoveringen lad pa 1,1
mia. kr.”*) Dermed var @stbanens renovering atter skudt til
hjgrne, mens man undersggte, hvordan man kunne ned-
bringe udgifterne hertil. Alt imens kunne en lokal tv-sta-
tion tage en tur ud pa @stbanen med Lokaltogs infrastruk-
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turchef Bjarne Meinertz. “Det er meget slidte skinner, det er
de altsd. De skal skiftes, det skal de. Det her er mdske ikke
det veerste sted. Vi har steder, der er endnu mere slidte end
det her. Gennem tiden er der kommet huller i skinnerne. Det
vil simpelthen sige, at der bliver sldet flige af, og det forplan-
ter sig ud ndr man karer. De vibrationer, det giver, ndr man
karer, det pdeleegger bdde akslerne pd vores tog, men det
gdelagger ogsa undergrunden som det banker ned i hele
tiden. Hvis det sker pd steder, hvor der er meget blgdbund,
som vi har her, sd suger det simpelthen vand op mellem
sporene. Det kan man se ved, at vandet damper op, og sd
kommer der beplantning, som man kan se dernede. Sd be-
gynder tingene at vokse, fordi der ligger meget jord, der
kommer nedefra’, forklarede Bjarne Meinertz, mens han et
andet sted pa banen kunne pege ud pa et banelegeme med
en forsaenkning: “Her ser du, at der er bledbund, hvor der er
en lunke i sporet fordi skeerverne simpelthen bliver trykket
ned i jorden. Det er et problem, for man kan se det, og det
gynger ogsd i toget, ndr det bliver slemt nok. Det er ikke op-
timalt, at man har et spor, der er sddan der, det er det ikke.
Hverken for komforten eller for vores tog”.*? Farst i begyn-
delsen af marts 2023 faldt endelig en aftale pa plads om
istandseettelsen af @stbanen, da Region Sjeelland kunne
offentliggare, at man - efter en omdisponering af projek-
tet - havde valgt at afseette knapt 800 mio. kr. til istand-
seettelsen. Med den politiske beslutning, som regionen selv
betegnede som et “punktum for en lang sej kamp med lang-
somme tog og jaevnlige aflysninger pd grund af nedslidte
skinner”, kunne pendlerne og de rejsende pa @stbanen
snart se frem til en hurtig og stabil togtrafik pa Stevns.*?|
sommeren 2023 kunne Strukton Rail g& i gang med den
omfattende sporfornyelse pd banen.*®)

Langt starstedelen af de nye lokalbaner havde i labet af
1990¢erne til 2010erne anskaffet sig nye togsaet, men i det
nordvestjyske omrade karte man pa Lemvigbanen (Vemb-
Lemvig-Thyborgn) stadig rundt med de gamle Y-tog, som
var anskaffet i 1980erne. Umiddelbart kunne det udefra ved
en overfladisk betragtning ogsa ligne en lokalbane, hvor

102

Nordjyske Jernbaners karakteristiske bld togsaet blev
velkendte i det nordjyske landskab i det nye drtusinde. Sdledes
0gsd i Aalborg hvor et togseet om eftermiddagen den 17. maj
2021 klargares til turen mod Skagen (foto: forfatteren).

udviklingen var gaet i std, men det var sa langt fra tilfael-
det. 1 2008 blev Lemvigbanen og Odderbanen (Arhus-Odder)
sldet sammen i det nye selskab Midtjyske Jernbaner under
Region Midtjylland. Sammenlzaegningen af banerne var dog
kun for en kort bemaerkning, for i 2012 overtog DSB opera-
toransvaret pa Odderbanen ved udvidelsen af Arhus Neer-
bane, og i 2016 lukkede Odderbanen for at blive ombygget
til en del af Arhus Letbane.®” En stor eendring | Midtjyske
Jernbaners forretningsomrade fandt sted i 2017 i forbin-
delse med genudbuddet af den midt- og vestjyske jernbane-
trafik pa de statslige straekninger, da det blev besluttet at
overdrage trafikkgberansvaret pa streekningen Skjern-Hol-
stebro til Region Midtjylland, altsa i praksis Midtjyske Jern-
baner. | fgrste omgang var Region Midtjylland ikke interes-
serede i at overtage ansvaret, men efter blandt andet pa-
virkning fra Midtjyske Jernbaner accepterede regionen i
efteraret 2017 at patage sig opgaven.’”® Det var dog ikke
overalt, at der var tilfredshed med planerne om Midtjyske
Jernbaners overtagelse af trafikken, og borgmesteren for
Ringkebing-Skjern Kommune frygtede blandt andet, at
kommunen ville blive kert ud pa et sidespor, hvis regerin-
gens oplaeg til Trafikplan for den statslige jernbane 2017-
2032 blev gennemfart som planlagt.® Aftalen mellem Re-
gion Midtjylland og Transportministeriet blev dog indgaet,
og den 14. december 2017 vedtog Folketinget et lovforslag,
der gav transportministeren bemyndigelse til at overdrage
trafikkeberansvaret for Skjern-Holstebro til Region Midt-
jylland. Loven indeholdt desuden en lignende beslutning
om overdragelse af trafikkaberansvaret for den statslige
straekning Roskilde-Kage til Region Sjeelland (Lokaltog).**?
Den 13. december 2020 overtog Midtjyske Jernbaner der-
for operatgransvaret pa banen Skjern-Holstebro, hvor man i
fgrste omgang indsatte flere Desiro-togseet, som hidtil havde
kert for DSB.*" | fordret 2022 kunne Midtjyske Jernbaner
imidlertid offentliggere, at man havde bestilt syv nye bat-
teritog hos Siemens til levering i 2024. “I november 2019
kiggede direkter Martha Vrist og vi i bestyrelsen hinanden i
gjnene og traf en skelsattende beslutning: Vi ville indkabe
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Mange privatbaner lgb ind i problemer i Grenes lab, og det var ogsd tilfeeldet med @stbanen pa Stevns. | juledagene 2010 var der dog tale om et meget

konkret problem, idet @stbanens tog kerte fast i en snedrive neer Klippinge. Efterfalgende matte et stort dieselelektrisk lokomotiv fra den private

operater Contec Rail komme til undersaetning (foto: forfatteren).

tre batteritog til at kare pd vores togstraekning Vemb-Lem-
vig-Thyboran. Vi vidste pa davaerende tidspunkt stort set
intet om batteritog, men var stdlsat i vores tro pd, at bat-
teritog var vejen frem i forhold til vores granne omstilling”,
fortalte Midtjyske Jernbaners bestyrelsesformand, Arne
Leegaard, og fortsatte: “Regionen var heldigvis fremsynet
og forhdndsgodkendte finansieringen af indkabet af de tre
[senere syv] batteritog. Efterfalgende fik Christiansborg ogsd
gjnene op for projektets veerdi, og vi har nu fdet tildelt den
spandende rolle af staten at veere “eksperimentarium”i for-
hold til udrulning af batteritogsdrift pa yderligere regionale
streekninger i Danmark. Vi skal sdledes haste og samle de for-
nadne erfaringer med bdde udbuddet og driften af de farste
batteritog i Danmark, og vi skal identificere og kurere de bar-
nesygdomme, der ngdvendigvis vil veere i et projekt som dette.
Den rolle er vi bdde stolte af og ydmyge over for”. Dermed
var de miljgvenlige batteritog for farste gang pé vejind pa
de danske skinner, alt imens de sidste Y-tog var pa vej til at
kore de sidste kilometer i det nordvestjyske omrade.**?

2013 - Waterfront-skandalen

De tv-seere, der havde stillet ind pd DR's nyhedsflagskib
21Sandag om aftenen den 13. januar 2013, kunne fglge den
overraskende afdakning af en skandale, som de naste
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mange maneder praegede nyhedsbilledet i Danmark, og
hvar nye detaljer lgbende blev afdaekket og skabte furore
bade blandt journalister, politikere og den menige dansker.
En historie hvor hovedrollerne i farste omgang blev baret
af den gverste ledelse i BSB i form af den tidligere admi-
nistrerende direktar Sgren Eriksen, underdirektgr Peder
Nedergaard Nielsen og chefen for strategisk kommunika-
tion og interessenthandtering, Johannes Baggild. Dertil
kom kommunikationsbureauet Waterfront med direktgren
Lars Poulsen og lobbyisten Karsten Madsen og som den
absolut centrale hovedperson den DSB-kritiske journalist
Lars Abild. De forste afslgringer pegede i retning af, at DSB
havde betalt Waterfront for at engagere den kritiske jour-
nalist, uden at journalisten selv var klar over ordningen.
Men snart udviklede skandalen sig med hastige skridt, og
undervejs hvirvledes en raekke betaenkelige og kritisable
dispositioner frem i offentlighedens sagelys. Ikke mindst
efter at andre journalister begyndte at grave i historien, og
efter at DSB's nye ledelse med Jesper Lok som administre-
rende direkter iveerksatte en grundig advokatundersgg-
else af samarbejdet mellem DSB og Waterfront. Sagen var
sd alvorlig, at transportministeriet endog bad Kammer-
advokaten om at vurdere den advokatundersggelse, som
Bruun & Hjejle udfarte for DSB. S& kunne man i ministeriet
drage sine egne konklusioner.
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Saren Eriksen pd sit kontor i DSB’s hovedsaede i
Kabenhavn (foto: René Strandbygaard, januar 2008).

Historien var, som en medvirkende medieforsker beteg-
nede det i 21Sendag, som taget ud af kriminalfiktionens
univers, og afdaekningen af skandalen blev efterhanden
endnu mere kulgrt end den historie, som rullede over tv-
skeermene den marke vinteraften i januar. Gennemgangen
af sagen afdaekkede ikke blot et hemmeligholdt samar-
bejde mellem DSB og kommunikationsbureauet, men ogsa
en raekke tvivisomme dispositioner sével hos DSB som
blandt nogle af Folketingets trafikpalitikere.

Begivenhederne tog deres begyndelse, efter at DSB's
bestyrelse i 2008 besluttede at sgseette den nye strateqi
Sporskifte 2010, hvor malet var at sikre DSB en fremtrae-
dende plads som en stor europeeisk jernbanevirksomhed.
Som led i dette arbejde @nskede Sgren Eriksen og den
gvrige direktion at nuancere billedet af virksomheden ved
strategisk kommunikation med politikere og andre interes-
senter. Det var der som sadan hverken noget odigst i, eller
nogen regler som forhindrede. Ved den direkte dialog og
pavirkning kunne man i hejere grad agere proaktivt i ste-
det for blot at vente pa at de kritiske historier, der i de ar
stod i ke ved porten til virksomhedens hovedseede i Salv-
gade i Kebenhavn, dukkede op. Blandt de ledende DSB-med-
arbejdere var man blandt andet inspireret af den interna-
tionaliseringsproces, som virksomheden var i feerd med i
udlandet, og hvor man havde vannet sig til at anvende
konsulentfirmaer til at afdeekke de udenlandske interes-
senters politiske interesser. Anstgdsstenen, til at man fandt
det ngdvendigt med en lignende dansk analyse og lobbyisme,
var en kritisk pressemeddelelse udsendt af den i medie-
billedet meget synlige trafikordfarer for DF, Kim Christian-
sen, der i 2008 udtalte, at DSB burde seettes under admini-
stration som felge af IC4-skandalen. Dette var man i DSB's
ledelse selvsagt ikke enige i.

| godt fire ar fra efteraret 2008 til skandalen brad ud i
januar 2013 samarbejdede DSB derfor med Waterfront om
kommunikations- og samfundsradgivning. Navnlig ville man
fra DSB's side gerne have viden om opfattelsen af virksom-
heden og transportsektoren seerligt hos Folketingets poli-
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tikere. Derudover segte man at pavirke interessenterne ved
udveksling af oplysninger og ideer. Samarbejdet med Wa-
terfront var hemmeligholdt, og kun en mindre kreds i DSB's
ledelse kendte til det. P4 et tidspunkt gik man endog over
til delvis udveksling af mails mellem kommunikations-
bureauet og ledende DSB-medarbejderes private mailkonti
- 0g altsd uden om DSB's mailkonto, der var underlagt reg-
lerne om aktindsigt. Et af de omrader, som Waterfront var
seerlig stolt af i forhold til lobbyarbejdet for DSB, var hvor-
ledes det lykkedes at omvende den meget DSB-kritiske Kim
Christiansen og hans senere hustru og partifelle, folke-
tingsmedlemmet Pia Adelsteen. Fra at vaere modstandere
af DSB blev de i stedet aktive medspillere til gavn for virk-
somheden. Saledes lykkedes det med Kim Christiansens
hjeelp at bremse transportminister Hans Christian Schmidts
forslag om udlicitering af Intercitytrafikken pa streeknin-
gen Kgbenhavn-Aalborg. | november 2010 havde den DSB-
kritiske Venstre-minister ellers lanceret planen om at sen-
de DSB’s quldkalv i udbud. Sgren Eriksen udtalte senere, at
forslaget var en gkonomisk bombe under DSB, og hos virk-
somheden arbejdede man meget ihaerdigt og malrettet for
at fa skrinlagt planerne. Bade gennem deltagelse i den of-
fentlige debat, men 0gséd gennem Waterfronts pavirkning
af Folketingets politikere. Mens DSB's kritik af planerne i
dagspressen foregik i fuld abenhed, havde virksomheden
ikke orienteret sin ejer, Transportministeriet, om den direk-
te dialog med folketingsmedlemmerne, hvilket Kammer-
advokaten betegnede som illoyalt overfor ministeriet.

Et af de elementer i Waterfront-DSB-samarbejdet, som
vakte sarlig opsigt, da den kom til offentlighedens kend-
skab i foraret 2013, men som ikke indebar regelbrud, var
Waterfronts udarbejdelse af sakaldte politikerprofiler med
gennemgang af de enkelte medlemmer af Folketingets trans-
portudvalg. Om det socialdemokratiske medlem, senere
transpartminister Magnus Heunicke, hed det blandt andet,
at han passede “sit fagudvalg, men har formentlig ikke mi-
nisterpotentiale’, da han manglede arbejdsevnen og den
forngdne brutalitet. Om Kim Christiansen hed det, at han
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Transportminister Magnus Heunicke under en tale

pd stationen i Tallese ved indvielsen af dobbeltspor pd
en del af Nordvestbanen til Kalundborg i august 2014.
Heunicke blev valgt til Folketinget for Socialdemokratiet
i 2005, og var transportminister 2014-15 (foto: forfatteren).

tidligere havde kundgjort, at ‘gummihjul I ham pd hjerte,
og at livet var lige kort nok til offentlig transport”. Hertil
skulle "legges, at han - ligesom Hans Christian [ Schmidt]
- lider af en udtalt skepsis i forhold til Kebenhavneri, akade-
mikere og embedsmandstyper af enhver art, og i avrigt ikke
er meget for at gribe ind i forhold til borgernes frihedsret-
tigheder”. Mere betaenkelig end disse abenhjertige betragt-
ninger, var imidlertid en episode med selv samme Kim Chris-
tiansen, der i foraret 2012 sendte en mail til Waterfront
med @nske om, at DSB spaonserede en film, som hans dat-
ter medvirkede i. Waterfront anbefalede sponsoratet, som
DSB ogsa valgte at stgtte i form af fribilletter. Blandt DSB's
ledende medarbejdere var man dog klar over det betaen-
kelige ved, at sponseringen kunne fremsta som “smaring”
af folketingsmedlemmet, og i enintern mailkorrespondance
betegnede en medarbejder beslutningen som et skraplan,
man bevaegede sig ned ad. Da tiggeriet af fribilletterne, som
det betegnedes i offentligheden, blev kendt ved afslgringen
af Waterfront-skandalen, kom Kim Christiansens ageren i
offentlighedens s@gelys, blandt andet fordi det blev afslg-
ret, at Waterfront havde kabt kopper og kander af hans
firma. Selv fglte Kim Christiansen, at han var blevet mis-
brugt af kommunikationsbureauet.

Omdrejningspunktet i den sakaldte Waterfront-skandale,
der samtidig var anledningen til, at den begyndte at rulle,
var dog DSB's betaling til Waterfront i forbindelse med Lars
Abild-sagen. Gennem en leengere arraekke havde man i DSB
veaeret steerkt irriteret over Lars Abilds kritiske tilgang til virk-
somheden - ikke mindst hans omgangsform og vaeremade.
Siden 1997 havde Lars Abild sdledes skrevet en reekke ar-
tikler om DSB, og navnlig fra artusindeskiftet var han pa kri-
tisk vis gaet i dybden i forhold til DSB's dispositioner - blandt
andet anskaffelsen af IC4-togene, DSBFirst og udlicitering
af passagertrafikken. Der bestod séaledes uden tvivl et saer-
deles anstrengt forhold mellem flere ledende medarbejdere
i DSB og Lars Abild. En DSB-pressechef blev i forbindelse
med afdakningen af skandalen citeret for at udtale, at for-
holdet mellem journalisten og DSB var temmelig belastet,
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0g at ingen medarbejdere ville tale med Lars Abild, fordi
man ikke fandt, at man blev behandlet fair. Forholdet var s3
belastet, at DSB's ledelse flere gange havde taget direkte
kontakt til Lars Abilds forskellige arbejdsgivere. Det var sa-
ledes tilfeeldet i 2006, da der fandt et made sted mellem
DSB og Berlingske Tidende om forholdet til Lars Abild, og
senere rettede Sgren Eriksen 0gsa henvendelse til gene-
raldirektaren for DR, hvor Lars Abild pa dette tidspunkt var
beskeeftiget. Hos DSB var man af den opfattelse, at Lars
Abild havde neere forbindelser til konkurrenten Arriva, og
virksomhedens gennemgang af hans artikler viste ifglge
DSB en klar overvaegt af negative artikler om DSB og posi-
tive om Arriva. Der er ingen tvivl om, at Lars Abild 0gsa var
meget direkte i sin kommunikation med DSB, og Kammer-
advokaten karakteriserede Lars Abilds adfaerd som useaed-
vanligt stressende og belastende for DSB's medarbejdere.
En enkelt mail fra Lars Abild til en tidligere DSB-medarbej-
ders nye arbejdsgiver, blev endog karakteriseret som “en
ganske greenseoverskridende hadsk henvendelse”. Hos DSB
havde man derfor gennem flere ar forsggt at holde Lars
Abild pa afstand, mens journalisten havde fortsat sin kritik
af virksomheden. | et forseg pa at deemme op for kritikken
var han blevet tilknyttet Waterfront som medarbejder. Ved
advokatundersggelsen fandt man det godtgjort, at DSB i
samarbejde med Waterfront ved tilknytningen af Lars Abild
havde gnsket at nuancere hans syn pa DSB. Lars Abild var,
hvilket han en kort overgang benzegtede, da skandalen kom
frem, klar over, at Waterfront havde DSB som en betydelig
kunde, men han var ikke klar over motiverne for sin egen
anseaettelse i Waterfront. Der blev ikke stillet krav om, at han
ikke matte skrive om DSB, men en gennemgang af Lars
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Abilds journalistiske virke i mediedatabasen Infomedia viste,
at antallet af kritiske DSB-artikler var faldet ganske betrag-
teligt under anseettelsen hos Waterfront. Advokaterne, som
gennemgik sagen, fandt det kritisabelt, at DSB's ledelse form
af Sgren Eriksen og Peder Nedergaard Nielsen ved den skjul-
te beskeftigelse af Lars Abild havde tilsidesat de saglig-
hedskrav, som gjaldt for virksomheden. Kammeradvokaten
var enig i denne vurdering, og betegnede arbejdsmetoden
som “sjeelelig massage” og “genopdragelse”. Waterfronts
direktar, Lars Poulsen, var ikke enig i kritikken. | offentlig-
heden fremstod det dog klart, som 21Sendag formulerede
det, at DSB var involveret i “en alvorlig sag om magtfordrej-
ning’, og at virksomheden i revis havde “brugt offentlige kr.
o0g usaedvanlige metoder for at stoppe en kritisk journalist”.

Advokatundersggelsen var omfattende og afdaekkede
flere kritisable forhold blandt andet i forhold til udbuds-
reglerne for kommunikation- og konsulentydelser, anven-
delsen af private mail-konti til kommunikation mellem DSB
og Waterfront og manglende orientering fra Peder Neder-
gaard Nielsen om samarbejdet med Waterfront i forhold til
den nye ledelse under Jesper Lok. Dertil kom, at Water-
fronts arbejdsmetoder blev betegnet som usadvanlige, at
kontakten med folketingsmedlemmerne var inden for reg-
lerne, men at det var illoyalt, at DSB ikke havde underrettet
Transportministeriet om kontakten med de forskellige fol-
ketingspolitikere. Advokatundersggelsen var desuden kri-
tisk overfor DSB's sponsorat af Kim Christiansens datters
filmprojekt.

Waterfront-skandalen skadede DSB's image i offentlig-
heden betydeligt. | forbindelse med offentliggarelsen af
advokatundersggelsen i Transportministeriet i april 2013,
udtalte DSB's bestyrelsesformand Peter Schitze, at han
efter gennemlzaesningen af undersggelsen sad tilbage med
en fglelse af forundring og ubehag, og at der havde veeret
tale om nogle arbejdsmetoder, som var helt uacceptable.
“Der har veeret tale om en snedighed, som ingen steder harer
hjemme. Det er en syg kultur, og vi skammer os over de ar-
bejdsmetoder i DSB. Det rydder vi nu op i. Vi vil have rene
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Den 3. april 2013 udsendte DSB en pressemeddelelse
med resultatet af Bruun & Hjejles advokatundersggelse
via DSB's webside.

linjer”, udtalte bestyrelsesformanden overfor de forsamlede
journalister. Som en konsekvens af advokatundersggel-
sen blev underdirektgr Peder Nedergaard Nielsen afskedi-
get blandt andet pa baggrund af handteringen af flere ak-
tindsigtsanmodninger fra Lars Abild, som i Igbet af 2012
havde sggt om oplysninger om DSB-Waterfront-samarbej-
det. Anmodningerne var blevet syltet af DSB. Ogsa den tid-
ligere administrerende direktar, Saren Eriksen, fik kritik af
sininvolvering i sagen. Selv haeftede Saren Eriksen sig efter
offentligggrelsen af undersagelsen ved, at advokatunder-
segelsen ikke endeligt kunne bevise, at DSB og Waterfront
havde indgaet en aftale om ansaettelsen af Lars Abild. "Ndr
der alligevel rejses kritik af DSB, herunder i perioden, hvor jeg
var administrerende direktar og dermed averste ansvarlige,
forstdr jeg, at dette iseer skyldes, at Waterfront har sagt at
»nuancere Lars Abilds opfattelse af DSB«. Jeg mener ikke,
at dette forhold kan berettige til kritik af undertegnede eller
DSB i evrigt’, 1ad det fra den tidligere direktar.

Selvom det statsejede selskabs lobbyisme overfor de fol-
kevalgte blev grundigt afdeekket i forbindelse med Water-
front-skandalen, sa var det dog ikke ferste gang, at kritik-
ken havde veeret fremme. Saledes havde venstremanden og
medlem af Folketingets trafikudvalg, Jens Lagstrup Mad-
sen, allerede i 1997 kritiseret flere statslige aktieselskabers
lobbyisme blandt folketingsmedlemmer. Kritikken gjaldt
savel DSB som DSB Rederi A/S, hvor Jens Lagstrup Mad-
sen navnlig var fortgrnet over rederiets samarbejde med
Waterfront Communications. Til formiddagsavisen BT ud-
talte han: “Det er barokt, at jeg som politiker modtager be-
sgq af en lobbyist fra Waterfront Communications, som DSB
Rederi har hyret til at arbejde for sig. Det er min opgave (som
medlem af Folketingets Trafikudvalg - red.) at drive parla-
mentarisk kontrolvirksomhed overfor bl.a. DSB Rederi, og sG
betaler samme statsforetagende et firma til at bedrive lobby-
virksomhed i forhold til mig. Direktionerne i disse statssel-
skaber skal simpelthen pd en afvaenningskur: de ma laere, at
de nu skal handle pd markedsskonomiske vilkdr og droppe
deres gamle virksomhed med at pdvirke politikere”3%9



Billetautomat, gule klippekortautomater og en red automat

til stempling af DSB-togbilletter pd Ellebjerg Station i 1997.
Stationen nedlagdes i 2007, da Ny Ellebjerg station (Kebenhavn
Syd) blev indviet (foto: forfatteren).

2015 - Det bla lys pa den sde station

Regndraberne haenger endnu pa den laminerede plakat, der
er fastgjort til gitterhegnet. “DSB nedriver Tureby stations-
bygning’, lyder teksten, hvor det videre forklares, at der “efter-
folgende etableres nyt adgangs- og serviceareal, leeskaerm
og cykelparkering”. Selvom det er en hverdag midt i septem-
ber 2015, sa star de store orange entreprengrmaskiner stille
i det i gvrigt omskiftelige vejr, hvor den gra himmel i perio-
der aflzses skiftevis af bade kraftige regnbyger og solstrejf.
Bag hegnet ses, at nedrivningen af arkitekten Charles Abra-
hams gamle stationsbygning fra 1870 i de karakteristiske
gule teglsten allerede er i fuld gang. Halvdelen af bygningen
er allerede nedrevet og ligger som en ruinhab, mens skifer-
taget er pillet af den resterende del af bygningen, sé tag-
speerene er synlige. @verst troner skorstenen i ensom maje-
steet ovenpa tagkonstruktionen. Stationen er sde. Der er
ingen rejsende i gjeblikket, og nedbrydningsarbejderne er
0gsa andre steder. Arsagen til at nedrivningsarbejdet er mid-
lertidigt indstillet, skal maske findes i de gule band, der er
opsat pa den endnu staende del af bygningen, og som ad-
varer om, at der er fundet bly i den gamle stationsbygning.
Tiden for den gamle bygning er tydeligvis inde i sin aller-
sidste fase.

Gennem flere ar havde den tidligere sa livlige station
vaeret ubetjent. Billetsalget var for leengst lukket, og omkring
artusindskiftet var 0gsa ngglen i deren ind til ventesalen
blevet drejet for sidste gang. Passagererne matte nu i ste-
det sgge ly under en sortmalet laeskaerm, eller kabe billet i
den opstillede billetautomat. Som ved s& mange andre sta-
tioner landet over, var tiden lgbet fra det betjente billetsalg,
og snart var ogsa den fysiske togbillet overhalet indenom af
den digitale udvikling. Som et tegn pa fremtiden, lyste en
koksgré rejsekortstander op pé perronen ved siden af sta-
tionsbygningen i Tureby. Tidligere havde ankomsten til sta-
tionen med toget nordfra signaleret, at man var naet til den
yderste greense. Nemlig takstgraensen mellem Hovedsta-
dens Trafikselskab og Storstrems Trafikselskab. Det blalige
lys pa den ellers marke rejsekortstander signalerede nu, at
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rejsekortet var pa vej. De gamle takstgreenser stod for fald
i lighed med den gamle stationsbygning. Fremtiden var
digital.

| midten af 1990%erne var World Wide Web - internettet

- for mange danskere en noget fjern stgrrelse. Man gik
stadig til boghandleren eller pa folkebiblioteket, hvis man
sggte efter viden. Mange kgbte stadig en papiravis til ad-
spredelse pa togturen til eller fra arbejde, eller snuppede
avisen pa det tomme seede, hvis en tidligere rejsende havde
efterladt sin avis. Ved manedsskiftet var der ofte lange kaer
i bankerne for at man pa sin fysiske bankbog kunne heeve
penge, sa man derefter kunne stille sig i en ny kg pa post-
huset, for at betale de giroindbetalingsblanketter, der i ma-
nedens lgb var kommet med postbuddet fra boligselska-
bet, forsikringen og de mange andre virksomheder, institu-
tutioner og foreninger. P4 stationens billetkontor matte man
som pendler ogsa en gang om maneden forny sit periode-
kort, hvor et nytindlaeg - efter behgrig kontant betaling og
trykning - blev sat ind i omslaget. Hvis man var i tvivl om
hvornar de naeste tog kerte fra stationen, kikkede man
blot pa den opheengte gule afgangsplakat, hvor man dog
skulle holde gje med ugedag og om toget ikke karte i ferie-
perioderne. For den uvante rejsende kunne det vaere en svaer
gvelse at afleese afgangsplakaterne. Eller at finde rundt i
de mange og komplicerede takstregler, som fandtes rundt
omilandet. Men der var forandringer pa vej, selvom mange
dengang nok havde sveert ved at forestille sig den digitale
revolution, der var pa vej. Internettet havde allerede eksi-
steret i flere &r, men blev forst for alvor udbredt i den al-
mene befolkning i Danmark i slutningen af artusindet.
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“Selv kvinder ger det”, lad det i DSB Bladet i foraret 1998,
hvor man forsagte at forklare, hvad internettet var, hvem der
brugte det og hvad man kunne bruge det til: “Indtil nu har
brugen af internettet veeret preeget af unge, mandlige nerders
natlige, ofte formdlslese s@gen efter oplysninger og spaen-
dende billeder, naesten ligesom man hurtigt bladrer gennem
et tilfeeldigt blad i kiosken. Men manstret er ved at andre sig.
Kvinder udger nu 30 pct. af brugerne. Internettet anvendes
nu mere i arbejdstiden, det sker mest af 15-50-drige erhvervs-
aktive og studerende med serigse formdl. Kort sagt: legen er
ved at blive alvor”. Videre i artiklen sammenlignede skriben-
ten internettet med jernbanenettet. Da skinnestrengene i
sin tid blev lagt, forbandt de byer og lande med hinanden.
Pa samme made ville internettet vaere et “elektronisk net’,
og i artiklen forudsad man, at det nye internet godt kunne

7-Eleven kiosken pd banegdrden i Nykabing Falster i november 2015 (
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blive "hver mands eje”, selvom det for mange stadig opfat-
tedes som ren “science-fiction”. Som en af de farste starre
danske virksomheder og myndigheder, kom DSB derfor pa
internettet den 9. maj 1996.% Websiden - eller homepagen,
som DSB selv betegnede det - www.dsb.dk var i sin oprin-
delige form meget simpel. Som sé&kaldt netsurfer méatte man
ved ankomsten til siden veelge, om man ville klikke videre
ind til den “elegante version” med “overskuelige knapper,
og hvor det var "nemt og laekkert at navigere rundt pa alle
siderne” men 0gsa mere tidskreevende pa grund af den
langsomme hastighed. Eller om man ville veelge “den hur-
tige version”, som prioriterede hastighed over design, men
hvor “overblikket over alle siderne og emnerne desveerre ikke
er det bedste”. Inde pd websiden kunne man laese naermere
om DSB's strategiplan, Jernbanemuseet, nye tog, cykler og

foto: forfatteren).
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hittegods, men til gengaeld var det ikke muligt at sl op i
koreplanen. | sa tilfaelde henvistes brugeren i stedet til at
henvende sig i det fysiske billetsalg, ringe pa telefonen el-
ler sla op pa DR’ tekst-tv. Noget, som mange af sidens be-
segende kritiserede i den geestebog, som DSB havde op-
rettet pa hjemmesiden.*®

Senere udviklede DSB sin webside, og mange andre tra-
fikselskaber, jernbaneoperatarer og -myndigheder kom lige-
ledes pa internettet. Selvom man ikke i begyndelsen kunne
finde kereplanen pa DSB’s webside, sa kom DSB data - som
stod for udviklingen af websiden - snart efter det. Karepla-
nen kom pd internettet. | oktober 1998 lanceredes Rejse-
planen.dk, en digital lasning hvor den rejsende kunne ind-
taste afrejsested og destinationsadresse, og derefter blive
praesenteret for en samlet rejseplan med bus og tog. Rejse-
planen var et samarbejde mellem DSB - som hovedaktio-
naer - og landets trafikselskaber.*® Det varede heller ikke
leenge, far man kunne fglge togenes aktuelle feerd over
sporene hjemme fra computerskeermen med Byens Puls
for S-togenes vedkommende og Landets Puls for de gvrige
tog pa det statslige jernbanenet. Et af de farste omrader pa
websiden, som DSB sggte at udvikle til gavn for kunderne,
var bestillinger hos DSB Rejsebureau. Som landets starste
rejsebureaukaede med 23 fysiske butikker med salg af bade
fritids-, ferie- og erhvervsrejser, s& man hos rejsebureau-
et et potentiale i 0gsa at tilbyde en digital lasning. Allerede
i forsommeren 1996 eksperimenterede DSB sammen med
universiteterne i Arhus og Odense om en digital selvbetje-
ningslgsning for bestilling af tjenesterejser for de universi-
tetsansatte, inden bestillingsmetoden kunne udbredes til
alle typer af rejsende. | sin oprindelige form var den digitale
lzsning - set med nutidens gjne - ganske simpel. Pa web-
siden klikkede bestilleren af i en raekke forud definerede
felter, sdsom tidspunkt, om rejsen skulle ske med fly eller
tog, om der gnskedes hotelovernatning, om rejsen skulle
ske pa 1. eller 2. klasse, om billetten skulle geelde til en ryger-
eller ikke-ryger kupé. Nar formularen var udfyldt, blev de
indtastede data samlet i en e-mail, som sendtes til det fy-
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Med rejsekortets indfarelse behavede passagererne ikke lzengere
holde gje med hvilken takstzone de befandt sig i. Et aeldre takst-
zoneskilt fra Hovedstadens Trafikselskab har overlevet pa
trinbraetskuret i Ravnholm pd Naerumbanen (foto: forfatteren).

siske rejsebureaukontor, som kunden havde valgt. Derefter
kunne rejsebureauet pa kontoret foretage bestilling af rej-
sens forskellige elementer. “Der er ingen ventetid pd linjen
og der er ikke noget der hedder lukketid, sen- eller helligdage.
Der kan med andre ord bestilles rejser 24 timer i dagnet 365
dage om dret fra et hvilken som helst sted i verden”, forkla-
rede DSB data i en omtale af den nye bestillingsformular,
hvor erhvervsrejsechef Kurt Hansen fra DSB Rejsebureau
0gsa udtalte, at han var glad for, at “DSB erhvervsrejser er
det forste bureau med bestillingsformularer pd internettet.
DSB data bringer os pd denne made i front med kundekom-
munikation”. %"

Netop den digitale kommunikation i form af elektronisk
post, begyndte ogsa at blive udbredt i slutningen af 1990~
erne. Bade i forhold til den eksterne kommunikation, som
med formularbestillingerne til rejsebureauet, men 0gsa i
den interne kammunikation mellem jernbanens ansatte.
Selvom mange skulle vaenne sig til den elektroniske post-
kommunikation i form af e-mailen, sa fik den hurtigt mange
tilhaengere. Som en medarbejder i DSB’s salgsdivision i Ros-
kilde forklarede, s& effektiviserede den hurtige kommuni-
kation mange arbejdsgange, da man ikke leengere skulle
vente pa, at den fysiske post blevindsamlet, sorteret og for-
delt. Der kunne derved traeffes hurtigere beslutninger.*®

Et af de mange omrader, hvor digitaliseringen fik endog
meget stor betydning, var billetsalget. Endnu i midten af
1990%erne var der betjente billetsalg pd mange stationer,
herunder ogsa mindre landstationer som Gadstrup ved Ros-
kilde, Guldager ved Esbjerg eller Bedsted i Thy. Omkring 30
ar senere var selv billetkontorerne pé de starre stationer
som eksempelvis Fredericia, Esbjerg, Holstebro og Kalund-
borg blevet lukket. 1 2022 kunne de tilbageveaerende billet-
kontorer teelles pa en hand, hvis man altsé ser bort fra de
stationskiosker, hvor der var mulighed for bade at kebe
kioskvarer og togbilletter. Allerede i 1997 havde DSB i for-
bindelse med abningen af Storebaeltsforbindelsen samlet
billetsalg og kiosk i de samme lokaler pa de nye stationer i
Nyborg og Korser, og enkelte andre stationer kom til i
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arenes Igb. | foraret 2003 abnede DSB sin farste egentlige
billetbutik - Kort & Godt - pa Gentofte Station.** | de fal-
gende ar lukkedes adskillige fysiske billetkontorer overalt
i landet, hvor de i stedet blev omdannet til Kort & Godt-
butikker. | slutningen af 2010 indgik DSB imidlertid en af-
tale med den amerikanske kioskkaede 7-Eleven om at om-
danne Kort & Godt-kioskerne til 7-Eleven-butikker, idet man
pnskede yderligere at kommercialisere stationerne.*® "Det
er ikke nogen hemmelighed, at Kort & Godt-butikkerne har
haft det svaert skonomisk de seneste dr. Men i stedet for at
spare os ud af ddrlige salgstal, har vi valgt en offensiv tilgang
o0g har indgdet denne master-franchiseaftale med 7-Eleven,
som kommer bdde kunder og medarbejdere til gode”, for-
klarede administrerende direktar i Kort & Godt A/S, Sgren
Skovdal, ved praesentationen af aftalen med Reitan Ser-
vicehandel Danmark, der stod for alle franchise-aftaler for
7-Eleveni Skandinavien. Nedlzeggelsen af billetkontorerne
vakte dog ikke udelt begejstring alle steder.*" Séledes hel-
ler ikke i Lyngby nord for Kgbenhavn, hvor passagererne
var utilfredse med at sta i ke i forsaget pa at kabe en billet
til neeste tog, mens andre foran i kgen blot skulle indlgse
skrabelodder eller vaelge en sandwich. DSB's kerneydelse
gled i baggrunden, led kritikken.*?

Selvom habet havde veeret, at omdannelsen af hillet-
kontorerne eller Kort & Godt-kioskerne til 7-Eleven-kiosker
ville betyde et mersalg, s& matte DSB erkende, at digitali-
seringen af billetsalget betad, at faerre benyttede kiosk-
erne. Saledes matte DSB eksempelvis lukke 7-Eleven-ki-
oskerne pa stationerne i Struer og Hjarring i 2017 og aret
efter fulgte blandt andet Rungsted Kyst og Espergeerde.
Det skyldtes ikke mindst, at de rejsende primeert brugte
de digitale salgskanaler ved kab af togbilletter. “Der er ble-
vet gjort forsag pd at holde indtjeningen oppe ved at lokke
kunderne til med varer som eksempelvis frisksmurte sand-
wich til at tage med pad farten. Det har ikke vaeret nok, trods
en stor indsats fra personalet’, forklarede en ledende DSB-
medarbejder i forbindelse med lukningen af kiosksalget pa
de to nordsjallandske stationer. Han kunne samtidig op-
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Banestyrelsen kom pd internettet i 1997. De websurfere,
som klikkede ind pG www.bane.dk i januar 1998, blev
madt af en gul forside, hvor de kunne lsese mere om
nye baneprojekter, miljg og trafikinformation.

lyse, at alene omseetningen i salget af fysiske billetter var
faldet med 40 % det seneste ar. Otte ud af ti af DSB’s kunder
anvendte de digitale platforme, nar de kebte billet eller
sogte efter rejseinformation.’*

Netop digitaliseringen af salgsarbejdet var noget man hos
DSB havde arbejdet med i adskillige artier. Allerede i 1974
havde man taget de farste skridt i forbindelse med et nyt
pladsreserveringssystem, og i slutningen af 1980'erne kom
ROSA til. Den hidtil starste edb-investering hos DSB.** ROSA
(der stod for Reservering, Oplysning, Salg og Administration),
byggede pé et teknisk system, der oprindeligt var konstru-
eret til handtering og fordeling af affaldshiler i Helsingfors.
ROSA-systemet, der efter en afprgvning pa stationerne i
Roskilde, Tastrup og Heje Taastrup, blev udbredt til resten
af landets betjente stationer, kunne nemt, hurtigt og over-
skueligt hjeelpe savel personalet som de rejsende med at
finde frem til informationer om rejsen, udskrive en rejse-
plan og udstede selve billetten.* Selvom billetsalget sa-
ledes havde taget et syvmileskridtind i den digitale verden
ved indgangen til 1990%erne, s& fortsatte den digitale udvik-
ling naturligvis, og i slutningen af 1990°erne lancerede DSB
muligheden for at reservere en billet hjemme fra compu-
teren, som dog farst kunne betales og afhentes pa sta-
tionen.*® Senere blev det ogsa muligt at kebe og udprinte
billetten fra hjemmefra.*” | det nye artusinde vandt den
digitale billet ogsa mere og mere indpas, idet man nu kunne
kabe billetten over mobiltelefonen og betale med sit beta-
lingskort - fra 2015 kunne man 0gsa betale via den digitale
betalingslasning MobilePay.*®

Gennem &rene havde DSB ogsa forsggt sig med at op-
stille billetautomater pa enkelte stationer blandt andet i
hovedstadsomradet, og efterhdnden blev billetautomater-
ne udbredt pé flere og flere S-togsstationer. | sommeren
1996 udferte DSB desuden et forsgg pa den fynske Ringe
station, for at se om de rejsende anvendte de opstillede
billetautomater, selvom der var et betjent billetsalg. Det
viste sig, at der i lgbet af en maned blev solgt dobbelt s3
mange billetter i automaten som i det betjente billetsalg.
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Bemeerkelsesveerdigt var det, at navnlig salget af pensio-
nistbilletter, de sakaldte 65-billetter, var hgjere i automaten
end i billetkontoret.*® De paositive erfaringer med billetau-
tomaterne fgrte til, at DSB besluttede sig for at udbrede
billetautomaterne til resten af landet, 0g 11398 kunne virk-
somheden faerdiggere arbejdet med at opstille billetauto-
mater pa samtlige stationer uden for hovedstadsomradet.
Sterstedelen af landets stationer var nu udstyret med bil-
letautomater.®® Ved indgangen til det nye artusinde var
skrankesalget stadig den vaesentligste indteegtskilde for
DSB med 92% af handlerne, mens bestillinger via inter-
nettet var - som DSB selv beskrev det - af marginal betyd-
ning.*’Men i lgbet af de falgende to artier tog omstillingen
fart. | 2013 kebte 2/3 af de togrejsende deres hillet elek-
tronisk via internettet, sms og apps pa mobiltelefonen.’? |
2019 kunne DSB konstatere, at 91 % af passageromseetnin-
gen skete via de digitale selvbetjeningsmuligheder, og at
selvbetjeningsgraden 1a pa 90 % ved udgangen af 2019.%9

En af de starre forandringer indenfor de digitale selvbe-
tjeningslgsninger, var indfgrelsen af rejsekortet. Et elek-
tronisk billetbetalingskort til den kollektive trafik, hvor den
rejsende i forvejen indbetalte et belab pa kortet. Ved hver
rejses begyndelse, skift undervejs og ved rejsens afslut-
ning, skulle den rejsende tjekke ind eller ud med et tilhg-

Digital togbillet kebt i DSB's app pd
en mobiltelefon. Togbilletten er en
sdkaldt zonebillet fra Skarping til
Arden. Togfareren kunne scanne den
digitale OR-kode og se om billetten
var gyldig (foto: forfatteren).

rende plastikkort ved det bla lys pé stationernes rejsekort-
standere eller ved de tilsvarende standere i busserne, hvor-
efter systemet udregnede rejsens pris og fratrak belabet
pa kortet. Hvis man altsa ikke havde kabt et pendlerkort, hvor
fornyelsen skete automatisk hver maned. Selvom rejsekor-
tet ved indgangen til 2020%erne havde vundet stor udbredel-
se, sa fik det digitale rejsekort en endog meget lang fadsel.
De forste skridt til rejsekortet blev taget allerede i 1995 i et
samarbejde mellem DSB og det regionale trafikselskab
Hovedstadens Trafikselskab (HT) i et anske om at udvikle
en feelles digital billetlgsning for hele den kollektive trafik i
hovedstadsomradet, der skulle aflgse de fysiske billetter
og klippekort. | efterret 1997 var der blevet indledt et nyt
samarbejde mellem DSB og de lokale amtstrafikselskaber
om implementeringen af et feelles landsdeekkende takst-
samarbejde pa billetomradet, hvor de rejsende kun behg-
vede én samlet billet, nar de tog med de kollektive busser
eller tog. | ferste omgang beted det sakaldte bus-tog-sam-
arbejde, at den togrejsende pa sin togbillet kunne tage bus-
sen hen til sin afgangsstation og ligeledes fortsatte med
lokalbussen, nar den rejsende steg af toget pa ankomst-
stationen. Det var derfor naturligt, at dette samarbejde ogsé
udnyttede de digitale muligheder, som var i fuld udvikling i
arene omkring artusindskiftet, og det var derfor neerliggen-
de at gare udviklingen af den digitale billetlgsning i hoved-
stadsomradet til en landsdaekkende ordning. Derfor blev
det i ar 2000 besluttet at udvide projektet til at veere lands-
deekkende, og involvere de andre trafikselskaber i udvik-
lingsarbejdet.® Det indledende forarbejde tog, som DSB
selv beskrev det, “meget lzengere tid end vi havde gnsket,
pd grund af den komplicerede teknik og de mange parter,
som indgdr i samarbejdet”. | 2002 kom grundlaget for det
feelles selskab for rejsekortet imidlertid pa plads, og i au-
gust samme &r besluttede DSB - som var en af projektets
beerende akterer - at ga videre med udviklingen.* Kort
efter tilsluttede ogsa andre trafikselskaber og operaterer
sig rejsekortprojektet, sledes at man den 18. august 2003
kunne stifte Rejsekort A/S. Det var DSB-datterselskabet
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DSB Rejsekort A/S, der var den absolut starste ejer i det
nye selskab med en aktiemajoritet pa 50,1 %, hvorefter
fulgte de regionale trafikselskaber med 41,9 % og Metro-
selskabet I/S med 8 % af aktierne. Efter et par &rs planleeg-
ningsarbejde indgik Rejsekort A/Sijuni 2005 kontrakt med
den private leverandgr, det internationale konsortium East-
West Denmark ApS, om udviklingen af rejsekortet, hvor de
sidste dele efter planen skulle rulles ud pa blandt andet
DSB's 0g Arrivas streekninger i Jylland og pa Fyn i februar
2008. Man var fortrgstningsfuld, idet selskabet havde erfa-
ring fra opbygning og implementering af lignende syste-
mer i blandt andet Holland og Hong Kong.*®

Sadan kom det dog langt fra til at ga. Allerede fra pro-
jektets begyndelse viste det sig, at East-West Denmark ApS
havde sveert ved at overholde de fastlagte tidsfrister. En
undersggelse foretaget af Rigsrevisionen flere ar senere
konkluderede, at der fra begyndelsen af projektet havde
veeret en manglende forstéelse for mange af systemkra-
vene til det nye rejsekortsystem mellem leverandgren og
Rejsekort A/S. Der var med andre ord allerede fra et tidligt
stadie i projektet ikke nogen gensidig forstaelse mellem
leverandaren og Rejsekort A/S om, hvad der skulle leveres.
Leverandgren matte saledes meddele, at systemkravene
blev forsinket med et halvt &r, og gennem 2006 kunne ledel-
sen i Rejsekort A/S berette til selskabets bestyrelse, at le-
verandaren var forsinket med installationsarbejdet, med at
designe og opstille rejsekortudstyret til stationer og bus-
ser, ligesom de indledende pregveforsag med rejsekortet
ville blive forsinket. | november 2006 kunne de farste rejse-
kortstandere saettes op pa en provestraekning mellem Taa-
strup og Holbaek samt pa de to lokalbanestationer Kirke-
Eskilstrup og Store Merlgse. Der gik dog mere end et ar for
forsegene pa teststreekningen kunne indledes i midten af
december 2007.%7 Rejsekortet var med andre ord staerkt
forsinket med adskillige ar i forhold til de fastlagte tids-
planer. Som en konsekvens af den manglende fremdrift
besluttede bestyrelsen i Rejsekort A/S i sommeren 2008
at afslutte samarbejdet med den hidtidige direktar Niels

112

“Je' kat hit u’ af ‘et”, led det pd klingende fynsk i en reklame

om rejsekortet fra FynBus pd Odense Banegdrd Center i efterdret
2019. Flere og flere fandt dog ud af, at et rejsekort var nem mdde
at kebe billet til den kollektive trafik pd (foto: forfatteren).

Clemmensen. | stedet blev DSB's daveerende salgsdirekter
Bjarn Wahlsten, der havde haft en laengere karriere hos den
statslige togoperater i mere end 33 ar, udpeget som ny di-
rekter for Rejsekort A/S. “Bjern Wahisten er den rette til at
sikre, at der er optimal fremdrift i projektet. Det er hidtil
gdet for langsomt, tidsplanen har ikke holdt, og nu skal det
sikres, at den nye aftale med leverandarerne bliver overholdt.
Det kreever en staerk mand med stor indsigt og respekt i
hele sektoren”, lgd det fra DSB’s administrerende direktar
Seren Eriksen, der pa et opfalgende spargsmal fra en jour-
nalist, om han var bange for, at rejsekortet var ved at ud-
vikle sig til en ny IC4-skandale, svarede: “For at veere en
skandale skal det veere noget, der rammer kunderne. Og
rejsekortet er i farste omgang noget, der gavner trafiksel-
skaberne og ger vores hverdag nemmere. Men det er klart,
at ejerne bag Rejsekort A/S, herunder DSB, vil have tidspla-
nen til at holde”. Seren Eriksen understregede samtidig, at
det var konsortiet East-West Denmark ApS' sidste chance
for at levere: ‘Tidsplanen skal holdes, ellers fdr det kon-
sekvenser for kontrakten. Ultimativt kan det fare til, at den
ophasves”. 5

“Det skal ikke veere nogen hemmelighed, at det kostede
nogle sevnlgse neetter, da tanken om mig som ny direktar
for Rejsekort A/S opstod. For det nye job er bestemt en stor
udfordring, som jeg er ydmyg overfor’, lgd det fa dage efter
udnaevnelsen fra Bjgrn Wahlsten, der samtidig var helt oppe
pa den hgije klinge, da han skulle beskrive det kommende
rejsekort: “Ligesom dbningen af Storebzeltsforbindelsen ikke
blot var et kareplansskifte, sd er Rejsekortet heller ikke bare
en ny billet. Der bliver tale om en hajnelse af den samlede
kollektive trafik i hele landet, og rejsekortet bliver en kaempe
fordel for bdde kunder og trafikselskaber”3% Da Rigsrevi-
sionen nogle ar senere undersagte det steerkt forsinkede
rejsekort, bemaerkede man, at der i midten af 2008 var sket
et skifte i tilgangen til arbejdet med det fremtidige rejse-
kort, og at der var kommet fremdrift i projektet. Blandt
andet var dialogen mellem leverandgr og Rejsekort A/S
blevet styrket, og sidstnavnte var ogsa gaet mere aktivt

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE



| et IC3-tog scannes en togrejsendes rejsekort med en hdndholdt terminal, sG togfareren kan se, om kortet er checket ind og dermed gyldigt
(foto: René Strandbygaard, 2007).

ind i udviklingen af systemet.*% | begyndelsen af 2010 blev
rejsekortet introduceret pa jernbanestraekningen mellem
Neestved og Nakskov, og den 6. juni 2010 kunne rejsekortet
0gsa tages i brug i de vestsjeellandske busser og tog som
det forste hele takstomrade (Movia Vest) i landet. | de fal-
gende ar blev rejsekortet udbredt til resten af Danmark.
Da FynBus ved arsskiftet 2014-15 tilsluttede sig rejsekor-
tet, blev kortet tilmed landsdaekkende. Mens rejsekortet
séledes kunne tages i brug med en ganske betydelig for-
sinkelse pa adskillige ar og efter en omfattende budget-
overskridelse, s& gav det nye rejsekort 0gsa anledning til
andre udfordringer i begyndelsen. Eksempelvis glemte flere
rejsende at tjekke ud, nar de ndede deres rejsemal.®® Da
formiddagsavisen Ekstrabladet i november 2014 kunne af-
slore, at det siden arsskiftet 2013-14 var sket mere end
800.000 gange, at en rejsende havde glemt at tjekke ud pa
sit rejsekort - og dermed havde faet en afgift pa 50 kr. pr.
gang - var Forbrugerradet klar i sin vurdering af rejsekortet:
“Det er beviset for, at rejsekortet er vanskeligt for folk at
bruge korrekt. Det sdkaldte skifte-tjek-in generer kunderne,
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og formdlet er udelukkende at hjeelpe trafikselskaberne til at
fordele penge mellem hinanden”. Samtidig kunne medierne
berette, hvorledes rejsende var blevet forment adgang til
brug af rejsekortet i et ar, fordi de havde glemt at tjekke ud pa
rejsekortet mere end tre gange. Hos Rejsekort A/S pegede
man pa, at 98 % af de rejsende tjekkede korrekt ud. “Ndr
du har et produkt, hvor 60 procent af brugerne anbefaler det
til andre, s@ synes jeg godt, man kan sige, at kunderne har
taget godt imod rejsekortet. Det betyder ikke, at der ikke er
ting, vi arbejder pd at forbedre. For det er der, men generelt
har folk taget godt imod det”, lad det fra Bjgrn Wahlsten.*?
Ved indgangen til 2020¢erne var rejsekortet blevet en af hjer-
nestenene i den kollektive trafiks salgskanaler. Ved artiets
begyndelse var der mere end 3 mio. aktive rejsekortibrug,
der var opsat knapt 20.000 rejsekortstandere i hele landet
bade pa stationer og i busser, og alene i 2021 blev der fore-
taget mere end 129.000.000 rejsekortrejser.*s Billetsael-
geren pa stationen var forsvundet i arenes lgb, men i ste-
det lyste det bla lys op pa perronen klar til, at rejsekortet
blev fart hen til standeren.

113



JERNBANENETTET

Jernbanestraekninger i Danmark 1998-2022, fordelt pa type
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Fordeling af jernbanestraekninger i Danmark. Der mangler differentierede tal fra 1997 - men de samlede streekninger var da
2.863 km - ca. 100 km mere end aret efter. Hoved-, regional- og lokalstraekningerne udgjorde i hele perioden samlet ca. 2/3
af de samlede straekninger fordelt med 20-22 % hver og S-tog bare 5-6 %, omend sidstnaevnte befordrede en langt sterre
andel af rejsende - knap 2/3 i begyndelsen af perioden faldende til ca. 1/2 (Kilde: Statistikbanken).

Elektrificerede straekninger 1998-2022
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11990 var 230 km af de danske jernbanestrakninger elektrificeret, hvilket kun udgjorde mindre end 1/10. Hoved- og regional-
banerne udgjorde godt 70% heraf, 0g S-togstraekningerne udgjorde resten. De elektrificerede straekninger var vokset til 324
km 11994 0g 600 km i1998. Det var dog farst for alvor fra 2020, at elektrificeringen af det resterende banenet tog fart. Samti-
dig voksede den elbaserede Metro og Letbanerne i Arhus og Odense abnede (kilde: Statistikbanken).
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Antal standsningssteder 1998-2022
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Antallet af standsningssteder pa jernbanen var nogenlunde ensartet i perioden med 44 stigende til 96 pa hovedbanerne, 83
faldende til 67 pa regionalbanerne, 97 faldende til 80 pa lokalbanerne, og 84 stigende til 90 og atter faldende til 86 pa s-togs-
treekningerne (der mangler detaljerede tal for 1997). 1 2003 var der kommet 11 metrostationer til hvilket voksede til 40, og i 2018
14 lethanestationer voksende til 50 i 2022 (kilde: Statistikbanken).
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DSB Administrerende direktarer 1994-2023
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INVESTERINGER

Investeringer i vej og jernbane, arets priser 1990-2021
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Investeringer i infrastruktur var i veekst i arene op mod opsplitningen af DSB. Fra 1996 frem til 2002 faldt de &rlige investe-
ringer, men herefter og i seerdeleshed fra 2010 voksede investeringerne til et nyt leje mellem 20 of 25 mia. og i enkelte ar
mere (i 2021 er Femern-investeringer ikke inkluderet) (kilde: Statistikbanken).
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Fordelingen af investeringer i vej og jernbane varierede fra periode til periode. | arene omkring bodelingen i 1997 var inve-
steringerne nogenlunde ligeligt fordelt, men i det falgende arti blev vejnettet i stigende grad prioriteret. Investeringerne i
jernbanen voksede atter i labet af 2010%erne til et hgjere niveau end tidligere, men andelen var til stadighed mindre end vej-
investeringerne, omend de naermede sig hinanden. Jernbanedelen kom dog ikke over 40 % (Kilde: Statistikbanken).
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Investering i jernbaneinfrastruktur 1990-2021, arets priser
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Overblikket over de arlige investeringer i infrastrukturen viser stor variation. Storebaeltsbroen fyldte godt pa budgettet i 1990~
erne lige som @resundsforbindelsen. Metroen havde flere anleegsfaser - omkring artusindskiftet og i 2010%erne med udvidelser
af metronettet. Femern-forbindelsen er den seneste store investering. Banedanmark skruede op for nyinvesteringer i fra 2011
og frem - ikke mindst i 2021i forbindelse med anleeg af nye streekninger, elektrificering og nyt signalsystem (kilde: Statistik-

banken).
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Fordeling af investeringer i jernbaneinfrastruktur 1990-2021, arets priser
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Det ses, at de to anleeq af faste forbindelser over hhv. Storebeelt og @resund i 1990erne udgjorde langt hovedparten af de sam-
lede anleegsinvesteringer i jernbanen. | 1996 udgjorde investeringerne i faste forbindelser ca. 80%. Banestyrelsen/Banedan-
marks andel udgjorde 60-80% af de samlede jernbaneanlagsinvesteringer fra 2003 til 2010 og en mindre andel herefter - i
hovedsagen fordi der investeredes massivt i den kebenhavnske Metro (Kilde: Statistikbanken).
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Investeringer i vejanlag 1990-2021, arets priser
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[ 1990%rne fyldte de to bro-/tunnelforbindelser over hhv. Storebeelt og @resund godt i regnskabet. Samlet voksede investe-
ringerne dog efter artusindskiftet - bade til anlezg og vedligehold (Kilde: Statistikbanken).

Investeringer i rullende materiel 1997-2021, arets priser
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De forskellige operatarer investerede Igbende i rullende materiel. DSB's indkab af IC4-tog var en stor udgift i 00'erne og
2010%erne var der stadig tale om investeringer i IC4 samt @resundstogseet. | 2021 var det iseer indkeb af de eldrevne Vectron-
lokomotiver, der fyldte i budgettet. Det ses 0gsa, at lokalbaner kabte materiel i 2005, 2007 og iseer i 2017. Letbanetogene i
Arhus kan ogsa aflzeses i 2017 (Kilde: Statistikbanken).
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2016 - Faste forbindelser og gods gennem landet

"Fdr jag se biljetterna? Det er kun et gjeblik siden, at loko-
motivfgrereni@resundstoget har satigang fra denunder-
jordiske station ved lufthavnen i Kastrup, da spargsmalet
fra den svenske togfarer svagt hares gennem den lukkede
skydeder inde i fererrummet. P& den anden side af daren

Flydekranen Svanen under opferelsen af @resundsbroen. Flydekranen blev bygget i Holland i 1990 i forbindelse med anleeggelsen af Storebalts-

er billetkontrollen i gang inde i tystavdelningen eller stille-
zonen, som det hedder pa dansk. Det kan godt veere, at
passagererne ikke har en gyldig billet til Sverige, men de er
i alt fald ikke kommet ind i toget, uden at veere blevet regi-
streret ved ID-kontrollen pa stationen. Ved Kastrup Luft-
havn er en del af stationen afspaerret med gitterhegn og

e 5

forbindelsen. 13. august 1999, Svanen har netop placeret den sidste brosektion (foto: René Strandbygaard, 1999)
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Et Eurocity-tog fra Hamborg til Kebenhavn kerer i land i
Radby Faerge den 14. december 2019. Der var tale om det
allersidste tog pd en jernbanefzerge i Danmark. Kort efter
lukkede ogsd streekningen mellem Nykabing Falster og
Radby Feerge, sd banen kunne ombygges i forbindelse
med Femernforbindelsen (foto: forfatteren).

en reekke kontrollgrer undersgger og registrer hver enkelt
rejsende, for man lukkes ind pa perronen. Gennem starste-
delen af 2015 var de europaeiske medier fyldt med talrige
beretninger om tusindvis af flygtninge og migranter, der
efter deres ofte farefulde feerd over Middelhavet, var pa
vej op gennem Europa. Tveers over landegranserne. Nogle
langs vejene. | visse tilfeelde endog pa motorvejene. Andre
var steget ombord pa de internationale ICE-tog fra Tysk-
land og ind i Danmark. | mange vest- 0g nordeuropaiske
lande har man oplevet et ganske betydeligt antal asylan-
segere, og en del af dem var sggt mod Sverige. Billederne
af de mange udlendinge, som steq af toget i Malmag, farte
omkring arsskiftet 2015-16 til at den svenske regering ind-
forte krav om, at alle rejsende ind i Sverige skulle gennem
en ID-kontrol, sd man kunne mindske flygtningestrammen
over @resund. Den 4. januar 2016 skaerpede svenskerne til-
med indrejsereglerne og indfarte skrappe baderegler over-
for transportererne, det sakaldte transportgransvar, hvis
flygtninge og migranter kom ind over graensen med feerge,
bus eller tog. Derfor opsatte Sund & Beelt som ejer af infra-
strukturen pa @resundsforbindelsen, et gitterhegn og ind-
farte adgangskontrol pé stationen ved Kastrup Lufthavn.
Kontrolforanstaltningerne medfarte, at feerre almindelige
rejsende tog med toget mellem Sverige og Danmark, sa
der var langt fra fyldt op i kupeen da billetkontrollen fandt
sted i @resundstoget i begyndelsen af 2016.
@resundstoget er pa sin vej mod den svenske kyst, naet
ned i tunnelen under Drogden. Farvandet ud for Amager.
Set gennem fgrerrumsvinduet ser det neermest ud som om,
at @resundstoget suges gennem den lange, undersgiske
tunnel, indtil der pludseligt ses et hvidt lys. Allerfgrst som
en ganske lille prik, der efterhanden vokser sig starre og
storre. Fa sekunder senere er toget ude pa den kunstige o
Peberholm, hvor tunnelen slutter og Bresundsbroen be-
gynder. Kgreledningsmasterne har nu skiftet udseende. De
er svenske. Det samme gezelder det opsatte signal, der viser,
at toget kan fortsaette ud pa broen. Den rungende lyd for-
planter sig, da toget nar ud pé broen. Snart passeres de
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pamalede dansk-svenske farver i radt og hvidt, qult og blat,
pé broens fag, som en markering af, at landegraensen pas-
seres. Langere ude ses et modkarende godstog, der neer-
mer sig pa sporet ved siden af. Lokomotivfgrerens hand
glider op til en hilsen, da Hector Rails store, gra ellokomo-
tiv passerer forbi med en reekke godsvogne med veksellad
pa vej mod Padborg og Tyskland. Der er fri bane det sidste
stykke ind mod landfeestet ved Lernacken, og den store
banegard i Malma. Der er direkte jernbaneforbindelse fra
Kontinentet til Skandinavien.*

Da @resundstoget en dag i begyndelsen af 2016 karer i
land ved den svenske kyst, er det naesten 16 ar siden, at
den svenske konge og den danske dronning den 1. juli 2000
madtes pa Peberholm midt i @resund for i feellesskab at
markere, at Danmark og Sverige var blevet landfaste i form
af @resundsbroen. Eller @resundsbron, som broen officielt
kom til at hedde i en broderlig blanding af svensk og dansk.
Tanken om at etablere en fast forbindelse over @resund gar
tilbage til 1930%rne, og i arene op til beslutningen om an-
lzeggelsen @resundsforbindelsen, blev der foretaget flere
store feelles dansk-svenske undersggelser, der skulle be-
lyse fordele og ulemper ved en landfast forbindelse over
sundet.*® 11991 aftalte de danske og svenske regeringer at
etablere en @resundsforbindelse, og samme ar vedtog Fol-
ketinget anleeggelsen. Den svenske rigsdag traf en lignen-
de beslutning.*® Gennem 1990%erne blev der arbejdet med
det fysiske anlaegsarbejde, der bade omfattede saenketun-
nelen under Drogden, etableringen af gen Peberholm, den
kombinerede bjeelke- og skrastagsbro samt de tilhgrende
landanleeg i form af motarveje og jernbanespor. Forvent-
ningerne til den nye forbindelse var tarnhgje op til ind-
vielsen den 1. juli 2000. Man ventede en felles integration
af Kebenhavnsomradet og det sydlige Sverige i en stor
feelles metropol. Der taltes om at broderfolkene nu var for-
bundet med en bro. “Nu stdr den her sd - @resundsbroen.
Som et spaendstigt S binder anleegget os sammen: dan-
skere og svenskere, sjeellaendere og skdninger, kabenhav-
nere og malmgboere. For fremtiden lukkes vi ikke laengere
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Fremme af gods pd bane

ind i klumper, et feergehold ad gangen: nu kommer vi i en
stadig strem fra begge sider, med tog som i bil. En udflugt til
Skdne er ikke laengere en rejse, et besag i Kebenhavn ikke
mere sd eksotisk en oplevelse. Nu skal vi for alvor til at op-
dage hinanden. Vi behaver ikke leengere at sidde med et gje
pd uret og det andet i faergeplanen. Vi kan tage en rask be-
slutning: Lad os tage over at se pd Malma. Lad os besage en
kusine i Kebenhavn. Bdde tid og vej far en ny dimension. |
dag er en dram blevet til virkelighed”, 16d det fra den danske
dronning Margrethe ved indvielseshgijtideligheden, hvor hen-
des feetter, svenske kong Carl Gustaf kvitterede med i sin
tale, at se frem til at styrke bandene til familien i Keben-
havn via den nye @resundsforbindelse.*” Selvom det i are-
ne efter indvielsen ikke skortede pd initiativer til den skan-
dinaviske integration, s& bred @resundsforbindelsen nok
ikke i samme grad den mentale barriere blandt danskerne,
som det var tilfeeldet med Storebeeltsforbindelsen. Det be-
ted dog ikke, at antallet af rejsende ikke steg markant fra
ca. 4,9 mio. rejsende i det farste hele driftsar (2001) til om-
kring 11-12 mio. arlige rejsende i arene 2008-19. | forhold til
de danske pendlere, var det gennem &rene mere populeert
blandt svenskerne at pendle med toget til arbejde i Kaben-
havnsomradet, men navnlig i 2010%erne faldt ogsa antallet
af pendlere med @resundstoget fra Sverige mod Keben-
havn. Ogsa antallet af godstog over broen steq fra ca. 6600
arlige godstog (2001) til ca. 8500 godstog i perioden 2008-
19 - dog med en svagt faldende tendens i slutningen af
perioden. %)

Netop faste forbindelser var noget som fyldte i tidrene
omkring &rtusindskiftet. Storebaeltsforbindelsen dbnede i
1997-98, @resundsforbindelsen i 2000, og en forbindelse
over Femern Beelt var ogsa i stabeskeen. Det var saledes til
lyden af klapsalver, at transportminister Flemming Hansen
lettere forsinket tradte ind i salen pa Marienborg en som-
meraften i 2007, hvor statsminister Anders Fog Rasmus-
sen, ministerkollegerne og deres agtefaller var samlet til
den halvérlige ministermiddag. Allerede under den social-
demokratiske trafikminister Jakob Buksti var der i begyn-
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delsen af artusindet indgaet en hensigtserkleering med den
tyske regering om anlaeggelsen af en fast forbindelse over
Femern Beelt, men der var endnu lang vej til en endelig
aftale. Efter regeringsskiftet i 2001 havde trafik- og senere
transportminister Flemming Hansen med hjzlp fra sine
embedsmeend fgrt arbejdet videre, men det skete ikke
uden sveerdslag. Vanskelighederne opstod navnlig efter 2005,
da den gsttyske socialdemokrat Wolfgang Tiefensee blev
udpeget som tysk transportminister. Wolfgang Tiefensee,
der bestemt ikke kunne se nytten i en Femern Beelt-forbin-
delse, udtalte saledes ved et made med sin danske minis-
terkollega meget direkte og udiplomatisk, at “Tyskland har
mange store projekter, og Femern-projektet er ikke et af
dem”. Gang pa gang forhalede den tyske minister proces-
sen, forkastede udkast, som danske og tyske embedsmeand
havde arbejdet p& og opnaet enighed om, ligesom han
havde vanskeligheder med at finde tid til at mgdes med
den danske transportminister. Forhandlingerne fandt sa-
ledes sted pa ubekvemme tidspunkter og til dels ogsa pa
utraditionelle steder, som morgenmadsrestauranten pa
Kempinski-hotellet i den bulgarske hovedstad Sofia blandt
tjenere og turister. Det lykkedes dog pé regeringschef-
niveau at fa den tyske kansler Angela Merkel til at statte
planerne om en Femern Baelt-forbindelse, og pé et mgde i
Berlin mellem den danske og tyske transportminister i slut-
ningen af juni 2007 lykkedes det at indga en statsaftale om
anlzeggelsen af forbindelsen. Aftalen kom dog farst i stand
efter et dramatisk forlgb, hvor den tyske minister ved ind-
ledningen til madet fgrst havde forkastet alle tanker om en
fast forbindelse. Imidlertid havde den danske transport-
minister i al hemmelighed faet at vide, at den tyske kansler
ikke var afvisende overfor projektet. En af de tyske tilhaen-
gere af forbindelsen, den slesvig-holstenske transport-
minister, kristendemokraten Dietrich Austermann, havde
tilmed i minutterne op til madet fremvist en sms-besked
fra den tyske kansler, hvori hun oplyste Austermann om, at
hun havde kreevet, at Wolfgang Tiefensee skulle acceptere
Femern Belt-forbindelsen. Sms-beskeden blev videresendt
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Trafikstyrelsen kunne i januar 2016 praesentere rapporten “Fremme
af gods pd bane”. En 90 sider lang rapport der sd pd mulighederne
for at forbedre forholdene for godstrafikken pa jernbanen.

til den danske transportminister. “Jeg lagde telefonen med
smsen pa bordet foran mig, og den tyske trafikminister var
ved at eksplodere af raseri. Der gik en time eller to, og sd
skrev han under. Hvis han havde gjort andet, sd havde han
jo veeret fyret’, forklarede Flemming Hansen mange ar se-
nere. Samme eftermiddag kunne de to transportministre
derfor underskrive en falles erklaering og prasentere
aftalen for de danske og tyske medier. Habet var, at for-
bindelsen kunne tages i brug i 2018. Selv betegnede Flem-
ming Hansen aftalen som “mit livs vigtigste politiske aftale’,
0g da han blev modtaget med klapsalver og rosende ord fra
statsministeren pa Marienborg senere samme aften, var
han, erkendte han senere, naer ved at graede af glaede.®

Den 3. september 2008 blev den officielle statstraktat om
etableringen af Femern Beelt-forbindelsen underskrevet.
Det var nu endeligt fastslaet, at Danmark skulle anlaegge
forbindelsen, mens de respektive lande selv skulle sta for
de ngdvendige landanleeg. “Femern Bzelt-forbindelsen ska-
ber markant bedre trafikforbindelser mellem Kabenhavn og
Hamborg. Det betyder ikke blot aget kapacitet. Femern Beelt-
forbindelsen forkorter rejsetiden og giver meget mere flek-
sibilitet for alle - bdde bilister, togpassagerer og erhvervs-
livet’, forklarede den naesten nyudnavnte konservative
transportminister Carina Christensen, der ndede at sidde
som minister i knapt ti maneder. Hun fremfarte desuden,
at: “Forbindelsen indebeerer en markant styrkelse af jern-
banetransporten. Det er ét af Europas starste jernbanepro-
jekter. For jernbanegodstransporten indebeerer forbindels-
en en 160 km kortere rute mellem Kgbenhavn og Hamborg i
forhold til den nuveerende rute via Storebalt og Senderjyl-
land. Jernbanegodstransporten vil dermed blive mere at-
traktiv. Forbindelsen vil frigare kapacitet til togtrafikken
mellem @st- og Vestdanmark med helt nye muligheder for
landsdelstrafikken. Det kommer hele Danmark til at nyde
godt af”.¥"0)

Der kom dog til at ga betydelig laeengere tid, far det far-
ste spadestik kunne tages. Farst i 2015 blev loven om an-
lzeggelsen af forbindelsen vedtaget i Folketinget. Forbin-

delsen skulle etableres som en senketunnel med en dob-
beltsporet jernbane og en firesporet motorvej. Loven inde-
holdt desuden en opgradering af jernbanen fra Vording-
borg til tunnelmundingen ved Rgdbyhavn til dobbeltspor,
en ny station syd for Holeby pa Lolland til aflesning af den
gamle feergestation i Redby Faerge, samt opgradering og
elektrificering af jernbanen fra Ringsted til den lollandske
kyst.? Samme &r vedtog Folketinget ogsé en lov om op-
farelsen af en ny Storstremsbro med dobbeltsporet jern-
bane til aflesning af den gamle bro fra 1937 Dermed ven-
tede en omfattende opgradering af jernbaneforbindelsen
mellem Kgbenhavn og Femern Balt, men arbejdet medfar-
te dog ogsé omfattende sporarbejder langs den eksisteren-
de bane gennem flere ar, hvor banens pendlere og andre
rejsende ofte blev sendt over i langsommere togbusser. |
2018, da forbindelsen efter den oprindelige plan skulle sta
klar, var der dog adskillige ar til, at den kunne tages i brug.
Farsti2021blev forste spadestik taget. Farst pa dansk side,
0g nogle maneder senere 0gsa pa tysk side i Puttgarden.
Arelangejuridiske slagsmal i Tyskland med lokale borger-
grupper og naturbeskyttelsesorganisationer var blevet fejet
til side ved den tyske forbundsdomstol, séledes at anlaegs-
arbejdet kunne tage sin begyndelse. Sammen med den dan-
ske transportminister Benny Engelbrecht kunne Slesvig-
Holstens transportminister, den liberale Bernd Buchholz og
den parlamentariske statssekreteer i Forbundsministeriet
for Transport og Digital Infrastruktur, kristendemokraten
Enak Ferlemann, tage det farste spadestik. Selvom den tyske
transportminister ikke deltog i ceremonien, sé var budska-
bet fra den tyske forbundsrepreesentant ganske ander-
ledes end ved maderne i artusindets begyndelse: "Femern-
tunnelen bliver et af drtiets starste og mest betydningsfulde
transportinfrastrukturprojekter i Europa. Forbindelsen mel-
lem regionerne Kebenhavn - Malmg og Hamborg, som begge
ervigtige i forhold til skonomi og videnskab, gares betydeligt
hurtigere. Sdledes nedbringes rejsetiden i tog fra Hamborg
til Kebenhavn til kun 2,5 timer, som er et vigtigt signal for
jernbanen som transportmiddel i det 21. drhundrede”. Man
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I midten af maj 2021 madtes to private godsoperatarer i
Padborg. Et ellokomotiv fra Hector Rail holder med et tidligere
DSB-lokomotiv, der er blevet solgt til videre drift i Bulgarien,

mens et Green Cargo-lokomotiv holder med en reekke
godsvogne, der skal videre til Tyskland (foto: forfatteren).

ventede nu, at den 18 kilometer lange sa&nketunnel under
Femern Beelt kunne tages i brug i 2029. Femern Beelt-
forbindelsen er tilmed en del af det feelleseuropzeiske in-
tegrationsprojekt med jernbanekorridorer, som forbinder
landene, og dermed binder dem teettere sammen, sa den
grenseoverskridende jernbanetrafik lettes - akkurat som det
var tankerne bag det indre marked og EF-direktivet fra 1991.

Samme ar som statstraktaten mellem Danmark og Tysk-
land blev underskrevet i 2008, havde en rakke primeaert
jyske lokal- og regionalpolitikere faet gjnene op for mulig-
hederneienny fast forbindelse. Denne gang over Kattegat
fra @stjylland til egnen omkring Kalundborg. Ved etablerin-
gen af Kattegatforbindelsen ville savel vej- som jernbane-
trafikken mellem Kgbenhavn og Arhus blive styrket. | de
folgende ar arbejdede Kattegatkomitéen bestaende af re-
gionsformand, borgmestre samt interesseorganisationen
DI - Transport ihaerdigt for en beslutning om etablering af
forbindelsen. I sommeren 2022 kunne Transportministeri-
et offentliggare en forundersggelse af anleegsprojektet,
uden at der dog foreld en endelig politisk beslutning om
anleeg af Kattegatforbindelsen. | lighed med anlaggene af
savel Storebeeltsforbindelsen som @resundsforbindelsen
madte planerne om en broforbindelse med tilhgrende jern-
baneanleeg over Kattegat modstand og farte til etablering
af protestgrupper.’’

De faste forbindelser over @resund ag Storebeelt blev ikke
kun anvendt af passagertog. Efter Storebeaeltsforbindel-
sens indvielse i 1997 blev transitgodstogene mellem Skan-
dinavien og Kontinentet sendt via den faste forbindelse.
Godstogene blev ikke leengere faerget over Storebeelt eller
Femern Beelt. Efter @resundsforbindelsens abning i 2000
kunne man helt undgd at sende godsvognene ombord pa
enjernbanefearge, idet der nu var direkte skinneforbindel-
se fra Nordkap til Calabrien. Men transport af gods pajern-
banen var stadig en vanskelig disciplin. Da direktgren for
landets starste godsoperater pa skinner, administrerende
direkter i Railion Denmark A/S, Hans Winther, i 2002 skulle
gere regnebreettet op for virksomhedens ferste tid efter
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lgsrivelsen fra DSB, havde det langt fra veeret nogen dans
pa roser. "Som nystartet virksomhed er det kun ganske na-
turligt at @nske sig en god kickstart. Det er altid rart med lidt
medvind iseer set i lyset af, at vi kom fra en fortid i DSB Gods,
hvor vi oplevede meget modvind, og hvor en stor del af daglig-
dagen var praeget af nedskeeringer og omleegninger, hvilket
vanskeliggjorde nysalg og gav os et blakket renommé. Da vi
startede Railion Denmark A/S, ramte vi desveerre ind i en
periode preeget af lavkonjunktur, ikke mindst pd et af vores
storste markeder, nemlig det tyske. Ogsd “den 11. septem-
ber” skabte uro og nervesitet pd markedet. | alt betad det, at
vores resultat i 2001 bestemt ikke levede op til forventnin-
gerne”.s"

Allerede i 2003 matte Hans Winther fratreede som di-
rekter efter endnu et arsregnskab med rgde tal pa bund-
linjen. Det var ikke let at veere godsoperater pa jernbanen.
Selvom der i arenes lgb med mellemrum kom nye direk-
torer til, s& matte selskabet i arevis foretage talrige ned-
skaeringer i bade materiel, mandskab og forretningsom-
rader. Mange danske kebstaeder og tidligere store gods-
stationer sasom Viborg, Skive, Kalundborg og Kebenhavns
Frihavn mistede i de ar godsbetjeningen med tog.”® | det
hele taget gik den indenlandske godstrafik markant tilbage
i artierne efter artusindskiftet, og de fa godsoperatgrer
satsede i stedet i hgj grad pa transittrafik, som til gengeeld
oplevede en staerk vaekst. Godt nok lykkedes det i 2002
Railion Denmark A/S at indga aftale med Carlsberg Bryg-
gerierne om at fa transporten af gl og vand tilbage pa skin-
ner i heltog - altsé hele godstog med vogne dedikeret en
bestemt kunde - mellem bryggeriet i Fredericia og kombi-
terminalen i Heje Taastrup.” Ligeledes kom der i slutnin-
gen af 2010erne gang i godstransporterne til og fra Aal-
borg @sthavn. Men i mange andre tilfeelde gik det tilbage
for de indenlandske godstog. | 2005 opgav Railion Danmark
A/S transporterne med genbrugspapir 0og papirmasse
mellem Dalum Papirfabrik syd for Odense og Maglemalle i
Neestved. Det nyoprettede operaterselskab Dansk Jern-
bane (fra 2007 CFL Cargo Danmark, fra 2023 Viking Rail)
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Konkurrencen mellem lastbiler og godstog var hdrd, men i nogle tilfeelde blev Iastb:ltra:lere Iaesset pd sakaldte lommevogne for at blive kert gennem

landet i godstog (foto: René Strandbygaard, 2000).

overtog transporterne i 20068, men det varede kun indtil
2007, da selskabet méatte kaste handkleedet i ringen, fordi
transporterne ikke var rentable, nar der ogsa skulle betales
afgift til staten for brug af skinnenettet.® Dette var en
fglge af, at Den Europaeiske Union i 1995 udsendte et di-
rektiv med krav om, at der indfartes infrastrukturafgifter
for brug af de statslige jernbanenet i unionen, for derved at
skaffe lige konkurrencevilkar i forhold til andre transport-
former.* | 2012 matte CFL Cargo Danmark ogsé opgive
transporterne med tankvogne pé Grindstedbanen. Ugent-
ligt kertes godsvogne til og fra Daniscos fabrik i Grindsted,
men efter at en malevognskersel viste banens ringe stand,
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besluttede Banedanmark med kort varsel at indstille al tra-
fik pa godshanen.*® Et langvarigt sporarbejde med spor-
spaerringer og efterfglgende ibrugtagning af det nye sig-
nalsystem ERTMS i Vendsyssel betgd, at DB Schenker Rail
Scandinavia i 2018 matte opgive det sakaldte fiskemelstog
fra Skagen til Arhus. | stedet blev fiskemelet fremover sej-
let med feederskib fra Skagen til Arhus.®"

Flere gange i arenes lgb var der forslag om at styrke
transporten af gods med jernbane, og i nogle fa tilfeelde blev
der ogsa fra politisk side taget initiativer. | 2006 kunne man
saledes indvie et sidespar, til det man forventede ville blive
den nye godsterminal ved Skandinavisk Transport Center
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neer Lille Skensved teet ved Kgge. Da de lokale medier tre
ar efter blev opmaerksomme pa det rustne, ubrugte side-
spor, der havde kostet 10-12 mio. kr., forklarede direktaren
for transportcenteret: Vi arbejder med lys og lygte pd at
finde en lasning. Vi skal nok fd den brugt”. Mere end 13 ar
senere var det eneste tog, som havde benyttet sporet, det
veterantog fra @stsjeellandske Jernbaneklub, der en som-
merdag i 2006 bragte byens borgmester, transportcente-
rets direkter og andre geester frem til indvielsen af gods-
terminalen.® Godsterminaler var ogsd i fokus, da trans-
portminister Lars Barfoed i oktober 2009 kunne preesen-
tere udspillet Mere gods pa banen. Omdrejningspunktet
for strategien var at skabe mere kapacitet til godstog pé
jernbanenettet. Ministeren forventede, at initiativerne ville
skabe en tredobling af godstransporten pa banen frem
mod 2030. “Det er vigtigt at forbedre forholdene for tran-
sittrafikken og den internationale godstrafik pd jernbanen.
Vi kommer ikke uden om, at Danmark i stigende grad er ved
at blive et transitland for transport mellem kontinentet og
Skandinavien. Der er brug for alle transportformer i frem-
tidens transportsystem. Men togene skal lefte en starre del,
hvis vi skal forhindre at Kege Bugt-motorvejen, Helsingar-
motorvejen og andre af vores store hovedfaerdselsdrer san-
der til med udenlandske transitlastbiler. Det er samtidig vig-
tigt at gare hele vores transportsystem grennere og mere
miljevenligt. Transport af gods pd bane er et vigtigt indsats-
omrdde i den samlede plan for at udvikle vores transport-
system med fokus pd bade mobilitet og milje”, forklarede
transportministeren.*

Et par uger senere - i slutningen af oktober 2009 - kunne
Lars Barfoed preesentere trafikforliget En moderne jern-
bane, der blandt mange elementer 0gsa rummede kapaci-
tetsudvidelser pa de eksisterende kombiterminaler i Tau-
lov 0og Haje Taastrup samt en ny sporforbindelse til Esbjerg
Havn.*® Banedanmarks undersagelser viste dog nogle ar
senere, at et nyt spor til havnen i Esbjerg ville ligge mar-
kant over de afsatte 100 mio. kr., og derfor arbejdede man
i stedet videre med en udvidelse af de eksisterende havne-
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Budskabet fra den tyske aktionsgruppe mod en
fast Femernforbindelse var tydelig ved feerge-
havnen i Puttgarden, hvor man sagde nej tak
til, at sen Femern blev gennemskdret af en ny
jernbane og motorvej (foto: forfatteren).

spor ved anlaeggelsen af en ny godsterminal.®® Da gods-
terminalen var klar til at blive taget i brug i 2015, var der
dog ikke den store interesse hverken fra firmaerne pa hav-
nen eller blandt godsoperatgrerne. Ingen operatgr @nske-
de at sta for driften af terminalen. Vi er ikke interesseret i
terminalen. Den er konstrueret, sG omkostningerne fra star-
ten ger det umuligt for jernbanen at konkurrere med lastbil-
trafikken”, 1ad det fra DB Schenker Rail Scandinavia's ad-
ministrerende direktar, Gottfried Eymer, til businessavisen
Barsen, hvor han samtidig betegnede anlagget som “et
typisk eksempel pd et projekt, som bliver gennemfart hen
over hovedet pd de virksomheder, der har indsigt i driftsom-
kostningerne og godsmarkedet”. Ifglge direktaren var ter-
minalen for lille og konstrueret forkert, sa forretningen der-
med blev urentabel. “Lige fra begyndelsen advarede vi om,
at terminalen ikke ville kunne fungere tilfredsstillende. Men
Banedanmark tog tilsyneladende ikke advarslerne alvorligt.
Vores bekymringer og advarsler blev ikke bdret laengere op i
systemet og videre til politikerne”, forklarede Gottfried Eymer.
Selv betegnede Banedanmark terminalen som det muliges
kunst dels ud fra de gkonomiske rammer og dels ud fra de
fysiske rammer, som fandtes pa havnen i Esbjerg.*®® Der
gik adskillige ar, for der for alvor begyndte at kere tog til og
frahavneterminaleniEsbjerg. 12020 erkendte havnedirek-
toren da 0gsa, at “overordnet set er investeringen ikke ren-
tabel, og tilbagebetalingstiden pd investeringen er ikke rea-
listisk med [den] nuveerende aktivitet”.*”

| 2009 blev der fra Folketinget ogsé bevilget et mindre
belgb pa 10 mio. kr. til anleeggelse af en havneterminal i Hirts-
hals. Belgbet blev med den politiske aftale om Togfonden
DK 2014 suppleret med yderligere 23 mio. kr. “Det er lidt et
spargsmdl om hgnen og seqgget. Skal grundlaget veere der,
for man skaber rammerne for det eller skal rammerne veere
der, sd grundlaget kan skabes? Nu har man lagt segget ved
at bevilge de her penge”, lad det fra en tilfreds bestyrelses-
formand for havnen i Hirtshals, da aftalen blev offentlig-
gjort i 2014.°% Farste spadestik til den nye godsterminal i
Hirtshals blev taget af transportminister Magnus Heunicke



Gennem mange Gr var det sékaldte fiskemelstog
mellem havnen i Skagen og Arhus et af de faste
indenlandske godstog. Det nye signalsystem
beted dog, at der ikke var lokomotiver med den
ngdvendige nye tekniske ERTMS-udrustning,
som kunne kare i Vendsyssel. Toget blev derfor
indstillet i 2018. | august 2016 blev der dog fortsat
leesset containere pd havnen i Skagen (foto:
forfatteren).

i november 2014, og forventningerne til terminalen var da
0gsa store fra ministerens side: "Man vil kunne se det for-
plante sig, ikke kun lokalt, men gennem hele Jylland. Mdlet
er at fd mest muligt af vores godstransport ud pd jernbanen
eller pd saen, for det er mere grant og fylder mindre pd vej-
ene” ¥ | 2022 - syv ar efter at terminalen stod klar - var
der endnu ingen fast forbindelse med godstog til Hirtshals
Havn, hvis man altsé sa bort fra de enkelte tog, som ope-
rateren Captrain karte til Hirtshals i et par maneder i 2016,
mens havnesporet i Aalborg blev sat i stand. ,&rsagen til de
manglende tog var dog ikke en forkert anlagt terminal,
som i Esbjerg, men derimod det nye signalsystem ERTMS
og manglende kapacitet til godstogene pa jernbanen i
Nordjylland.3!

Hvor denindenlandske godstrafik pajernbaneniarenes
Igb svandt ind til naesten ingen, og hvor flere landsdele helt
mistede den lokale godstrafik, sa oplevede transittrafikken
derimod vaekst. Enkelte nye operatarer kom ind pa marke-
det for transittrafikken, herunder udenlandsk funderede sel-
skaber som svenske Green Cargo og Hector Rail og tyske
TX Logistik. En rapport, som Den europaeiske Revisionsret
udsendte i 2016, viste dog, at det ikke kun var i Danmark, der
var udfordringer med jernbanegodset. Analysen viste, at der
trods EU-kommissionens fastsatte mal om at overflytte
godstransport fra vej til jernbane i undersagelsesperioden
2000-16 var sket det stik modsatte. Jernbanegodstrans-
portens praestationer var utilfredsstillende med hensyn til
transportmangde og transportandele. Konklusionen var
da ogséa klar: "l de sidste 15 dr er det ikke lykkedes jernbane-
godstransporten at reagere effektivt pd konkurrencen fra
vejtransporten i EU. Speditarerne foretraekker klart veje frem
for jernbaner til transport af varer”* Selvom Danmark ikke
var et af de lande, som selvsteendigt blev analyseret af revi-
sionsretten, s svarede konklusionerne ganske nagje til de
danske forhold, om end man fra politisk side havde haft
pje for problematikken. Sdledes fremlagde Trafikstyrelsen
i januar 2016 rapporten Fremme af gods pa bane, der var
blevet udarbejdet efter, at udarbejdelsen af analysen var ind-
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gaet som en del af aftalen om Togfonden DK i januar 2014.
Rapporten viste, at det samlede godstransportarbejde pa
jernbanen siden artusindskiftet var vokset med ca. 25 %.
Tallet rummede dog store forskelle, idet den nationale og
internationale (gods til og fra Danmark) andel var faldet
stedt, mens transittrafikken gennem landet var steget mar-
kant. Omtrent 85% af godstransporten pa det danske jern-
banenet var i 2016 transittrafik. Man vurderede fra Trafik-
styrelsens side, at der var et potentiale i godstrafikken
0gsa til danske byer, som i de forlabne ar var blevet koblet
af jernbanegodsnettet. Styrelsen anbefalede derfor, at der
var fokus pa at skabe laesse- og lossemuligheder pa bane-
nettet, at requlariteten for og kanaltildelinger til godstog
forbedredes, og at det blev gjort nemmere at abne side-
spor.*®? Nogen starre effekt kom der dog ikke ud af rap-
porten.

| 2021 kunne Benny Engelbrecht preesentere sit minis-
teriums Analyse af jernbanegods, der igen fastslog, at jern-
banens potentiale pd godsomradet primeert 13 i transit-
forbindelsen gennem landet, og at det var dette omrade,
man burde satse pa at fremme.*® Rapportens fokus pa
transittrafikken og ministerens udmelding om mindre fokus
pé den indenlandske godstrafik pa jernbanen gav dog an-
ledning til kritik.*® Selv var Benny Engelbrecht fokuseret
pa de muligheder, der var for transitgodstrafikken pé jern-
banen gennem landet: “Der er i dag ledig kapacitet pd de
danske jernbaner til at fragte mere gods pd skinner, og vi
har givet banegods en markant afgiftsfordel i forhold til vej-
transport. Med de kommende drs investeringer i jernbanen
og dbningen af Femern Baelt-forbindelsen vil der veere stort
potentiale i den graensekrydsende godstransport, hvor for
eksempel gods fra Sverige kan komme via Danmark og ned
i Europa uden at belaste vejnettet. Jeg vil derfor opfordre
banegodsbranchen til at udnytte den ledige kapacitet og de
nye muligheder”>® De faste forbindelser havde séledes
hjulpet transitgodstrafikken godt pa vej, mens den inden-
landske og internationale godstrafik havde sardeles van-
skelige kar i det nye artusindes begyndelse.
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2016 - Signalet til fremtiden

Sekunder efter at chauffaren er holdt ind til kantstenen,
stiger en mand ud fra passagersadet i den marke bil med
de tonede ruder. Manden er ikleedt lysebla bukser, en citron-
gul poloshirt, og i det varme sensommervejr har han blot
taget en gra pullover over skuldrene. Med mobiltelefonen i
handen ser han malbevidst ud, da han krydser over i lys-
krydset ved Vasbygade i Kgbenhavns gamle havnekvarter,
der i disse ar er pa vej ind i en transformation fra ré indu-
strihavn til eksklusivt boligomrade. Normalt ville manden i
den citrongule poloshirt og gra pullover tiltraekke sig op-
maerksomhed, men de fleste har interessen henledt et an-
det sted. De feerreste bemaerker ham. For et useedvanligt
syn udspiller sig for gjnene af de kgbenhavnere, som til-
feeldigt skal krydse en af byens mest trafikerede indfalds-
veje. Ganske langsomt - naermest i skridttempo - kommer
en red lastbil kerende ud fra Otto Busses Vej. Pa ladet har
lastbilen en bemaerkelsesveerdig last. En haj gul treebyg-
ning, preeget af graffiti og ars forfald. Bygningen svajer let
i vinden og af bumpene pa vejen, mens lasthilen langsomt
treekker lasten tveaers over lyskrydset ned mod den venten-
de pram langs kajen ved Enghave Brygge. De fleste gen-
kender sikkert bygningen, om end de faerreste nok har set
den i virkeligheden. Det er det gule kontroltarn fra den
populeere film Olsen Banden pa sporet fra 1975, der kom-
mer trillende forbi de undrende kebenhavnere. Ogsa man-
deniden citrongule poloshirt - landets statsminister, ven-
stremanden Lars Lokke Rasmussen - ma forevige gjeblik-
ket med sin mobiltelefon. “Alle er jo vilde med Olsen Banden.
Det er jo et stykke dansk kultur”, lyder det fra statsministe-
ren, da en arvagen journalist fra TV2 fanger ham med tele-
fonen i handen. Langsomt bevaeger traebygningen - ogsé
kaldet Det gule Pale - sig over en parkeringsplads ned mod
H.C. @rstedsveerket denne septemberdag i 2016. | bag-
grunden ses den nyopfarte cylindriske bygning i radbrune
sten, Trafiktarn @st, hvorfra jernbanetrafikken i @stdan-
mark i fremtiden skal overvages og styres. Trafiktarnet -
den moderne udgave af kommandoposten - har ogsa faet
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Et utraditionelt syn den 17. juni 2000 da billedet blev taget mellem
Ishaj og Hundige. Et Euroacity-tog er undervejs fra Kebenhavn til
Hamborg via S-togsstreekningen Kegebugtbanen. Pd grund af
sporarbejde var toget ledt via S-banen, da de fysiske signaler
tillod, at fjerntog kunne kare pd S-togsstreekningerne. Efter
indfgrelsen af CBTC-signalsystemet er det ikke leengere muligt
at sende fjerntog ud pd S-banen (foto: forfatteren).

et tilnavn, der dog langt fra lyder lige sa eksklusivt som Det
gule Palee. Den hgje cylindriske bygning har ud fra sin form
faet tilnavnet kekkenrullen. En tilsvarende, men lavere byg-
ningiFredericia, kaldes toiletrullen. Den rgdbrune teglstens-
bygning er et af de farste synlige tegn pajernbanernes nye
signalsystem, mens Det gule Palae - den gamle kommando-
post pa Kebenhavns Godsbanegard - er pa vej til en frem-
tid som udstillingsgenstand i Gedser.

Neeppe nogen dansk film har som Olsen Banden pd spo-
ret, givet danskerne et indblik i hvilken vital betydning sig-
nalsystemet har for driften af de danske jernbaner. Som
vanligt har bandens leder, Egon Olsen, udteenkt kuppet over
alle kup, og i filmen kommer Olsen Banden pa sporet i for-
spget pa at stjeele en godsvogn leesset med guld. Som van-
ligt gar alt galt, mens banden i den lille orange traktor for-
s@ger at stjeele godsvognen fra det vidtstrakte sporterren
i Kgbenhavn. Som en central del af filmen indgar komman-
doposten i Det gule Pala, hvor livet leves, og hvor de to
pligtopfyldende jernbanemaend Brodersen og Gotfredsen
har magten over signalerne og jernbanetrafikken. Lige indtil
Egon Olsen kortslutter et releeskab, og man ser adskillige
signaler skifte fra gran til red. | kommandoposten blinker
signallamperne faretruende, og der er krisestemning. Jern-
banetrafikken er brudt sammen. Togene holder stille. “Jeg
er bange for at der er gaet Karl Marx i den”, lyder det bekym-
ret fra Brodersen, mens Gotfredsen sidder henfalden i en
stol med et hvidt lommetarklzede roterende i haenderne og
stgnner: “Ah Gud, det hele er get i std. Hvad skal jeg arme
menneske dog gare?”.

Noget lignende har nogle af de mange mennesker, som
var involveret i udviklingen og ikke mindst implementerin-
gen af Signalprogrammet i begyndelsen af det nye artu-
sinde maske ogsa taenkt, for alt kom ikke til at ga efter
planen. Tanken var ellers lige til og indlysende, da idéen
om at etablere et feelleseuropaeisk signalsystem opstod i
slutningen af 1980°erne. Forslaget blev straks grebet af Det
europeeiske Feellesskab, der havde det braendende gnske
at nedbryde de nationale barrierer pa jernbaneomradet.



Steerkt tilskyndet af feellesskabets gnsker gik blandt andet
Den internationale Jernbaneunion (UIC - Union internatio-
nale des Chemins de fer) videre med udviklingen af det fael-
les europaeiske signalsystem ERTMS (European Rail Traffic
Management System), der skulle nedbryde de mange natio-
nale greenser og barrierer, som fandtes pa jernbanesig-
nalomradet i Europa. Det europaeiske Feellesskabs mal var
at skabe interoperabilitet pa de europeeiske jernbaner, sa
togene uhindret kunne passere over landegranserne. Det
kunne det nye signalsystem bidrage til. ERTMS-systemet
kom, efterhanden som standarden for det nye system blev
udviklet, til at bestd af to hovedkomponenter. Den ene del,
ETCS (European Rail Signaling System), skulle sende be-
skeder fra signalsystemet til en computer i togets farer-
rum. Pa denne made ville lokomotivfareren fa besked, om
toget kunne fortseette, eller om det skulle standse. Den an-
den del, et GSM-R-radiosystem, der tillod, at der udveksle-
des informationer mellem toget og sporet/trafikcentralen.
ETCS-systemet skulle opbygges i tre niveauer. Et simpelt
niveau (niveau 1) hvor baliser placeret forskellige steder i
sporet skulle sende simple informationer om hastighed og
kerselstilladelser. Lokomotivfgreren skulle dog stadig holde
gje med signalgivningen i de fysiske signaler langs straek-
ningen. Systemet lignede i hgj grad det automatiske tog-
kontrolsystem ATC (Automatic Train Control), som DSB i
samarbejde med Siemens var begyndt at indfaere pa de dan-
ske hovedstrakninger fra begyndelsen af 1990erne med
streekningen Kgbenhavn-Arhus som den forste i 1993. Det
noget mere avancerede ERTMS-niveau (niveau 2) tillod, at
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der udveksledes signalinformationer direkte via GSM-R-
radiosystemet, hvorved de fysiske signaler langs jernbane-
straekningerne ville blive overflgdige. Al signalgivning skulle
i fremtiden ske direkte mellem trafiktarnet og togets farer-
rum. Det mest avancerede niveau (niveau 3) ville blive en
fremtidig overbygning af niveau 2, hvor toget ikke ville veere
afheaengigt af at kere inden for seerlige, faste blokafsnit, men
hvar der blot skulle veere en vis sikkerhedsafstand foran og
bagved toget for at hindre sammenstad med andre tog.**®

Bortset fra indferelsen af ATC-systemet pa primeert
hovedstraekningerne i 1990%erne var udviklingen indenfor
signalomradet i Danmark gaet mere eller mindre i sta om-
kring artusindskiftet. Udskillelsen af DSB's sikkerhedsaf-
deling og oprettelsen af Jernbanetilsynet i 1996 samt bo-
delingen mellem DSB og Banestyrelsen i 1997, gav i de fgl-
gende ar anledning til kompetencestridigheder mellem de
tre parter, der sggte at udfordre hinandens positioner. Sam-
tidig var der en usikkerhed omkring modernisering af de
eksisterende signalanleeg dels pa grund af samarbejds-
vanskeligheder i forbindelse med kompetencestridighed-
erne og dels som felge af, at anleeggene havde naet en alder,
hvor det var vanskeligt at skaffe nye reservedele. En stor
del af sikringsanleeggene stammede tilbage fra en starre
fornyelsesbalge i 1950-70'erne, men mange steder fandtes
endnu aeldre anleeg. Saledes havde man siden 1980¢erne ar-
bejdet pa en udskiftning af det omfattende sikringsanleeg
i Ringsted, hvar centralapparatet var af en type udviklet i
1912. Projektet blev dog efter en laengere arraekke stand-
set, 0og i stedet gennemfgrte Banestyrelsen i 2002-03 et
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udbud pa levering af et nyt sikringsanlaeg til stationen. |
stedet for et moderne, elektronisk sikringsanleeg faldt val-
get pa et sikringsanleeg af en type udviklet i 1972, fordi et
sadant anlaeq - trods dets alder - overordnet set ikke krae-
vede nye myndighedsgodkendelser. Man undgik saledes
hos Banestyrelsen at ga ind i en opslidende kamp med
Jernbanetilsynet.’¥

Det var ikke kun pa den store station i Ringsted, at ud-
viklingen var sat pa hold. Endnu i begyndelsen af artusin-
det kunne man ved den vestjyske landstation Barris finde
armsignaler, der stammede tilbage fra 1919. Endnu ved
indgangen til 1990°erne havde man ved stationerne i nabo-
byerne @lgod, Lem og Ulfborg kunnet finde de tidligere sa
karakteristiske hgje, gra signalmaster med de rgde vinger,
som viste om togene kunne kere ind pa stationerne eller
skulle standse for signalet. Signalerne var som et levn fra
fortiden blevet betjent af stationernes personale, og var i
sagens natur temmelig ressourcekraevende. Mens de an-
dre vestjyske stationer i lgbet af 1990%erne var blevet fjern-
styret, stod armsignalerne endnu i Borris. Det skyldtes ikke
mindst, at stationen til dagligt fungerede som trinbreet, og
signalerne derfor altid viste at indkersel var tilladt. Kun nar
militeeret en sjeelden gang skulle have materiel transpor-
teret til eller fra Borris-lejren, var signalerne betjente. Ved
udliciteringen af de midt- og vestjyske jernbaner til Arriva
Tog, kom der imidlertid fokus pa de bedagede signaler i
Borris, da den nye operater planlagde, at der dagligt skulle
ske togkrydsninger pa stationen. Dette ville kraeve, at sta-
tionen blev fast bemandet, og samtidig kunne de aldrende
signaler ikke tale den intensive brug, hvorfor det beslut-
tedes at udskifte signalerne med lyssignaler. En nat i slut-
ningen af november 2002 blev de fire armsignaler feeldet,
og det gamle signalanleeg overfgrt til Danmarks Jernbane-
museum.*®

Hos Banestyrelsen/Banedanmark var man fuldt ud klar
over sikringsanlaeggenes problematiske alder, hvilket man
0gsd papegede i en statusrapport i november 2004: “Sik-
ringsanlaeggenes alder er stadig stigende. Siden sidste sta-
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tus har vi fornyet et anlaeg (Borris), avrige anlaeg er blevet et
dr eldre. Ud fra nsket om at opretholde en haj regularitet og
en hensigtsmaessig vedligeholdelse er gennemsnitsalderen
alt for hgj. Det er kun muligt at skaffe reservedele og holde liv
i disse aldrende anleeg ved at ophugge eksisterende anleeg.
Den starste trussel er dog stadig udvandingen af knowhow
bdde internt og hos underleverandgrer. Knowhow forsvinder
i takt med, at der kommer nye produkter pd markedet, og
a&ldre medarbejdere pensioneres. Sikringsanlaeggenes gen-
nemsnitsalder er i dag ca. 30 @r for stationsanlaeg og ca. 25
dr for straekningsanlaeg. Det er problematisk, eftersom de
nyere elektroniske sikringsanlaeg normalt kun kan suppor-
teres med reservedele i 15-20 Gr".5*)

Udmeldingen fra Banedanmark kom, efter at Dansk
Jernbaneforbunds formand og medarbejdervalgt medlem
i DSB's bestyrelse, Ulrik Salmonsen, i september 2004 gen-
nem dagspressen havde gjort opmaerksom pé den uhold-
bare situation med de foreeldede sikringsanleeg og signa-
ler. "Frem til 2014 er der kun afsat meget fG midler til at reno-
vere og udskifte de gamle og slidte signaler, der er overalt i
Danmark, og som er skyld i mange forsinkelser. Gar man ikke
noget ved det, sd bryder trafikken sammen pa et tidspunkt,
og det bliver kun vaerre, nér der skal kore flere tog. [ ...] Et er,
atdet er meget svaert at fd reservedele til de gamle sikrings-
anleeg. Noget andet, at det laver utroligt mange fejl, der sin-
ker trafikken, og ofte har et forsinket tog den effekt at andre
0gsd forsinkes. Det er et forhold, som ikke sendrer sig, fordi
man leegger nye spor’, forklarede Ulrik Salmonsen til Ber-
lingske Tidende med henvisning til et politisk forlig fra 2003,
hvor der var afsat penge til renovering af skinnenettet. Bane-
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Banedanmarks administrerende direkter Jesper Hansen under

en tale pd perronen i Toellgse i 2014. Jesper Hansen havde en fortid
i DSB som budgetchef 1983-88 og i DSB Rederi 1988-95 - senest
som administrerende direkter. Efter en tid som direkter for Statens
Bilinspektion og administrerende direktgr for Applus Danmark A/S,
var Jesper Hansen direkter for Banedanmark i knapt 10 dr 2006-2016.
Efterfalgende blev han i 2020 chef for Engineering i Metroselskabet
og Hovedstadens Letbane (foto: forfatteren).

danmarks direkter Jesper Rasmussen var enig i Ulrik Sal-
monsens bemeerkninger: “Der er lavet et fint jernbaneforlig,
hvor der blev sat mia. af til at renovere skinnerne, men ud-
skiftning af signaler er der ikke afsat penge til, og signalerne
stdr for 80 pct. af de forsinkelser, Banedanmark har ansvaret
for. Ogsa DSB's administrerende direktor Keld Sengelav
stgttede op om synspunktet: “Det er notorisk korrekt, ndr
Banedanmark siger, at signalerne tegner sig for mange af
forsinkelserne. At de er gamle skyldes, at der over en lzengere
drraekke er blevet underinvesteret i jernbanen”.*"” Budska-
bet kunne séledes ikke veere klarere. Der var behov for for-
nyelse af signaler og sikringsanleeg. Debatten om signaler-
nes alder og funktionalitet blussede op 0gsa pa den lands-
politiske scene. Dansk Jernbaneforbunds forslag om at
Banedanmark skulle have lov til at optage en privat lane-
finansiering pa 7 mia. kr. til total udskiftning af sikrings-
0g signalanlaeggene, blev dog ikke vedtaget, da den pali-
tiske opposition i januar 2005 rejste et forslag til folketings-
beslutning.“®

Mens den politiske og offentlige debat omkring arsskif-
tet 2004-05 kredsede om jernbanernes signaler, havde
Banedanmark i samme periode gennemfgart en omfatten-
de istandsaettelse af sporene pé Grenabanen pa den del af
banen, der 13 naermest Arhus. Glaeden over den nyrenove-
rede bane blev dog kort for banens pendlere, for blot en
maneds tid efter genabningen fik de rejsende en fredag
morgen i begyndelsen af februar 2005 en slem skuffelse,
da de medte op pa banens stationer. En signalfejl havde
lagt Grendbanen ned, sa der ikke kunne keres tog, og der
var heller ikke noget estimat for, hvornar banen kunne
komme i gang igen.**” Et par uger efter brad fjernstyrings-
centraleniRoskilde sammen, hvilket lammede dele af tog-
trafikken pa Sjeelland igennem flere timer.“® Eksempler-
ne var langt fra enestdende. Gennem foraret 2005 kunne
medierne berette, at stribevis af skinnebrud, signalfejl og
nedfaldne kgreledninger havde fgrt til, at DSB i mere end
en maned havde sat en usaedvanlig bundrekord i rettidige
tog. Malseetningen var mindst 90 % tog til tiden, men set

over en periode pa fem uger havde gennemsnittet ligget
pa blot 79 %. "Der har veeret utroligt mange fejl pd infra-
strukturen. Vi har iszer haft store problemer med signalerne.
Det er sd alvorligt, at vi hverken kan vente fem eller ti ar pd,
det bliver lavet. Det bar bringes i orden pd kort sigt’, forkla-
rede DSB's underdirektgr Ove Dahl Kristensen. Banedan-
marks direkter, Jesper Rasmussen, erkendte da ogsa pro-
blemerne: “Vi beklager, at vi ikke kan levere tog til tiden.
Hovedparten af forsinkelserne i den seneste periode skyl-
des, at sporene lider, fordi de er gamle. Og ndr signalerne
heller ikke fungerer, sldr det hdrdt igennem”.*

Allerede i 2003 havde Banestyrelsen lavet en analyse,
der viste at signal- og sikringsanleeggene maksimalt kunne
klare ti ar yderligere, og styrelsen var begyndt at tegne de
farste skitser til en plan for en fornyelse af de alderssvaek-
kede anleeg med baggrund i det nye ERTMS-system. Selv-
om trafikminister Flemming Hansen til en begyndelse havde
veeret positivt indstillet overfor en total udskiftning af sig-
nal- og sikringsanleeggene, havde tonen dog faet en helt
anden lyd i et brev, som ministeriet sendte til Banedanmark
i begyndelsen af sommeren 2005. “Det er vurderingen, at
der farst og fremmest er behov for at fremlaegge et troveer-
digt og gennemarbejdet beslutningsgrundlag for den aktu-
elt geeldende signalstrategi, dvs. lebende fornyelse af de nu-
veerende signaler, for der eventuelt er anledning til at over-
veje andre strategier”, lgd det i ministeriets brev til Bane-
danmark. Da brevets indhold sidst pad sommeren naede til
offentlighedens kendskab - i gvrigt pd samme tidspunkt
hvor jernbanetrafikken i dele af landet naermest var brudt
sammen pa grund af sporenes tilstand - vakte budskabet
opsigt.“® | Folketingets trafikudvalg forlangte man derfor
at fa fremlagt Banedanmarks midtvejsrapport om signal-
udskiftningen, hvilket ministeren da ogsa imgdekom, men
forst efter at have stillet spargsmal til validiteten af rap-
porten. | rapporten foreslog Banedanmark en overgang til
ERTMS-niveau 2 pa fjernbanerne.®” Set i lyset af den of-
fentlige debat falte trafikminister Flemming Hansen, der i
forvejen var presset pa grund af skinneproblemerne, sig
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derfor foranlediget til at kommentere forlgbet: “Jeg kan be-
kreefte, at mit ministerium har anmodet Banedanmark om
grundigt at undersgge konsekvenserne af en gradvis ud-
skiftning af sikringsanlaeggene, for der tages stilling til en
total udskiftning af sikringsanlseggene. For to dr siden fik vi
anbefalet en gradvis udskiftning. Derfor md vi helt til bunds
i, hvorfor denne strategi nu ikke laengere vurderes at veere
den bedste. Dette er ikke ensbetydende med, at tankerne
om en total udskiftning er opgivet, men da det er et projekt
tilmange mia. kr., er det naturligt, at vi @nsker at vide preecist,
hvilke konsekvenser det vil have at fastholde mdlsaetningen
om en gradvis udskiftning af sikringsanlaeggene - hvortil der
allerede er afsat betydelige midler”.*"

Som et led i trafikaftalen i november 2005 i forbindelse
med finanslovsaftalen besluttede VK-regeringen sammen
med aftaleparterne DF og R at afsaette 20 mio. kr. til udar-
bejdelsen af et beslutningsgrundlag for fremtidens signal-
system pa jernbanenettet.®® Det blev den internationale
strategi- og teknologikonsulentvirksomhed Booz Allen Ha-
milton, der i gvrigt havde rgdder i den amerikanske efter-
retningstjeneste, som blev bedt om en vurdering og udar-
bejdelse af et grundlag for et nyt signalsystem i Danmark.
Naturligvis i et taet samarbejde med Banedanmark.“®® Sig-
nalanalysen blev preesenteret for offentligheden ved et
pressemgde i Banehuset, Banedanmarks hovedszde, den
12. september 2006, hvor ogsa transportminister Flemming
Hansen deltog. Resultatet af Booz Allen Hamiltons under-
sggelser var i trdd med Banedanmarks tidligere analyse,
nemlig at der var en reekke gevinster ved at indfgre ERTMS-
niveau 2 i Danmark - herunder ogsa samfundsgkonomiske
gevinster.“® Bolden var nu spillet over pa politikernes bane-
halvdel, hvar tonerne i lyset af den nye signalanalyse viste
sig positive overfor en total udskiftning af signaler og sik-
ringsanleeg pa det statslige jernbanenet. "Vi gnsker den mest
fremtidssikrede lgsning. Vi skal have et nyt signalsystem,
som holder 30 dr ud i fremtiden. Ndr vi alligevel skal bruge
penge pd udskiftning, kan vi lige sd godt gd efter den nyeste
teknologi, der er i gang med at blive afpravet i en raekke

132

lande”, lgd det blandt andet fra den konservative transport-
ordfgrer Henriette Kjaer.“" Det var ganske rigtigt, at man i
andre europaiske lande var i fuld gang med indfgrelsen af
ERTMS-signalsystemet pad enkelte jernbanestraekninger,
men hvis Danmark besluttede en totaludskiftning af sig-
nalsystemet i hele landet, ville det blive en enestaende og
historisk beslutning ogsa pa europeeisk plan.”? Hos Bane-
danmark var man ogsa klar med en forudsigelse, hvis poli-
tikerne traf den omkostningstunge beslutning. Hvis Folke-
tinget bevilgede de 13 mia. kr., som man ventede udskift-
ningen ville koste, ville signalfejl i fremtiden veere en saga
blot, forklarede Banedanmarks tekniske direkter Eigil Sa-
broe. Maske allerede fra 2018 hvor man ventede, at det nye
ERTMS-system ville vaere implementeret.®s Et ars tid se-
nere ved indgaelsen af Trafikaftale for 2007 oktober 2006
traf VK-regeringen sammen med DF og R en principbeslut-
ning om udskiftning af Banedanmarks signalanlaeg, og det
blev fastsldet, at Banedanmark i 2008 skulle fremleegge et
beslutningsopleeg til draftelse og vedtagelse i Folketinget.
Signalprogrammet - projektet med udskiftning af sikrings-
0g signalsystemet pa det statslige jernbanenet - begynd-
te at tage form.

| de felgende ar arbejdede en mindre gruppe af Bane-
danmarks medarbejdere med at udarbejde beslutningso-
plaegget, sdledes at det kunne fremlaegges for Folketinget
i slutningen af 2008. | beslutningsgrundlaget blev det - som
ogsa forudsat i den politiske aftale - anbefalet, at der gen-
nemfartes en total udskiftning over en kort arraekke af sig-
nalsystemerne saledes, at de nye signalsystemer kunne veere
indfart omkring 2020. Pa fjernbanerne skulle der indfares
ERTMS-niveau 2, mens der pa S-banen burde “indfares et
standard bybanesystem baseret pd semi-automatisk drift
af S-togene”- det senere CBTC (Communication Based Train
Control).® Kort efter - den 29. januar 2009 - kunne VK-re-
geringen praesentere et bredt forlig om en grgn transport-
politik sammen med S, DF, SF, R og LA, hvori der blev afsat
24 mia. kr. til udskiftningen af signalsystemerne.“® Hos Bane-
danmark var der naturligvis stor glaede over den politiske
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Et nordgdende S-tog under indkarsel til Lyngby station den 5. marts
2016 kun fd uger efter indfarelsen af det nye CBTC-signalsystem.
| sporet ved siden af ses et af de nye signalskilte, mens det gamle
signal i baggrunden er skjult bag en sort pose (foto: forfatteren).

aftale, og styrelsens administrerende direktar tavede ikke
med at kalde beslutningen historisk: “Der er tale om ikke
mindre end en historisk beslutning. Udskiftningen af signal-
anleeggene er afggrende vigtig i forhold til at kunne tilbyde
en jernbane og en togdrift, som er til at stole pd og selve
forudseaetningen for at forbedre togdriften og gare den til et
attraktivt alternativ til at tage bilen. Nye Signalsystemer be-
tyder, at vi ogsa om femten dr kan kare tog i Danmark’, for-
klarede Jesper Hansen til styrelsens medarbejderavis. 0gsa

programdirektar for Signalprogrammet, Morten Sender-
gaard, havde haenderne over hovedet: “Vi er rigtig glade for
beslutningen. Det er fedt, ndr man arbejder sd lang tid mod
et mdl, at det endelig lykkes. Det er ogsd en anelse overvael-
dende. Det bliver en stor udfordring og meget spandende.
Nu sendrer det hele karakter. Fra at vi er et lille hold, s@ vok-
ser vi pludselig til en stor organisation pd 40-50 mand. Vi
har dojet leenge med at nd hertil, sd nu gleeder vi os til at
kommeigang”. | orienteringentil Banedanmarks medarbej-

=T ;'._\_ |

Fortiden keres i bogstavelig forstand vaek, mens fremtiden skyder op i baggrunden. Kommandoposten “Det gule Palze” fragtes til havnen i
Kebenhavns Sydhavn i september 2016, for at blive sejlet bort, mens det nybyggede Trafiktdrn @st ses i baggrunden (foto: forfatteren).
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dere kunne styrelsen samtidig oplyse, at udbuddene alle-
rede var klar til at blive sendt ud bade pa radgiverdelen og
den fysiske udfgrelse. Man havde desuden allerede planlagt,
at de fgrste baner med de nye signalsystemer ville blive
straekningen mellem Jeegersborg og Hillerad pa S-banen
samt fjernbanerne Langa-Frederikshavn og Naestved-Kege-
Roskilde.”

Det var nok lidt af en tilsnigelse n&r Banedanmark i eu-
forien efter den politiske beslutning udtalte, at udbuddene
allerede var klar til at blive sendt ud, for der gik yderligere
nogle maneder fgr man kunne preekvalificere de farste virk-
somheder. For at bryde det de facto-monopol, som fand-
tes pa signalomradet i Danmark (den tyske teknologivirk-
somhed Siemens var f.eks. enerddende pé leveringen af
ATC-systemet), blev det besluttet at opdele opgaven i for-
skellige leverancer og delkontrakter. | december 2009 blev
fem virksomheder praekvalificeret til levering af et nyt sig-
nalsystem til S-banen, og i marts 2011 indkom de endelige
tilbud, efter at der havde veeret en forhandlingsrunde. Den
5. august 2011 underskrev Banedanmark kontrakt med Sie-
mens om levering af det nye CBTC-system. Sidelgbende
hermed havde man i Banedanmark arbejdet videre med
Signalprogrammet pa fjernbanen. | maj 2010 blev seks virk-
somheder praekvalificeret til at byde pa to infrastruktur-
kontrakter for henholdsvis @st- og Vestdanmark. Efter dia-
log med byderne og efter at have modtaget de endelige
tilbud i september 2011, underskrev Banedanmark i slutnin-
gen af januar 2012 kontrakt med de to leverandgrer Alstom
og Thales/Balfour Beatty (Strukton), der var fremkommet
med de mest fordelagtige tilbud. Endvidere blev der i marts
2012 indgaet aftale med Alstom om levering og montering
af det sékaldte ombordudstyr i de tog, som skulle kgre pé
fjernbanen. Samlet var udbuddet sa gkonomisk fordelag-
tigt, at projektbudgettet kunne reduceres med b,1 mia. kr.,
saledes at Signalprogrammet samlet set ville koste 19,8
mia. kr. Besparelsen fartes tilbage i den sakaldte Infra-
strukturfond, hvor politikerne i forbindelse med en politisk
aftale i marts 2013 anvendte sterstedelen af belgbet til
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anleeggelsen af en ny kombineret vej- og jernbanebro over
Storstrammen.®)

Selvom udskiftningen af signalsystemerne saledes burde
have veeret pa skinner, sa viste de falgende ar, at dette langt
fravar tilfeeldet. Udskiftningen af signaler og sikringsanleeg
var et kompliceret projekt. Flere gange matte tidsfristerne
for ibrugtagningen af de nye systemer rykkes leengere ud i
fremtiden, og desuden blev projektet adskillige mia. dyrere
end forventet.”” Neermest samtidig med at de ferste kon-
tormedarbejdere kunne flytte ind i Trafiktarn @st i efter-
aret 2015, kunne Signalprogrammets direkter, Morten Sen-
dergaard, i Berlingske Tidende forteelle, at tidsplanen godt
nok var skredet, men at han ventede, at gkonomien ville
holde og de tekniske signalsystemer fungere, nar ferst
ERTMS og CBTC blev taget i brug. Fa uger senere kom det
imidlertid frem, at sével Signalprogrammets direktar som
gkonomidirekter Sgren Stahlfest Maller stoppede i Bane-
danmark. Den 13. november 2015 kunne businessavisen
Barsen tilmed afslgre, at Banedanmarks administrerende
direkter Jesper Hansen ville stoppe, nar hans aremalsan-
seettelse udlgb i foraret 2016. | al hast matte Banedanmark
udsende en kortfattet pressemeddelelse, som bekraftede
udlgbet af direktagrens ansattelse. | medierne blev de mange
udmeldinger keedet sammen med det stormomsuste signal-
projekt, og det antydedes, at “de tre direktarexitter” hang
sammen med de udfordringer, som Signalprogrammet var
lgbet ind i. “Der er ingen sammenhang med udviklingen i
signalprogrammet. Det er 100 pct. min egen beslutning, at
jeg stopper. Jeg er 54 dr og har haft 10 gode dr i Banedan-
mark. Signalprogrammet holder overordnet tidsplanen, s
hvis jeg skal prave noget andet, sa var timingen oplagt nu,
hvor min dremalskontrakt alligevel udleber’, forklarede Sig-
nalprogrammets direkter i en avisudtalelse.*?”!

| lgbet af 2015-16 kom der et gget offentligt fokus pa
forsinkelserne i Signalprogrammet, hvor medierne pegede
pa, at der kunne veere en ny skandale under opsejling af
samme dimensioner som IC4-skandalen, der i adskillige ar
havde preeget det danske mediebillede. Der blev blandt
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Med det digitale signalsystem flyttede sikkerhedssystemet bort
fra de fysiske lyssignaler langs banen og ind i togets farerrum.
De nye tider var dog ikke ndet ind i farerhuset endnu i 2008, da
et modkarende Presundstog passerede forbi i den kebenhavnske
regionaltrafik (foto: René Strandbygaard).

andet peget pa, at Danmark havde lgbet “en teknologisk
risiko ved at veere frontlgber med et system, som ikke er
testet i daglig drift noget sted i Europa”.“® | en vurdering af
Signalprogrammet konkluderede Rigsrevisionen i 2016 da
0gsa, at Banedanmark ikke havde haft en tilstreekkelig pro-
jektstyring eller overblik over tidsplanen. Det havde des-
uden spilletind i den markante forsinkelse, som man i 2016
forventede ville veere 3 &r, at signalprogrammet havde vee-
ret under Igbende genplanleegning siden 2014, idet der var
opstaet uenigheder mellem leverandererne og Banedan-
mark om, hvorvidt tidsplanerne kunne overholdes. "Program-
mets nye tidsplan er stram, ligesom reserverne er brugt, og
programmet har stadig veesentlige risici i forhold til at over-
holde bdde tidsplan og skonomi. For at mindske risikoen for,
at Signalprogrammet bliver yderligere forsinket og fordyret
og medfarer yderligere negative konsekvenser for andre bane-
projekter, bar styringen af programmet styrkes vaesentligt’,
konkluderede Rigsrevisionen og slog samtidig fast, at Sig-
nalprogrammet var i en “kritisk situation”. | revisionsberet-
ningen gengav man ogsa Banedanmarks begrundelse for
den kaotiske situation: “Banedanmark har oplyst, at der har
veeret udfordringer med at vurdere leverandarernes reelle
fremdrift, bl.a. pd grund af at leverandgrernes leverancer til-
knyttet konkrete milepaele i visse tilfeelde har veeret forsin-
kede, mangelfulde eller er udeblevet, samt at tidsplanerne
fra leverandererne ikke altid har veeret opdaterede eller i
enkelte tilfeelde ligefrem har manglet”*?” En af de ting, som
man i medierne lagde seerlig maerke til, var Rigsrevisionens
bemaerkning om den administrative styring af Signalpro-
grammet: “De stigende problemer i signalprogrammet var en
vaesentlig medvirkende faktor til, at det i november 2015 blev
besluttet, at deriforbindelse med udlgbet af Banedanmarks
administrerende direktars dremdl i marts 2016 var behov for
nye kompetencer i Banedanmark”. | Ingenigren lad over-
skriften "Topdirekter mdtte forlade Banedanmark pd grund
af signalprogrammet”.*%)

Et af de steder hvor man blandt de togrejsende farste
gang bemeerkede, at Signalprogrammet var under pres, var

ved indferelsen af CBTC-systemet pa S-banen mellem Jae-
gersborg og Hillergd. Alt tegnede ellers lyst, da Banedan-
mark i 2012 havde underskrevet en kontrakt med Siemens
om levering af det nye signalsystem. Siemens lovede, at ind-
farelsen af CBTC-systemet ville vaere fuldt implementeret
i november 2018. Nogle ar tidligere end man hos Banedan-
mark oprindelig havde forventet.®” Den 29. februar 2016
blev CBTC-systemet, som det fgrste sted da 0gsa taget i brug
mellem Jeegershorg og Hillerad, men i dagene forinden
havde Banedanmark taget sine forholdsregler. “CBTC er et
kendt bybane signalsystem, som er i brug i store byer som
London og New York. Men jo ikke noget man bare keber og
seaetter strem til. Det er en omfattende og kompleks avelse at
tilpasse systemet til den danske S-bane," forklarede Bane-
danmark i en pressemeddelelse, hvor man samtidig for-
talte, at man i samarbejde med DSB havde ‘testet bdde sy-
stemet og gennemfart intensive testkarsler pd Nordbanen,
og vi er parate. Men vi kan stade ind i udfordringer og fejl, der
skal rettes i den farste tid. Og selvom vi har et omfattende
beredskab klar, kan vi desveerre ikke udelukke, at der kan
komme forstyrrelser i togdriften pd Nordbanen”.*® Naermest
som forudsagt matte pendlerne pa den sjeellandske nord-
bane mellem Kebenhavn og Hillerad dgje med det nye sig-
nalsystems bgrnesygdomme, der ikke mindst pavirkede
rettidigheden af togene, og hvor det i perioder var ngdven-
digt at afvikle trafikken med en reduceret kareplan eller
helt indstille driften. Da man naede efteraret 2016, kunne
man samtidig konstatere, at glatte skinner - som fglge af
nedfaldne blade i de skovrige egne som banen passerede
igennem - var en udfordring for det nye signalsystem, idet
signalsystemet ikke kunne bremse i tide med det resultat,
at S-togene overskred systemets indbyggede sikkerheds-
afstand. Derfor blev det ved et kereplansskifte i januar
2017 besluttet midlertidigt at forlaenge rejsetiden, indtil en
systemopdatering var blevet gennemfgrt. Hvor man i plan-
lzegningsarbejdet op til indfgrelsen af det nye signalsystem
havde lovet tog til tiden og i visse tilfeelde 0gsa hurtigere
tog, matte passagererne nu regne med, at deres rejse tog
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lengere tid end med de gamle analoge signaler.*) Efter
indfarelsen af CBTC pa straekningen Jaegersborg-Hillerad,
gik der yderligere nogle ar, inden naeste straekning (Jaegers-
borg-Svanemallen) overgik til det nye signalsystem i 2019.
Derefter gik det slag i slag, hvor systemet i etaper blev rul-
let ud pa flere og flere S-togsstraekninger frem til den 25.
september 2022, da den centrale del af S-banen omkring
Kegbenhavns Hovedbanegard blev koblet til CBTC-system-
et. "l takt med at det nye signalsystem er blevet rullet ud pd
S-banen, har vores kunder oplevet en stabil drift med feerre
signalfejl og forsinkelser. Samtidig har vores lokomotivfe-
rere fdet en enklere hverdag med et automatiseret system,
der muligger en mere fleksibel trafikafvikling. Det er godt,
at hele S-banen nu er kommet pd det nye signalsystem’,
forklarede systemets primeaere bruger DSB i kraft af drifts-
direkter, Per Schrader, ved overgangen til CBTC-systemet
i efteraret 2022. Indferelsen af CBTC-systemet blev forsin-
ket med samlet 4-5 ar.*”” Indfgrelsen af CBTC-systemet
betad samtidig, at S-togsnettet i realiteten blev koblet fra
resten af landets jernbanenet, idet lokomotiver eller tog-
seet ngdvendigvis ma have ombordudstyr til CBTC eller det
seerlige ICI-udstyr pa jernbanekeretejer, som ikke normalt
feerdes pa S-banen.*?®

0gsa pa fjernbanen fortsatte vanskelighederne med ind-
forelsen af ERTMS-systemet. | ugerne efter Rigsrevision-
ens afrapportering ved arsskiftet 2016-17 forsagte medi-
erne flere gange at fa landets transportminister Ole Birk
Olesen til at forholde sig til kritikken - men uden det store
held.*”® Farst under en debat i Folketinget i slutningen af
februar 2017 kommenterede Ole Birk Olesen, at “omfanget
o0g varigheden af systemets barnesygdomme” havde “over-
rasket alle”, og han papegede, at man fra politisk side nu
havde bedt Banedanmark om manedlige afrapporteringer
pa fremdriften i Signalprogrammet.**” Efter at Banedan-
mark omtrent samtidigt med udtalelserne i folketingssalen
kunne meddele, at Signalprogrammet ville blive yderligere
forsinket, iveerksatte transportministeren en sakaldt review
af Signalprogrammet.®!
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Med flere drs forsinkelse kunne
ERTMS-systemet tages i brug den
nye fjernbanestraekning Kebenhavn-
Kege Nord-Ringsted i fordret 2023.
| lighed med andre tilfzelde gav det
nye signalsystem vanskeligheder

i dagene efter ibrugtagningen.
Sdledes mdtte driften pd flere
sjeellandske straekninger indstilles
over nogle dage i fordret 2023.
(Udsnit af pressemeddelelse fra
Banedanmarks webside).

Alt mens analysearbejdet tog form, kunne man i offent-
ligheden leese, at der var store problemer i samarbejdet
mellem Banedanmark og leverandgrerne, hvor man hos
Banedanmark havde “varierende tillid til leverandgrernes
overholdelse af tidsplanerne”. Navnlig var der samarbejds-
problemer i forhold til leverandgren af ombordudstyret til
lokomotiver og togseet, hvor Banedanmark i et statusnotat
oplyste, at “Det er holdningen hos en raekke jernbanevirk-
somheder, at samarbejdet med Alstom derudover belastes
af ddrlig kommunikation og ressourcer, som virker uprofes-
sionelle. Problemstillingen har gentagne gange veeret draftet
med Alstoms ledelse, men der er endnu ikke set nogen reel
forbedring”.*? Da kritikken naede offentligheden, anskede
Alstom ikke at forholde sig til den.*$ Senere pa aret kom
det frem i offentligheden, at der var en raekke vanskelig-
heder i forhold til installationen af ombordudstyr blandt
andet i IC3-togene.**

Den eksterne undersggelse, som ministeren sammen
med forligskredsen havde igangsat i foraret 2017, blev fore-
taget af konsulentfirmaet Deloitte, som i midten af novem-
ber 2017 kunne fremleegge resultaterne af deres arbejde.
Udover at gere opmeerksom pa udfordringerne i Signal-
programmet pegedes der saerligt pa vanskelighederne med
installation af ombordudstyret i togene, 0g at det ville veere
mest realistisk, at det nye signalsystem farst ville veere
fuldt indfaset i 2030.° Ved preesentationen af Deloitte-
rapporten blev transportminister Ole Birk Olesen af en jour-
nalist spurgt til hvem, der havde ansvaret for forsinkelsen
af Signalprogrammet: “Det har virkeligheden. Virkeligheden
er den, at det er sveerere at udstyre gamle IC3-tog med nyt
ombordudstyr til det nye signalsystem end forventet. Det er
den kontrakt, der er lavet mellem Banedanmark og de private
leveranderer, der har vist sig ikke at holde vand. Om det er
Banedanmark, der har veeret for optimistisk i at godkende
kontrakter, eller om det er leverandaren, der har vaeret for
optimistisk, det er pd stdende fod sveert at sige, men kon-
trakten holder i alt fald ikke vand”. Selv afviste ministeren,
at der var tale om en skandale, men at der naermere var
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Fortidens og fremtidens signalsystem i den midtjyske stationsby Funder. Et eldre indkerselssignal og et nyt El

tale om en stor udfordring. Blandt Folketingets partier var
der enighed om at statte op om det fortsatte arbejde med
Signalprogrammet frem mod 2030. Samt ikke mindst at
den nye jernbane Kgbenhavn-Kgge-Ringsted, der ventedes
abnet i 2018, midlertidigt ville blive udstyret med et kon-
ventionelt signalsystem.*®

Alt mens den politiske debat var i fuld gang, begyndte
der 0gsa at ske @ndringer ude i landskabet langs banerne.
Nye ERTMS-signalskilte blev sat op i store dele af landet for
at markere de enkelte blokafsnit. Selv pa stationen i Radby
Feerge blev de nye skilte sat op, selvom de dog aldrig kom i
brug, da stationen blev nedlagt inden udrulningen af ERTMS-
signalsystemet. | foraret 2018 kunne det farste IC3-tog rulle
ud fra vaerkstedet i Langa som det forste IC3-tog med det
nye ombordudstyr efter et vaerkstedsophold pa omkring
to &r.*” Det var samme forér, som Signalprogrammets di-
rekter Jan Schneider-Tilli til jernbanebranchens arlige kon-
ference udtalte: "Problemet med signalprogrammet er grund-
leeggende, at det er blevet oversolgt. Det er ikke, at det ikke
kommer pd plads. Det er blevet oversolgt, det skulle gennem-
fores alt for hurtigt og alt for billigt. Signalsystemet skal nok
komme pd plads. Men jeq kan ikke sige, preecis hvorndr det
er pd plads. Det skyldes, at s mange faktorer er sG kom-
plekse og tidskraevende”.**®
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RTMS-pileskilt i 2022 (foto: forfatteren).

Siden marts 2017 havde man ogsa veeret i gang med
tests af ERTMS-systemet i Vendsyssel - i fgrste omgang
mellem Kvissel og Frederikshavn men senere ogsa pa flere
dele af banen. Samtidig fik trafiklederne i Trafiktarn Vest i
Fredericia, som de ferste ogsa deres debut med ERTMS-
signalsystemet.® Det var dog ikke alle tests, som gik lige
godt. Kort efter midnat natten til den 16. maj 2018 var det
teet ved, at to prgvetog var kollideret mellem Kvissel og Sin-
dal pa grund af en menneskelig fejl. “Det her er en fadaese.
Det er helt utilgiveligt, at de to lokomotivfarere har stdet i den
situation uden nogen form for varsel. At se tre hvide lys pd
en enkeltsporet straekning er en chokerende oplevelse for en
lokomotivfarer’, papegede naestformanden i Dansk Jern-
baneforbund, Preben S. Pedersen, da handelsen kom til
offentlighedens kendskab i slutningen af sommeren 2018.40
Hos Banedanmark slog man i en redegarelse fast, at epi-
soden ikke havde veeret en del af testen, men at der ikke
pa noget tidspunkt havde veeret en reel risiko for, at de to
tog kunne kollidere, idet ERTMS-systemet ville have gre-
bet ind, hvis ikke de to lokomotivfgrere manuelt havde ak-
tiveret togets bremser, da de opdagede, at de var pa kolli-
sionskurs. “Det er fuld forstdeligt, at de respektive lokomo-
tivfarere fik sig en forskraekkelse. Lokomotivfgrerne var ikke
blevet orienteret om, at denne situation var en teknisk mu-
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lighed og at togene ville nedbremse automatisk, hvis de ikke
blev det manuelt. Det vil Banedanmark fremover orientere
lokomotivfererne om inden en test’, lad det.*"

Den 21. oktober 2018 kunne ERTMS-systemet dog tages
i brug pa streekningen Lindholm-Frederikshavn som den
forste fjernstraekning i Danmark. “Det er ikke nogen hemme-
lighed, at Banedanmark er blevet kraftigt forsinket i leveran-
cen af signalsystemet, men det er positivt, at det nye digi-
tale signalsystem nu er i drift pd den farste danske straekning.
Efterindkaringsfasen forventes det at give flere tog til tiden,
sd det er et eksempel pd, at passagererne gradvist kommer
til at opleve flere forbedringer af jernbanedriften i takt med,
at det nye signalsystem rulles ud”, lad det i en pressemed-
delelse fra transportminister Ole Birk Olesen dagen efter
udrulningen af det nye signalsystem.*? Overgangen til det
nye signalsystem betgd dog ogsé et stop for godstoq i
landsdelen, da der endnu ikke var nogen lokomotiver, som
var udstyret med ERTMS-ombordudstyret. Ogsa den direkte
togforbindelse til resten af landet forsvandt ved overgan-
gen til ERTMS pé grund af manglende ombordudstyr i DSB's
tog. Kun Nordjyske Jernbaners togsaet var udstyret med det
nedvendige system.** Derimod steg togenes rettidighed
efter indseettelsen af det nye signalsystem. 4

0gsé pa Sjeelland begyndte der at ske noget, om end
man i foraret 2019 matte udskyde den allerede i forvejen
udskudte idriftseettelse af det nye signalsystem pa straek-
ningen mellem Roskilde og Kege pa grund af fejl i leveran-
derens software.*®' Midt i december 2019 var Banedanmark
dog klar til at seette det nye signalsystem i drift mellem
Roskilde og Kage. "Det kan sammenlignes med, at du ud-
skifter en drejeskivetelefon med en ny smartphone. Du slip-
per for mange af de manuelle funktioner, og den avancere-
de computer giver dig helt nye muligheder og kan opdateres,
ndr det er nedvendigt’, forklarede direktaren for Signalsy-
stemer i Banedanmark, Sgren Boysen, ved indsettelsen af
det nye signalsystem.*® Kort inde i det nye ar abnede
endnu en ERTMS-straekning, nemlig Thybanen, og i arene
der kom, fulgte flere straekninger.*” Det betad dog ikke, at
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problemerne var et overstaet kapitel. Et af de problemer,
som dukkede op i kelvandet pa det langstrakte forlab med
de nye signalsystemer, var manglen pa signaltekniske vali-
datorer - eksperter, der kunne godkende andringer i de
gamle signal- og sikringsanleeg. Et problem som man alle-
rede var bevidst om i begyndelsen af artusindet, da man
frygtede at knowhow i de gamle signalsystemer ville for-
svinde. Ved indledningen p& Signalprogrammet havde man
dog regnet med en hurtig udskiftning, ligesom man i stor
udstreekning havde benyttet sig af eksterne validatorer fra
radgivningsfirmaer. Udskiftningen kom imidlertid ikke til
at ga sa hurtigt som forventet, og ved kontraktindgaelser
havde de eksterne radgivningsfirmaer vaeret for optimis-
tiske i forhold til hvor mange validatorer, de kunne stille
med. Med andre ord: | takt med at arene var gaet, var der
ikke blevet uddannet nye signaltekniske eksperter, hvilket
beted, at Banedanmark i foraret 2020 matte melde ud, at
baneprojekter kunne blive forsinket pa grund af manglen
pé signaltekniske validatorer. Et forhold som senere affgdte
kritik fra Rigsrevisionen.*® Men lige gyldigt hvad sa var det
nye signalsystem pa vej. Fra trafiktarnene i Kebenhavn og
Fredericia blev flere og flere af signalerne sat med frem-
tidens signalsystem ERTMS.

2019 - Storebzeltsulykken og sikkerheden pa banerne

Ved arsskiftet 2018-19 passerede et dybt stormlavtryk over
det nordlige Skandinavien, og fra nord sendtes en kraftig
vind ned over Danmark. Man skulle holde godt fast, hvis man
var udendars, for flere steder Ia vindstyrken omkring storm-
niveau, treeer vaeltede overalt i landet og vandet pressedes
ind i de danske kystomrader med stormflod til falge. Flere,
som var pa vej pa arbejde i vintermgrket pa arets farste
hverdag den 2. januar 2019, lagde ogsa maerke til den kraf-
tige vind. En lokomotivfgrer fra DB Cargo Scandinavia, som
tidligt om morgenen ventede pa lyntoget pa Nyborg Sta-
tion for at komme pd arbejde pa Sjeelland, bemaerkede, at
vinden ruskede i kgreledningerne, mens vinden peb over
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I december 2000 lejede DSB tre nybyggede Siemens-togsaet af
udlejningsselskabet Angel Trains. Et af disse togsaet passerer
overskeeringen i Pederstrup pd Sydfyn en dag i august 2001 - et
halvt drs tid efter indseettelsen. Netop i denne overskeering skete
omtrent fem dr senere i februar 2006 en voldsom ulykke, da en
lastbil kolliderede med et lignende togsaet. En enkelt passager blev
lettere skadet, mens der opstod omfattende skader pd sdvel toget
som lastbilen (foto: forfatteren).

stationsterreenet og perronerne pa den hgjtliggende sta-
tion. Toget han ventede pa, var lyntoget L 210, der midt pa
natten var afgaet fra Arhus i retning mod Kgbenhavns Luft-
havn. Der var endnu noget tid inden toget var fremme, 0g i
ventetiden lagde han i market maerke til, at signalet pa sta-
tionen skiftede fra rad til gran. Toget var nu ved Hjulby, og
ville veere fremme i Nyborg et par minutter senere. Kl. 7.23
gled de to IC4-togseet da 0gsé ind pa sporet ved perronen,
men lyntogets lokomotivfarer fik bremset lidt for tidligt,
og for at fa toget helt ind det korrekte sted ved perronen,
accelererede han toget, som kerte lidt leengere frem. Det

fik formentlig flere passagerer til at sgge ind lzengere nede i
toget. Blandt de passagerer som steq pa det forreste tog-
seet, var to semeend, der skulle med toget til lufthavnen for
at flyve videre til deres skib pa Bornholm. De havde egent-
lig pladsbilletter til stillekupéen i den allerforreste vogn,
men skipperen syntes, de skulle satte sig ind i en kupé
lengere nede i toget, sa de kunne tale sammen efter jule-
ferien. De drejede derfor til venstre i stedet for hgjre, da de
fortsatte videre ind i toget og fandt et par pladser. KI. 7.27
satte toget i gang. Toget passerede under motorvejsbroen,
og der lgd et klank, da toget passerede over skinnestgdet,

Efter Storebaeltsulykken i januar 2019 blev sdvel lyntoget som godstoget trukket ind til sporterranet i Nyborg, sG Havarikommissionen kunne
fortsaette sine undersagelser (foto: forfatteren).
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som tegn pa at toget nu havde forladt Fyn og var ude pa
Vestbroen. De 131 passagerer og tre DSB-medarbejdere
var pa vej mod Sjeelland.

Forrest i lyntoget sad lokomotivfareren, som meerkede
en svaer sidevind pa turen ud mod broen. Han konstatere-
de, at kareledningerne svingede voldsomt, hvorfor han satte
hastigheden ned fra 180 km/t til 120 km/t. Det var stadig
beelgmarkt, da toget kerte ud pa lavbroen med nedblaen-
dede lygter, som er et krav, ndr man passerer broen. Ude i
horisonten kunne han se et modkerende godstog nerme
sig pa sporet ved siden af. Det sa ud til, at der var nogle
gnister fra toget, antagelig fra kareledningen. Ferst da to-
get var ca. 100-300 meter fra lyntoget, opdagede han, at
gnisterne kom fra skinnerne, og at der hang noget ud fra
godstogets venstre side. | samme nu sé han, at det var en
lastbiltrailer pa en godsvogn, der hang udover godstoget. |
den kraftige vind var szettevognstraileren bleest halvvejs af
godstoget. Traileren og lyntoget var pa kollisionskurs. Loko-
motivfareren foretog en farebremsning, samtidig med at
han bukkede sig forover stadig siddende i stolen. Der lgd
et kolossalt brag.

Nede i togets flexkupé maerkede DB Cargo Scandina-
via-lokomotivfareren, der var pa vej pa arbejde, et brag, og
han kastedes sideleens veek fra det klapsaede, han sad pa.
| samme sekund hgrtes et skrald hen af siden pa toget,
ruderne knustes, og en tage af splintret glas flgj rundt i
kupeen. Efter nogle ryk standsede lyntoget. Da stilheden
senkede sig, bemaerkede han nogle spredte dele af glkas-
ser, der 1a pa qulvet. Forrest i lyntoget drejede lokomotiv-
fgreren hovedet, da han fornemmede, at toget holdt stille.
Hele venstre side af togets fererrum var flaet veek. Han sad
selv fastklemt. Ved at seenke stolen lykkedes det ham at
kraenge sig ud, men da han rejste sig, slog han hovedet mod
en jernstang - en del af saettevognstraileren, som var boret
ind i toget umiddelbart over hans hoved. Togets radio var
revet ud ved kollisionen, og han kunne derfor ikke sende et
ngdopkald til fjernstyringscentralen. | stedet fik han skub-
bet farerrummets bagder delvis op, og fik kontakt med en
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De ubevogtede overskeaeringer uden bomme var ofte genstand
for sammenstad mellem biler og tog. Overskeering nord for
Baeksmarksbro pd Lemvigbanen i april 2017 (foto: forfatteren).

passager, der allerede var i kontakt med alarmcentralen.
Passageren kunne forteelle, at der var flere omkomne inde
i kupéen. Stilheden sznkede sig over toget, mens vinden
peb ind gennem det store dbne hul i siden af lyntoget.
Seeder og borde stod i forvredne stillinger, lamper og led-
ninger hang ned fra loftet. Det var et voldsomt syn. Flere
kunne hgre en mand rabe efter en hjertestarter. De to sg-
maend og lokomotivfareren lzengere nede i toget forsagte
at hjzlpe og yde fgrstehjeelp sammen med togets perso-
nale og andre passagerer. Snart var redningsberedskab,
ambulancer og politi pé vej ud pa Vestbroen. Landets ny-
hedsmedier gik i gult med “breaking news" og “nyhedsvar-
sel” pa skaermen. Ikke siden Sorgulykken i 1988 var en sa
alvorlig jernbaneulykke indtruffet i Danmark. Ved Storebaelts-
ulykken blev otte passagerer draebt, mens 18 kvaestedes.
0gsa lokomotivfareren ombord pa godstoget, der var
pa vej fra kombiterminalen i Hgje Taastrup til Carlsberg
Bryggerierne i Fredericia, bemaerkede, at noget var galt,
da stremmen forsvandt fra toget og det gik i sta. | farste
omgang var han ikke klar over, at der var sket en ulykke.
Godstoget var det daglige tog med lastvognstrailere las-
set pa sékaldte lommevogne, der fragtede tom emballage
retur til bryggeriet. | den steerke nordenvind var en tom
saettevognstrailer, en sakaldt gardintrailer, blaest halvvejs
af godstoget. Efter ulykken iveerksatte Havarikommissio-
nen for Civil Luftfart og Jernbane en ganske omfattende
undersggelse af ulykken i samarbejde med en reekke ak-
tarer. Det viste sig, at vognene i det forulykkede godstog
var blevet klargjort pa kombiterminalen i Hgje Taastrup
nogle dage inden nytér, og toget var blevet gennemgaet
igen umiddelbart inden afgang tidligt om morgenen. Flere
medarbejdere hos DB Cargo Scandinavia havde uafhaen-
gigt af hinanden sikret sig, at saettevognstrailerne var sik-
rede. Undersggelsen paviste dog 0gsa, at lasemekanismen
pa godsvognens skamler ikke med sikkerhed kunne kon-
trolleres for korrekt Iasning, og at der saledes havde veeret
flere situationer, hvor trailere ikke var sikkert fastgjort til
lommevognene i de sdkaldte brygtog mellem Hgje Taas-
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De indledende arbejder til den kommende kabenhavnske
metro var i fuld gang i juli 1997. Nogle Gr senere var krydset
mellem Narre Voldgade og Frederiksborggade ved Ngrreport
station forandret med en ny metrostation og nedgang til de
underjordiske perroner (foto: forfatteren).

trup og Fredericia. Ved den kraftige vindstyrke var seette-
vognstraileren revet fri af skamlen, og var veeltet over i det
maodsatte jernbanespor.

Som falge af ulykken, hvor man hurtigt ndede frem til at
arsagen var en kombination af vejrforhold og de usikre
lommevogne, blev der af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen
allerede fa dage efter sendt et pabud til Banedanmark om
indstilling eller begransning af godstrafik over Storebeelt
ved voldsomme vejrforhold. Flere steder blev der strammet
op pa sikkerheden og kontrollen med lommevogne, og en
overgang var der forbud mod at anvende denne vogntype.*?

Omtrent et par ar senere - om eftermiddagen den 13.
januar 2021 - lagde flere bilister pa Vestbroen meerke til en
seettevognstrailer, som hang faretruende ud over et gods-
tog, der var pa vej over broen mod Nyborg. En arvagen bilist
fik alarmeret Politiet, og det lykkedes at f& toget ind pé
Nyborg Station, uden at der skete sammenstad. | lighed
med Storebeaeltsulykken var sattevognstrailerens hoved-
bolt revet ud af lommevognens laseskammel pé grund af
den kraftige vind, som denne dag maltes til stiv kuling.
Vognen var af en lignende type, som den der var involveret
i Storebeltsulykken. lgen kom Havarikommissionen for
Civil Luftfart og Jernbane i arbejde, og det konstateredes,
at der siden Storebaltsulykken havde veeret ni haendelser
med lommevogne, hvor sattevognstrailere havde veeret
lgse, heraf fem tilfeelde hvor skamlernes las ikke laste. |
undersggelsesrapporten kritiseredes DB Cargo Scandina-
via for at bruge de fejlbehaeftede lommevogne, selvom de
vidste, at lasemekanismen ikke fungerede, og tilsynsmyn-
digheden Trafikstyrelsen fik kritik for ikke at undersage for-
holdet og sikre, at der var en ordentlig sikkerhed pa jern-
banerne. Transportministeren betegnede efterfglgende DB
Cargo Scandinavia's handtering som helt uacceptabel og
iveerksatte en undersggelse af forlgbet i Trafikstyrelsen.*

Selvom Storebeeltsulykken uden sammenligning var den
mest alvorlige jernbaneulykke mellem 1997 0g 2022, sa un-
dersggte det i 1996 dannede Jernbanetilsynet (fra 2004
Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane)adskil-
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lige starre og mindre ulykker i perioden.* Blandt de mere
alvorlige ulykker var ogsa togulykken i Tommerup i 2003,
hvor et passagertog blev afsporet pa grund af en svaghed
i skinnerne.*®” Blandt de hyppigst forekommende ulykkes-
typer var dog kollisioner mellem tog og biler i jernbaneover-
skeeringer. En sddan ulykke indtraf i efterret 2008, da en
midaldrende mand kgrte ud foran et Arriva-tog syd for Hu-
rup i Thy. Ved det ulykkelige sammenstgd i den ubevogtede
overskeering pa en lille markvej stod mandens liv ikke til at
redde.’ Som sd mange gange for blussede debatten om
sikkerheden i jernbaneaverskeeringerne op, og blandt an-
det Dansk Jernbaneforbunds formand Ulrik Salmonsen op-
fordrede til, at de 417 ubevogtede jernbaneoverskeeringer
blev nedlagt.®® Blandt flere af Folketingets partier var der
0gsa opbakning til, at der skulle gares noget ved problemet.
lkke mindst fordi der i de fire foregéende ar havde veeret
omkring otte ulykker i ubevogtede jernbaneoverskeerin-
ger. Ogsa transportminister Lars Barfoed var indstillet pa,
at penge fra den kommende trafikplan kunne anvendes til
nedlaeggelse af de ubevogtede overskeeringer.*® Resulta-
tet af de politiske forhandlinger indgik i aftalen En gren
transportpolitik som VK-regeringen sammen med S, DF,
SF, R og LA preesenterede i januar 2009. Som en mindre
del af den omfattende plan var der ogsa afsat et arligt mil-
lionbelgb til en intensiveret indsats for nedleegning af ube-
vogtede jernbaneoverskeeringer frem til og med 2020.49 |
december 2010 ggedes indsatsen yderligere ved en sup-
plerende politisk aftale.®” | de felgende ar arbejdede Bane-
danmark ihaerdigt med gennemgang af det statslige jern-
banenet, og en lang reekke ubevogtede overkarsler blev
nedlagt - ofte til stor irritation for de lokale borgere.*® Ved
udgangen af 2020 var der kun syv ubevogtede overskeerin-
ger pa det statslige jernbanenet, som ventede pa at blive
nedlagt eller sikret med bom- og lysanleeq.**” Ogsa pa pri-
vatbanerne nedlagdes adskillige ubevogtede overkarsler,
om end arbejdet her gik noget mere traegt.® Trods sterre
og mindre ulykker pa de danske jernbaner, var sikker-
heden blandt de hgjeste i Europa.‘®
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Letbanen
beklager!

2022 - En stor dag for Odense

Selvom bgrneskuespillerne pa torvet var kleedt ud som
karaktererne i eventyret om kejserens nye kleeder, sa var
det ganske vist. Solen skinnede, de sma dannebrogsflag
var sat ned i det vargrgnne grees og overalt hvor blikket
vandrede hen, s& man glade og nysgerrige odenseanere.
Blandt forsamlingen af radmeend, borgmestre, museums-
direktarer og andet godtfolk, der denne dag ved middags-
tid flokkedes pé Flakhaven, s&s ogsa H.C. Andersen. Eller
rettere en skuespiller der i en menneskealder havde optradt
som byens kendte eventyrforfatter for turister og barnlige
sjeele. Man fornemmede, at skuespilleren opdagede noget
usaedvanligt. Stdende midt i menneskemylderet pa den
feststemte plads led det pludselig med tydelig diktion:
“Det er en stor dag for Odense. Selv paven er kommet til
byen’, mens H.C. Andersen pegede op pa en narliggende
etageejendom pa torvet. Og ganske rigtigt. Oppe i vinduet
stod en naturtro papfigur af den romersk-katolske kirkes
overhoved og vagede over pladsen. Selvom pave Frans
trods alt ikke selv havde fundet vej til byen, sa ventede
mange nysgerrige odenseanere pa den store begivenhed,
som ville indtreeffe ved Albani Torv ved middagstid Igrdag
den 28. maj 2022. Efter flere &rs byggearbejde ville byens
nye letbane blive dbnet, nar to letbanetog ankom fra hver
sin side med indvielsestogene fra Hjallese og Tarup Center.
Mens hundredvis, maske tusindvis, af odenseanerne spaendt
ventede pa gjeblikket og spejdede ned langs Albanigade,
for at se nar det farste tog svingede om hjgrnet ved Bene-
dikts Plads, kom flere af de ventende i snak med hinanden.

142

Tusindvis af kransekager kom i overskud ved den aflyste indvielse
af letbanen i Arhus i september 2017. | stedet blev kagerne uddelt
til byens borgere i kulturhuset Dokk1(foto: forfatteren).

"Jeg tror, at debatten om de larmende letbanetog forstum-
mer, nr farst letbanen kommer i gang. Sa vil man se hvilken
gevinst letbanen er for byen”, led det fra en midaldrende
dame til nogle fremmede ved siden af. | ugerne op til b-
ningen havde flere af letbanens naboer klaget over larmen
fra letbanetogene, nar de passerede over skinnerne foran
deres ejendomme. Sgvnlgse naetter, skingre lyde fra skin-
nerne og historier om rystelser i bygningerne havde fyldt
lokalaviserne i ugerne op til dbningen. Men hos flere s
man 0gsa frem til dbningen af Odense Letbane. Pludselig
sas det farste gralige letbanetog naerme sig nordfra fra
det nybyggede bykvarter ved H.C. Andersens Hus og Oluf
Bagers Gaard. Kort efter kom det modkgrende tog til syne
pa Albanigade. Da togene holdt ved stoppestedet ved Al-
bani Torv, flokkedes den nysgerrige menneskemangde
omkring de to letbanetog, mens de indbudte geester bevee-
gede sig mod radhuset, hvor der pa pladsen var opstillet
en stor scene til den officielle indvielseshgjtidelighed.*?
Selvom det i den officielle historie om Odense Letbane
lyder, at det var Odenses daveaerende konservative borg-
mester Jan Boye, der fgrste gang foreslog anlaeggelsen af
byensletbane, savar det i realiteten kristendemokraternes
folketingskandidat Ole Dupont Kofod, der op til valget i 2007
foreslog, at der blev anlagt en letbane i den fynske hoved-
stad. Kort efter fortalte Jan Boye, at han efter et besgg i
den svenske by Norrkoping, var blevet inspireret til, at
Odense ogsa skulle have en moderne udgave af en spor-
vogn. Selvom der i eftertiden saledes har veeret debat om
hvem, der var ophavsmand til den odenseanske letbane,
sd er det et faktum, at borgmesteren aret efter - i 2008 -
sammen med FynBus fremlagde en skitse til en letbane i
Odense. “Det er et stort skridt i retning mod at gare Odense
til den ultimativt miljgvenlige by - gerne med en mere bilfri
bykerne. Sd jeg er meget tilfreds med skitsen”, lad det fra
borgmesteren ved fremlaeggelsen af planen. Netop pa
denne tid var byradet i faerd med at beslutte nedlaeggelsen
af byens staerkt trafikerede hovedvej Thomas B. Thriges
Gade, der i artier havde gennemskaret byen i to dele. Ved et
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Indvielsen af Cityringen den 29. september 2019
var en kabenhavnerbegivenhed med tusindvis
af deltagere. Ved 16-tiden blev afspeerringen til
metrostationen pd Kebenhavns Hovedbanegdrd
fiernet, og de allerfarste passagerer kunne rulle
ned til perronen, hvor et metrotog ventede (foto:
forfatteren).

made pa konferencehotellet GI. Avernees pa Sydfyn traf by-
radet den endelige beslutning om at omdanne Thomas B.
Thriges Gade til et nyt bykvarter og som en del af projek-
tet, skulle der anlaegges en ny letbane i byen. Det var ofte
et argument for anleeggelsen af nye letbaner - ogsa andre
stederiverden - at der skulle skabes nye byrum og dermed
tiltraekke vaekst. | 2011 var arbejdet naet sa langt, at der pa
papiret var fastlagt en letbane fra Tarup Center i byens nord-
vestlige del, gennem midtbyen til Hjallese station i byens
sydlige forsteeder. Ved vedtagelsen af finansloven for 2014
besluttede forligspartierne S, R og SF at afsatte 1,1 mia. kr.
i statsligt tilskud til Odense Letbane. Lidt over et ar senere
vedtog man i Folketinget Lov om Odense Letbane, og det
forste spadestik kunne tages i 2015 af byens S-borgmester
Anker Boye. | de felgende ar preegedes Odense af de omfat-
tende byggearbejder i forbindelse med letbanen, og efter
flere forsinkelser, kunne den dbne i forsommeren 2022.4%)

Blandt Odense Letbanes fgrste passagerer var nogle
uger efter abningen ogsd Danmarks eldste mand, den
108-arige Jens Peter Vestergaard. “Er det en rutschebane”,
lad det fra den a&ldre mand, mens han nysgerrigt pegede
ud pa et af de mange nybyggerier ved den gamle Thomas
B. Thriges Gade. Byen var tydeligvis forandret, siden han sidst
havde veeret der. “Nej, det er H.C. Andersens Hus”", svarede
en dame, mens toget fortsatte forbi den japanske arkitekt
Kengo Kumas nye museumshbygning. Jens Peter Vester-
gaard var ikke en tilfeeldig passager pa Odense Letbane.
70 ar tidligere havde han som direkter for Odense Spor-
veje veeret med til at anbefale nedlaeggelsen af byens spor-
vogne i 1952, og det var ogsé med en vis skepsis, at han
havde fulgt anleegsarbejdet. Men nu, siddende i den nye
letbane, var den &ldre mand begejstret. “Jeg havde aldrig
dregmt om, at man kunne lave sa flot en bane”, led det fra
Jens Peter Vestergaard.*®* Med nedleeggelsen af Arhus Spor-
veje 11971 og Kebenhavns Sporveje i 1972, havde Danmark
endegyldigt, troede mange, taget afsked med den skinne-
bérne trafik i storbyernes gader. Men omkring artusindskif-
tet begyndte der at ske noget.
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Godt nok var det kabenhavnske S-togsnet Igbende ble-
vet udvidet siden de farste S-tog trillede ud pa skinnerne i
midten af 1930erne, og i Arhus havde man i slutningen af
1970¢erne faet Arhus Neerbane, meni1990erne begyndte der
at ske noget. Startskuddet lgd i Kgbenhavn. En af de sidste
dage i december 1998 besluttede et politisk flertal besta-
ende af SR-regeringen, SF og Enhedslisten at bevilge penge
til omdannelsen af den sydlige del af den sakaldte Gods-
forbindelsesbane omkring Kebenhavn til Ringbanen, sale-
des at der pa sigt blev etableret en direkte S-togsforbin-
delse mellem Ny Ellebjerg og Hellerup via Ngrrebro Station
- altsd rundt om byens kerne.“®' | 1998 blev farste spade-
stik 0gsa taget til udvidelsen af straekningen Ballerup-Fre-
derikssund fra enkeltsporet til dobbeltsporet S-togsstraek-
ning.*® Selvom der derudover i renes Igb anlagdes nogle
nye stationer (f.eks. Ny Ellebjerg 2006, Carlsberg 2016,
Kege Nord 2019 og Vinge 2020) og tilsvarende nedlagdes
enkelte gamle S-togsstationer (Ellebjerg 2007 og Enghave
2016), s& var det dog udenfor S-togsnettet, at de store an-
leegsarbejder fandt sted. Et af de fgrste skridt var nedlaeg-
gelsen af en del af den allerfgrste S-togsstraekning, nemlig
mellem Vanlgse og Frederiksberg. Banen skulle omdannes
til metro - eller minimetro, som det hed i de forste ar.

Som led i udbygningen af Kebenhavn pa den flade, ube-
byggede vestlige del af Amager vedtog Folketinget i som-
meren 1992 loven om anlaeggelse af den nye bydel @re-
staden. Som en del af byggeprojektet indgik en ny bybane.
Knapt et ars tid efter blev I/S @restadsselskabet stiftet i
foraret 1993 (ejet af Kebenhavns Kommune (55 %) og sta-
ten (45 %)) med Anne-Grethe Foss som administrerende
direkter. Dermed var de farste skridt taget til anleeggelsen
af en bybane mellem Kgbenhavn og de nye boligomrader i
@restaden. Endnu var det dog uafklaret, om bybanen skulle
anlaegges til sporvogne, som light-rail (letbane) eller som
en fgrerlgs minimetro.“” Derimod blev der arbejdet intenst
med at udvide bybanenettet, og i de felgende ar etablere-
des yderligere interessentselskaber, s& der kunne arbejdes
henimod en straekning fra Vanlgse over Frederiksberg og
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Narreport til Christianshavns Torv, hvor banen skulle dele sig
i en vestlig straeekning mod Vestamager og en gstlig straek-
ning til Kebenhavns Lufthavn pa samme straekning, hvor
den tidligere Amagerbanen 1a. Valget af togsystem faldt ud
til fordel for metrokonceptet, der ville veere uafhangig af
den gvrige gadetrafik, og metroen blev anlagt dels som en
underjordisk tunnelbane, dels nedgravet i et abent trug og
dels som en hgjbane. | oktober 1996 blev der indgaet aftale
med konsortiet COMET (The Copenhagen Metro Construc-
tion Group) om anleeggelsen af metroen og den italienske
togfabrikant Ansaldo Transporti om at levere metrotogene
og drive banen i de ferste fem ar. | de falgende ar var Kgben-
havn en stor byggeplads, men i weekenden 19.-20. oktober
2002 kunne den farste del af metroen endelig dbne. [ uger-
ne op til dbningen var der dog blevet rejst tvivl om, hvor-
vidt metroen kunne abne til tiden, fordi man fra Jernbane-
tilsynets side ikke var sikker pa, at man kunne na at god-
kende metroens styresystem. Tidsplanen var ifglge styrel-
sens direktgr Flemming Lund blevet for presset, og man
havde fra styrelsens side ikke sikkerhed for, at alt var i or-
den, ndr metrosystemet skulle dbne. Farst 48 timer inden den
officielle &bning kom en betinget godkendelse, der blandt
andet beted, at metroselskabet i den farste tid matte kere
med sta@rre interval mellem togene. ,&bningen af denfarste
del af metroen blev dog en kabenhavnerbegivenhed af di-
mensioner. Metrotogene var overfyldte og gav associatio-
ner til japanske tilstande. Landets regentpar var sammen
med statsministeren, overborgmesteren, metroselskabets
ledelse og andre honoratiores med metroen den fgrste dag.
Der var dog god plads i det officielle indvielsestog, som
bragte de serligt indbudte geester fra Vestamager til fest-
lighederne pa Kongens Nytorv. “ store dele af det 20. dr-
hundrede har man talt og dremt om Metroen. Men netop for
25 dr siden skrinlagde man planerne og ophaevede loven om
anleeg af tunnelbaner i Kebenhavn. Tiderne skifter, og man
skal aldrig sige aldrig - men ting ta'r tid. Jeq er sikker pad, at
Kebenhavn er stolt af sin nye Metro. Men hvad med Sjeelland
og de andre landsdele? Jo, der kan man glaede sig over, at
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Den 21. april 2020 gennemfarte Odense Letbane
de farste provekersler ved Hestehaven med et
af de nye letbanetog (foto: forfatteren).

Danmark nu har en hovedstad med Metro - og det er i grun-
den ikke sd galt!’, lad det fra landets majestaet pa scenen
ved abningshegjtideligheden.“®®

Allerede 23 dage efter dbningen af metroen tradte pas-
sager nummer en million ind i det fgrerlgse tog i midten af
november 2002. | de felgende ar abnede nye etaper (Narre-
port-Vanlgse 2003 og Lergravsparken-Lufthavnen 2007),
s& metroen efterhanden var fuldt udbygget, som man havde
planlagt i 1990%erne. Samtidig opstod tankerne om anleg-
gelsen af en cityring - en underjordisk metroringbane, som
skulle betjene de centrale dele af Kebenhavn og Frederiks-
berg. Anlaegsloven blev vedtaget af Folketinget i 2007.7
| 201 blev der underskrevet kontrakt med det italienske
konsortium CMT (Copenhagen Metro Team)om anlaeggelse
af cityringen, og atter blev bybilledet i en arreekke praeget
af de grenne metrohegn, som adskilte byggepladserne fra
det myldrende byliv udenfor.*” Den 29. september 2019
var dronning Margrethe, statsminister Mette Frederiksen,
overborgmester Frank Jensen og en razkke honoratiores
atter pa plads til en festlig dag. Denne gang pa Radhusplad-
sen. Cityringen skulle indvies. “For snart 17 dr siden sendre-
de Kabenhavn sig pd afgerende vis. Der blev den farste etape
af metroen dbnet. Jeg sad selv i det farste tog fra @restad til
Kongens Nytorv, og jeg husker seerligt fornemmelsen af at
kare rundt under jorden i min egen by. Dengang var metroen
en ny transportform i hovedstaden. Vi havde ventet med
speending pd den, og vi vidste ikke, hvad den ville betyde for
byen, dens borgere og besagende. Men det var sldende at
betragte, hvordan metroen - nzermest fra farste dag - blev
en del af byens hjerte og liv. Metroen blev en ny mdde, hvor-
pd der kunne skabes forbindelser mellem steder, mennesker
og oplevelser”, lgd det fra dronning Margrethe, der fortsatte:
"l dag er metroen en sd integreret del af byen, at ingen vel
kan forestille sig byen uden. Nogle ville sige, at den skulle
have veeret her for 100 dr siden. Og i dag kan vi Gbne 17 nye
stationer, som fletter byen endnu bedre sammen. Indre By,
Vesterbro, Frederiksberg, Narrebro og @sterbro - store dele
af hovedstaden vil fd gleede af den nye metrolinje. Det samme



vil de mange tilrejsende, som hvert dr besager vores hoved-
stad”.“™ | takt med byens udvikling er nye metrostraeknin-
ger kommet til (Nordhavnsmetroen @sterport-Orientkaj
2020), og flere nye straekninger er pa vej.

Det var imidlertid ikke kun i kebenhavnsomradet, at der
fandt en forbedring af den kollektive trafik sted. Ved ar-
tusindskiftet blev der taget initiativer til en forbedring i
flere af landets starste byer. Saledes kunne trafikminister
Sonja Mikkelsen i november 1999 praesentere en politisk
aftale, som blandt andet afsatte 250 mio. kr. til udviklingen
af en ny narbanetrafik ved Arhus 0g Aalborg.“” | juli 2000
blev planerne mere konkrete, da Trafikministeriet kunne
oplyse, at man planlagde at etablere et nyt narbanenet
mellem en ny station Lindholm i Narresundby og Skerping
syd for Aalborg. | projektet var der ogsa kalkuleret med an-
leeggelsen af flere nye stationer. | Arhus skulle den eksi-
sterende naerbanetrafik mellem Arhus 0g Hornslet forbed-
res ved opgradering af tophastigheden fra 75 til 100 km/t,
ligesom der skulle dbnes to nye stationer mellem Arhus 0g
Skanderborg. Dertil kom, at streekningen Skanderborg-
Silkeborg skulle opgraderes til 120 km/t, ligesom der skulle
ske en udvidelse af togbetjeningen mellem Arhus og Silke-
borg til fuld halvtimesdrift i hverdagene.“’ | de falgende ar
arbejdedes der med at fgre de politiske beslutninger ud i
livet. Saledes 0gsé i det nordjyske hvor man i begyndelsen
af det nye artusinde havde travlt med anlaeggelse af nye sta-
tioner i Lindholm, Aalborg Vestby, Skalborg, Svenstrup og
Stevring, saledes at neerbanen var klar til abning i 2003.4%)
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Flere af byerne havde tidligere haft togbetjening, som var
blevet nedlagt i begyndelsen af 1970%erne. | det hele taget
blev der efter artusindskiftet flere steder i landet anlagt
nye stationer pa steder, hvor de i 1960-70%erne var nedlagt
(f.eks. Herning 2003, Hedensted 2006, Langeskov 2015,
Godstrup 2021, Sparkeer 2022). Genabningerne skete ofte
efter et stort lokalt engagement, politisk pavirkning, og som
led i politiske studeaftaler i starre trafikaftaler. Dette var
eksempelvis tilfaeldet med genabningen af Langeskov Sta-
tion, hvor der efter abningen af stationen blev rejst debat
om berettigelsen og benyttelsen af stationen.?” Debatten
0g gnsket om nye stationer fortsaetter dog, blandt andet i
de tidligere jyske stationsbyer Hovedgard, Laurbjerg og
Stilling.*”?

Ogsa i Esbjerg opstod der planer om etablering af en
neerbane, som skulle forbinde Esbjerg med Ribe i syd og
Varde/Ngrre Nebel i nord. Jernbanen 12 der allerede, s der
skulle ikke anleegges nye spor, men passagertrafikken skulle
intensiveres. Som en del af realiseringen af Esbjerg Neer-
bane blev der anlagt en ny station i Jerne i den @stlige del
af Esbjerg i 2020.®| Aalborg overvejede man en overgang
0gsa anleeggelsen af en letbane gennem bymidten, men
projektet faldt i 2015 pa grund af manglende prioritering
pa Christiansborg. | stedet blev det besluttet at etablere en
BRT-lgsning - en sakaldt hgjklasset busforbindelse med
serligt dedikerede vejbaner.*™

Helt anderledes gik det i Arhus, hvor der allerede i be-
gyndelsen af 1990%erne fremkom planer om at genetablere
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sporvognsdriften i byen. Som med sa mange andre projek-
ter skulle ogsa dette projekt modnes, men efter adskillige
mader, studierejser, offentlig debat og ihzerdigt lobbyar-
bejde fra arhusianernes side besluttede Folketinget i 2008
at bevilge 5,5 mio. kr. til medfinansieringen af en VVYM-un-
dersggelse for letbanen,*® og ved indgaelsen af den poli-
tiske aftale En gren transportpolitik den 29. januar 2009
blev der afsat 500 mio. statslige kr. til en medfinansiering
af anleeggelsen af letbanen i Arhus. Senere fulgte andre
supplerende politiske aftaler, og i 2012 blev loven om an-
lzeggelsen af Aarhus Letbane vedtaget i Folketinget. Al-
lerede pa dette tidspunkt var der planer om, at letbanen
skulle forbinde Odder med Grenaa via Arhus midtby. Der-
ved ville store dele af banen - med undtagelse af en sup-
plerende letbanestreekning gennem den nordlige del af
byen og gennem Arhus’ nordlige forstaeder - blive anlagt
pa eksisterende jernbanetracéer - dels pa den statslige
jernbane mellem Arhus og Grenaa og dels pa den tidligere
privatbane Odderbanen. Som et skridt pa vejen mod let-
banen indgik Region Midtjylland - som ejer af Odderbanen
- en aftale med DSB om, at sidstnaevnte i december 2012
overtog operatgransvaret pa Odderbanen. Det betad, at der
nu kunne etableres direkte tog mellem Grenaa og Odder
via Arhus, indtil letbanen kunne anlaegges.® | august 2016
karte det sidste Desiro-togsaet mellem Grenaa og Odder,
hvorefter det store arbejde med ombygning og opbygning
af letbanen gik i gang. | efteraret 2017 var Aarhus Letbane
efterhanden klar til at abne den farste delstraekning mellem
Arhus Hovedbanegard og Universitetshospitalet i Skejby.
Der var udsendt invitationer til en storstilet abning den 23.
september 2017, og byens bagermestre var i fuld gang med
bagningen af 5000 stykker kransekage, som skulle uddeles
til festdeltagerne. Stor var derfor overraskelsen hos mange,
da nyhedsmedierne aftenen inden kunne udsende et ny-
hedsvarsel om, at Trafikstyrelsen ikke kunne godkende ab-
ningen af Aarhus Letbane. Den storstilede dbning var der-
med aflyst. | stedet blev de mange tusinde kransekager
neeste dag kert ind pa vogne i byens kulturhus Dokkl, hvor
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| begyndelsen af det nye drtusinde blev
enkelte IC3-togseet folieret med reklamer.
Pd Kabenhavns Hovedbanegdrd holdt i
marts 2009 et grent togsaet med teksten
“Det er ikke et spgrgsmdl om gran -

men hvor gren”(foto: forfatteren).

de blev uddelt til de nysgerrige med en beklagelse fra let-
banen. Arsagen til aflysningen af indvielsesfesten blev na-
turligvis hurtigt omdrejningspunkt for offentlig debat og
kritik. Var Trafikstyrelsens embedsfolk for bureaukratiske,
eller var der uafklarede punkter i forhold til sikkerheden pa
letbanen? Faktum var, at der var konstateret 59 kritikpunk-
ter, som skulle udbedres, for letbanen kunne abnes, og i
de falgende maneder blev der arbejdet intenst med at lgse
de mange punkter, sa forste del af letbanen kunne indvies
den 21. december 2017 i langt mindre skala end oprindelig
tilteenkt. En evaluering af det kaotiske forlgb blev efterfgl-
gende igangsat af Transportministeriet, der konkluderede,
at arsagen til den aflyste bning var, at infrastrukturforval-
terens tekniske sikkerhedsregler og operatarens sikker-
hedsledelsessystem ikke kunne godkendes. Med andre ord
fandt Trafikstyrelsen, at ansvaret 13 hos Aarhus Letbane og
operataren af letbanetogene, Kealis. Trafikstyrelsen selv
havde derimod haft nogle meget kompetente og erfarne
sagsbehandlere pa opgaven, og de havde udvist stor sam-
arbejdsvilje ved at gennemga meget store maengder mate-
riale pa kort tid, men forventningsafstemningen og kom-
munikationen om materialets tilstand havde dog ikke fun-
geret hensigtsmeessigt. Senere blev Aarhus Letbane for-
leenget, sa den bade naede til Odder og Grenaa.*?

Umiddelbart efter dbningen af Aarhus Letbane kunne
man et andet sted i landet i sommeren 2019 tage farste
spadestik til en ny letbane. Denne gang kunne spaden
sattes i jorden i Glostrup i forbindelse med anleeggelsen
af Hovedstadens Letbane. Enletbanestreekning der i store
treek skulle fglge den steerkt trafikerede ringvej omkring
Kgbenhavn, Ring 3, fra Ishgj i syd via S-togsstationerne
Glostrup, Herlev, Buddinge og Lyngby til Lundtofte i nord.
Hovedstadens Letbane forventes dbnet i 2025.%%*) Allerede
under anleeggelsen af letbanen kom anleegsbudgettet dog
under pres som felge af den globale mangel pa ressourcer,
materialer og mandskab, der tilmed blev yderligere for-
steerket som fglge af konsekvenserne efter det russiske
angreb pa Ukraine i foraret 2022.%%
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Der tages afsked ved det sidste City Night Line-nattog mod
Basel, Amsterdam og Prag pd Kebenhavns Hovedbanegard
den 2. november 2014 (foto: forfatteren).

2022 - Klimafreundlich? Super geil!
Himlen er naermest azurbla over hovedbanegarden i Arhus
denne fredag formiddag midt pa efteraret 2022. Det ligner
den perfekte efterarsdag, men vinden er kelig. Vinteren er
pa vej. Selv vinduerne i Demokratens gamle bladhus ud mod
baneterraenet er lukket. Det er leenge siden, at man pa en
varm sommerdag ved artusindskiftet fra de abentstaende
vinduer i funkisbygningen kunne hare hgj rytmisk musik
og insisterende, kommanderende ordrer fra det motions-
center, som dengang havde til huse i bygningen. Nu har
stilheden indfundet sig pa Arhus Hovedbanegard. Af og til
passerer et turkis Lint-togseet eller et IC4-tog forbi enten
pd vej ind eller ud af stationen. Med mellemrum kan man
0gsé here den svage pling-lyd af en rejsende, som tjekker
ind eller ud pa rejsekortstanderen. Der er ikke mange men-
nesker pa perronen denne formiddag, og kun et yngre par
sidder pa en baenk ude i den abne banegrav. Under aben
himmel star ogsa en reklamestander med en stor, aflang
plakat. Reklamen viser et fotografi af to unge kvinder sid-
dende ved siden af hinanden i et IC3-tog. Kvinden ved vin-
duet sidder og kikker ud pa landskabet, der farer forbi, men
med et blik som viser, at hun er pa rejse i tankernes verden.
Den anden unge kvinde har lukkede gjne og hviler hovedet
pa hendes skulder. De sidder teet sammen. Er det to venin-
der pa tur? Et keerestepar? To familiemedlemmer? Beskue-
ren ma selv lade sin fantasi rade. Til gengeeld er budskabet
fra DSB soleklart, hvis man altsa forstar tysk: "Klimafreund-
lich? Supergeil! Reisen nach Hamburg ab 220 kr.”lyder bud-
skabet. “Tag toget og kom klimavenligt til hjertet af Europas
storbyer med DSB Udland”, forklarer en anden tekst pa
dansk med mindre bogstaver i venstre side af reklamen.
Hvor baeredygtighed og klimaforandringer ved artusind-
skiftet var en politisk kampplads for forskellige meninger,
var der til gengeeld tyve ar senere en generel politisk kon-
sensus om, at det var et emne af betydning, og noget som
kreevede handling. lkke mindst de yngre generationer bragte
budskabet frem om en baeredygtig fremtid for at passe pa
jorden og klimaet til de kommende generationer. Mange
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virksomheder havde faet sig en gren profil. 0gsa DSB. Over-
alt pa det danske jernbanenet kunne man i 2022 se en re-
klamekampagne, der pegede pa det baeredygtige i at rejse
med toget. "Du sparer 3 kg CO2, ndr du tager toget frem for
bilen fra Roskilde til Kebenhavn. Sd tak, fordi du rejser med
0s.”, kunne de rejsende laese pa den opsatte plakat pa
banegardsbygningen i Roskilde, nar de ved spor 1ventede
pa toget mod Kalundborg. | de kebenhavnske S-tog fik
pendlerne en tak med pa vejen, hvis de laeste den opsatte
plakat over dgren, inden de steg af toget hvad enten ende-
stationen var @Istykke, Ishgj, Ordrup eller et helt fjerde sted:
“N@r du stdr her, stdr du op for klimaet. Vi har kert pd el
siden 1934, sd ndr du tager S-toget, er du med pd rejsen mod
en grennere fremtid. Tak, fordi du rejser med”. Og pa DSB's
webside kunne man lase, at virksomheden i 2019 havde
udarbejdet et baeredygtighedsprogram med det, man be-
tegnede som fire ambitigse miljg- og klimamal: DSB skulle
arbejde mod at blive CO,-neutrale ved fremover at forsynes
med vedvarende energi, energiforbruget skulle reduceres
med 50 %, man skulle standse udledningen af partikler fra
togenes motorer, og mindst 90 % af virksomhedens affald
skulle genanvendes. Alt sammen frem mod 2030.4%

En lun sommerformiddag fag ord som baeredygtighed,
klima og C0, ogsd gennem hgjtalerne i hallen pa Keben-
havns Hovedbanegard. For sendag den 26. juni 2022 var
banegarden endnu en gang ramme om en jernbanehisto-
risk begivenhed. De danske jernbaner kunne nemlig fejre
175-8rs jubileeum, og under banegardens ikoniske ur stod
en mindre gruppe mennesker samlet for at markere be-
givenheden. Datonerne fra Kebenhavns Jernbaneorkester
klingede ud, besteq den fgrste mand den opstillede taler-
stol. “Nede pd spor 1der stdr Odin. Odin var det farste damp-
lokomotiv, der satte kursen fra Kebenhavns Hovedbanegdrd
og afsted mod Roskilde med de fine vogne fra dengang med
treesaeder, bygget i England, for 4. klassesvognenes vedkom-
mende. Der er jo sket meget siden da. Det var jo damploko-
motiver. Jeg tror ikke at ordet baeredygtighed fyldte meget
dengang. Vier pd vej ind i en anden verden, nu hvor vii DSB
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kommer til at se en keempe omstilling af hele vores produk-
tionsapparat, af alle vores tog. Vi er godt pd vej. Vi har helt
nye moderne ellokomotiver fra Siemens. Vectron-lokomo-
tiver. Vi har i lsbet af de kommende dr leverancer af helt nye
el-togsaet, Alstom Coradia Stream eller for nu at gere det
lidt enklere IC5, som de nye tog kommer til at hedde”, led det
fra DSB's administrerende direkter siden 2015, Flemming
Jensen, under uret i banegérdshallen alt imens der nede
pa et af sporene holdt et par af DSB's nye serieproducere-
de ellokomotiver side om side med Danmarks Jernbane-
museums replika af damplokomotivet Odin, sa gaesterne
bade kunne fa en tur med fortiden og en rejse ind i frem-
tiden.*® Ogsa Banedanmarks administrerende direktar,
Hakon Iversen, der havde veeret direkter siden 2020, havde
fokus pa baeredygtighed og klima i forbindelse med mar-
keringen af jubilaeet. l disse dr arbejder vi i Banedanmark
hdrdt pd at digitalisere jernbanen med nye signaler, og vi
elektrificerer hele det danske jernbanenet. Moderniseringen
af jernbanenettet er en forudseatning for, at der kan kere
moderne, klimavenlige el-tog, som udleder mindre CO, og
som er bedre for bade klima og milje. En jernbane er forud-
saetningen for en kollektiv, klimavenlig transport, som bind-
er Danmark endnu bedre sammen. Der er med andre ord al
mulig grund til at fejre jernbanens fadselsdag’, led det fra
den administrerende direkter.®” | lighed med DSB havde
Banedanmark i 2019 ogsa lanceret en ny baeredygtigheds-
strategi med fokus pa reduktion i CO,-udledningen, fremme
af biodiversitet, minimering af stgj- og luftforurening og
understgttelse af den grgnne omstilling ved at forbedre
baeredygtige transportformer. ‘)

Allerede i 1992 havde DSB udgivet den farste miljgstra-
teqi for hele DSB-koncernen, Fart i miljget, som satte ram-
merne for en miljgmaessig omstilling af virksomheden. |
1996 blev planen fornyet med miljgstrategien Mere fart i
miljget. “Miljerigtig transport drevet af en miljgbevidst trans-
portkoncern. Det er det, kunderne og samfundet vil have. Og
det er det, DSB vil levere”, lgd det selvsikkert fra DSB's ad-
ministrerende direktgr, Henrik Hassenkam, ved praesen-
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tationen af den opdaterede strategi i 1996. Saledes kunne
DSB pege pa at de i den ferste miljgperiode havde faet
“skovlen under svovlen”forstaet pa den made at man siden
1994 udelukkende havde brugt svovlfattigt breendstof til
feerger, tog, busser og lasthiler, og dermed néet en samlet
reduktion af SO2-emissionen pa 93 %. Samtidig led det, at
DSB ville arbejde for en reduktion af udledningen af CO,:
"DSB vil begynde at omstille energiforbruget. Vi vil gerne have,
at den energi, vi kaber og bruger, belaster miljpet mindst
mulig. Det betyder, at vivilmedvirke til at udnytte vedvarende
energikilder frem for den energi, som er baseret pd afbreen-
ding af fossile breendstoffer. Da vi i 1993 omstillede til milje-
dieseltog, tog vi det ferste skridt mod mere miljgvenlige
energikilder. Nu gdr vi videre. Vi vurderer, at det starste po-
tentiale ligger i at udnytte vedvarende energi til den elek-
triske togdrift. Miljgbelastningen fra de elektriske tog er af-
haengig af udviklingen indenfor den danske el-forsyning. |
dag er den danske el-forsyning hovedsageligt kulbaseret.
Men DSB @nsker som storforbruger af el at anvende mere
vedvarende energi(vind-, sol- og vandkraft), sd miljgbelast-
ningen fra driften af S-tog og el-tog i fjerngodstrafikken kan
reduceres”.*®

Bodelingen ved arsskiftet 1996-97 betad, at Banestyrel-
sen skulle finde sine egne ben ogsa inden for miljgindsat-
sen, hvor man dog i det interne arbejde i styrelsen hurtigt
naede frem til at fortseette den proaktive miljgindsats, som
havde kendetegnet DSB fra begyndelsen af 1390erne. Bane-
styrelsens opgraderede miljgstrategi, Miljg pa banen, fore-
|4 allerede i efteraret 1997. Heri blev det fastslaet, at Bane-
styrelsen “skulle veere kendt som en offentlig virksomhed
der gdr foran pd miljpomrddet”. Man ville have fokus pa ind-
kab af miljgvenlig kerestram til el-tog fra vedvarende og
beeredygtige energikilder, at miljghensyn blev indarbejdet
i de kontrakter man indgik, og at styrelsen mindskede sit
energi- og ressourceforbrug.®” En af metoderne til at ud-
bygge den miljgbevidste transport var en fortsat elektrifice-
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“Klimafreundlich? Super geil!” lad det i en reklame pG
Arhus Hovedbanegérd i september 2022 (foto: forfatteren).

ring af jernbanenettet, og i Banestyrelsens oplaeg En bedre
jernbane - oplaeg til en strategi fra foraret 1998 lagde sty-
relsen ogsa op til en udbygning af elektrificeringen med
kereledninger mellem Fredericia og Aalborg samt pa straek-
ningen Lunderskov-Esbjerg. “Jernbanen har gode mulighe-
der i Danmark. Danskerne harer til de mest miljpbevidste i
Europa’, lad begrundelsen blandt andet i opleegget.*® Alle-
rede samme efterér blev den planlagte elektrificering af
jernbanen til Arhus imidlertid lagt pa is efter at den social-
demokratisk ledede regering satte en sparekur ind pa de
offentlige finanser.*?

Selvom elektrificeringen af de danske jernbaner havde
veeret overvejet i flere artier, sé var det dog - hvis man ser
bort fra S-togene i hovedstadsomradet - farst i slutningen
af1970%erne, at arbejdet med elektrificeringen af jernbane-
nettet tog sin begyndelse. 1 1979 blev elektrificeringsloven
vedtaget i Folketinget, og i midten af 1980%erne kunne det
forste ellokomotiv kere ud pa den sjallandske kystbane
mellem Kgbenhavn og Helsingar. Senere udvidedes eldrif-
ten til Roskilde og Korsar. | midten af 1990%erne kom der
strem hen over Fyn, og med abningen af Storebeeltsfor-
bindelsen i 1997 kunne man nu kare med eldrevne tog hele
vejen fra Padborg til Helsinger.*” Selvom ambitionerne
havde veeret store ved indgangen til 1980erne, sa blev
elektrificeringsprojektet dog mgdt med en masse bump
pa vejen mod en fuld elektrificering af fjerntogsnettet.
Regeringens spareplan op til finanslovsforhandlingerne
for statens budget for 1999 satte en effektiv stopklods for
det videre arbejde. Ved en lukket haring i Folketinget den
24. oktober 2001 fremlagde Trafikministeriet tallene for,
hvad den videre elektrificering af jernbanenettet ville koste.
Samlet set ville udgifterne Igbe op i omkring 9 mia. kr. til
faste anleeg som kareledningsmaster, ledninger og nye el-
tog. Blandt mange af trafikpolitikerne bredte sig under
hgringen derfor den opfattelse, at milliarderne kunne bru-
ges bedre andre steder, og trafikminister Jacob Buksti tog
derfor den beslutning, at standse elektrificeringen af jern-
banenettet. %

Dermed s& fremtiden dyster ud for et fuldt elektrifice-
ret hovedbanenet. En kronik i Jyllands-Posten, forfattet af
den konservative transportminister Lars Barfoed og Ven-
stre-statsminister Lars Lgkke Rasmussen den 8. decem-
ber 2008, fik dog elektrificeringen tilbage pa den politiske
dagsorden. Kronikken var et opleeg til regeringens udspil
En gren transportpolitik, og blandt de mere konkrete forslag
var en genoptagelse af elektrificeringen af jernbanerne:
“Den kollektive trafik styrkes yderligere med massive inve-
steringer i genopretning af skinner pd jernbanen og elek-
trificering af jernbanenettet. Det er tid til at skrinleegge den
tidligere SR-regerings osende satsning pd dieseldrevne tog.
Den strategi var en fejltagelse, som har forsinket den klima-
og miljgrigtige elektrificering af det danske jernbanenet’,
led det drillende fra de to politikere.*® Der gik dog flere ar,
for der i februar 2012 for alvor kom skred i de nye planer
om elektrificeringen af jernbanenettet. Det skete, da den
socialdemokratiske transportminister Henrik Dam Kristen-
sen kunne praesentere en bred politisk aftale mellem S, R,
SF, V, DF, LA og K om elektrificering af jernbanen. “Vi tager
nu et afgerende skridt for togdriften i Danmark. Elektrifice-
ring af jernbanen er bdde godt for klimaet, en god forretning
for samfundet og vil pd lidt laengere sigt give en mere stabil
togdrift i Danmark. | ferste omgang handler det om at fd
elektrificeret streekningen mellem Esbjerg og Lunderskov
ved Kolding, som vil std faerdig i 2015", led det fra ministe-
ren. | planerne indgik ogsa elektrificering af jernbanen Kege-
Neestved og Fredericia-Arhus. Derved var elektrificerin-
gen af jernbanenettet atter kommet pa sporet.*®

| DSB fortsatte man ogsa arbejdet med den granne om-
stilling. 1 2007 indgik DSB en aftale med Banedanmark og
DONG Energy, som sikrede, at den karestrgm DSB's tog an-
vendte, kom fra vedvarende energikilder, saledes at de el-
drevne tog kunne kgre uden at udlede C0,.*" | foraret 2009
lancerede DSB's ledelse desuden en ny vision for virksom-
heden, Sporskifte 2010, der blandt andet havde fokus pa
det baeredygtige i at rejse med toget. lkke mindst var det
vigtigt at gere kunderne opmeerksom pa de miljgvenlige
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rejser. | aviserne kunne leeserne derfor i februar 2009 se
annoncer om, at man bade ville komme hurtigere frem og
spare CO,, hvis man rejste med toget i stedet for at tage
bilen. Selv DSB's logo fik granne nuancer, og sloganet "Lige
til” blev udskiftet til "Kom med”. For, som DSB's designchef
Pia Bech Mathiesen udtalte, s& havde det nye slogan lige
netop den kant, sa “det taler til kundernes miljgbevidste side
- "kom nu med pd den granne balge™.**® Selv et par af de
osende, dieseldrevne IC3-tog fik en ny, udvendig gran folie,
0g pa siden af toget kunne man laese: “Det er ikke et spargs-
mal om gran - men hvor gren”.“*® Den grenne kampagne var
meget grgn, og DSB's administrerende direktar Sgren Erik-
sen havde ogsa travlt med at understrege, at virksomheden
ikke var ude i en sakaldt "greenwashing” - altsa den tidsty-
piske tendens hvor nogle virksomheder gjorde deres image
grent for at fglge tidsdnden og teekkes kunderne uden ngd-
vendigvis at yde nogen starre klimaindsats. “Toget og DSB
har som udgangspunkt en markant gren kvalitet. Vi vasker
0s ikke granne. Vi er fadt granne, og vi er stolte af det”, lad
det fra direktgren i en miljgavis, der blev trykt i 120.000
eksemplarer og fordelt blandt personale og passagerer. |
avisen blev det samtidig slaet fast, at DSB arbejdede mod
at blive CO,-neutrale i 2030.500

| lebet af 2010%erne kom der ogsa en sget bevidsthed
om klimavenlige rejser. Da DSB og Deutsche Bahn i slut-
ningen af 2014 nedlagde nattoget mellem Kgbenhavn og
de europaiske storbyer Prag, Basel og Amsterdam, blev
toget sendt afsted med en stgttedemonstration pa hoved-
banegarden i Kebenhavn, og i de falgende ar arbejdede
blandt andet den fzelleseuropaeiske interesseorganisation
Back-on-Track for at fa genindfart nattogene til og fra
Danmark.*® Nattogets genindfarelse i Danmark kom dog
fra uventet kant, da den private, svenske jernbaneoperatar
Snalltaget i sommeren 2021 begyndte at sende sine nattog
mellem Stockholm og Berlin gennem Danmark, trukket af
Hector Rails ellokomotiver.%?

Det var 0gsa et flagsmykket ellokomotiv, som holdt ved
perronen pa Kebenhavns Hovedbanegérd den 26. oktober
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2020. Egentlig var der blot tale om det ordinzere regionaltog
til Slagelse, men lokomotivet var funklende nyt. Det var det
forste serieproducerede Vectron-ellokomotiv fra Siemens,
som DSB havde spaendt for en reekke af dobbeltdeekker-
vogne i et ganske almindelig passagertog. Inden afgangen
flokkedes en reekke mennesker derfor ved lokomotivet for
at tage det i gjesyn, og blandt andre DSB's administrerende
direktgr Flemming Jensen og transportminister Benny
Engelbrecht tog opstilling foran lokomotivet, s& der kunne
tages billeder. Det blev nogle ganske usadvanlige billeder.
For alle fem maend var ifgrt et stort mundbind. Ni maneder
tidligere varverden blevetlagt ned af denverdensomspaen-
dende pandemi Covid-19. Coronavirusset fik hurtigt tag i
verdenssamfundet, og det danske samfund lukkede i bog-
staveligste forstand ned. De fleste familier sad isoleret for
sig selv uden neevneveerdig fysisk kontakt med andre. Be-
folkningen arbejdede hjemmefra, var hjemsendt og holdt
sig ellers inden dgre. Pendlerne blev hjemme. Men togene
kerte stadigveek i normalt omfang, sa ansatte i samfunds-
kritiske funktioner stadig kunne komme til og fra arbejde.
Overaltilandet madtes man af usaedvanlige syn, blandt dem
der altsd bevaegede sig udenfor. Saledes var den travle
kebenhavnske S-togsstation Dybbglsbro i manedsvis neer-
mest mennesketom i myldretiden. P& andre tider af dag-
net var stationen fuldstaendig ede. Pa Kebenhavns Hoved-
banegard havde de fa rejsende 0gsa seerdeles god plads i
togene. De konkurrerende fjernbusser, der i arene forinden
pa store rejsedage havde holdt langs Ingerslevsgade i en
lang reekke naesten hele vejen fra Kgbenhavns Hovedbane-
gard til Dybbglsbro, var ogsa med et trylleslag fuldstaendig
veek. Passagertallet i togene faldt i foraret 2020 med 75-
90 %.5%) Senere dbnede samfundet langsomt mere og mere
op - men med restriktioner. Saledes var der en overgang
krav om pladsbillet selv i regionaltogene for at holde be-
legningsprocenten nede, sa der kunne holdes god afstand
i togene, ligesom der indfartes krav om mundbind i den
offentlige trafik. Det var sdledes ogsa tilfaeldet ved indsaet-
telsen af de nye Vectron-lokomotiver i efteraret 2020.
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DSB's nye klimavenlige ellokomotiver var serieproducerede og
derfor gennemafpravede, da de kom til Danmark. | november 2021
blev de nye EB-lokomotiver preesenteret for indbyggerne i Naestved,
hvor banegdrden kort forinden var blevet elektrificeret, sé man
kunne kare med eltog fra Naestved til Kebenhavn (foto: forfatteren).

Det var paradoksalt nok IC4-skandalen og den efterfal-
gende beslutning om genoptagelse af elektrificeringen af
de danske jernbaner, der fik sat gang i udviklingen, som
forte frem til anskaffelsen af Vectron-ellokomotiverne, der
var en del af Fremtidens Tog - programmet for anskaffelsen
af nye tog. For DSB var det vaesentligt, at fremtidens tog
var driftssikre, robuste og gennemafprgvet. Man ville for
altiverden undga en ny IC4-skandale. Valget af nye elloko-
motiver, der skulle aflgse de omkring 40-arige dieselloko-

motiver af typen ME, faldt derfor pa Siemens’ Vectron-loko-
motiver, som fabrikken allerede havde produceret omkring
tusind eksemplarer af. Der var med andre ord tale om et
gennemafpravet produkt.®®™ En anden veesentlig del af
Fremtidens Tog-programmet var anskaffelsen af nye elek-
triske togseet, og den 12. april 2021 kunne Transportmini-
steriet og DSB i feellesskab afslare, at det blev den franske
togproducent Alstom, som skulle levere 100 elektriske tog-
seet til landsdels- og regionaltrafikken. Ogsa i dette tilfselde

Efter flere drs pause med internationale nattog kunne transportminister Benny Engelbrecht flgjte afgang pd Heje Taastrup Station om aftenen
den 27. juni 2021 for Sndlltdgets farste nattog fra Stockholm til Berlin via Danmark (foto: forfatteren).
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var der tale om en gennemafpravet togtype. “Vi er rigtig
glade for, vi nu har en klar og stabil vej i retning af, at jern-
banedriften pd vores hovedbanelinjer bliver CO,-neutralt. Det
bliver ren elektrisk drift. Det er det, der er fremtiden og ikke
mindst, at vi veelger et tog, som er et standard tog, som har
bevist, at det karer i andre lande, og dermed at vi ikke igen
skal ud i problemer og justeringer med noget, som skal til-
passes seerligt til danske forhold”, 1ed det fra transportmini-
ster Benny Engelbrecht pa det door step-pressemade, man
havde indkaldt til ved praesentationen af de nye tog. “For
vores medarbejdere og for hele DSB sd er det en historisk
dag. For vores kunder sd betyder det, at vi fdr et nyt, moderne
tog, som vil virke fra dag et. Det giver en bedre punktlighed,
en bedre regularitet, og ikke mindst sd gar vi rigtig meget for
klimaet. For DSB, sd betyder det, at vi kan tilbyde et produkt
til vores kunder, der bliver attraktivt, bidrager til at vi kan fd
vaeksten tilbage, fd flere kunder ind i toget, flere afgange,
kortere rejsetid, alt det som vores kunder eftersparger. Vi
har kebt et velafpravet tog, som allerede karer andre steder
idagiEuropa. Vived, hvor hurtigt det kan kare, hvor hurtigt
det kan accelerere. Vi ved, hvad det er for et produkt, vi kan
tilbyde vores kunder. Jeg er meget, meget glad i dag, og jeg
er helt sikker pd, at vores kunder kommer til at kvittere for
det, ndr farst vi far togene leveret’, lad det fra administre-
rende direktgr Flemming Jensen.®®

Ogsa pa lokalbanerne tegnede fremtiden gran. lkke mindst
efter at regeringen og Danske Regioner den 10. december
2020 offentliggjorde, at man havde indgaet forpligtende
klimasamarbejdsaftaler, der blandt andet lagde op til, at
fremtidens tog pa lokalbanerne skulle vaere klimavenlige
batteritog eller brinttog.>® Den 8. april 2022 underskrev
Midtjyske Jernbaner, som den fgrste lokalbane, en aftale om
kab af syv Siemens Mireo Plus B batteritog hos Siemens
Mobility.5 Ligeledes var Lokaltog - om end med nogle
bump pa vejen - i gang med en udbudsproces for at an-
skaffe 18 nye batteritog til aflesning af 20 dieseltogseet.*®
Det var séaledes ikke kun pa stationernes plakater, at “klima-
freundlich”var blevet “super geil".
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Sammenfatning

Gennem de 25 &r som er gaet siden den store togkaval-
kade passerede over skinnerne i Kebenhavnsomradet i 1997
i anledningen af de danske jernbaners 150-ars jubileeum, har
jernbanerne undergaet store og omvaeltende forandringer.
Nogle var allerede pé veji 1997, mens andre er kommet til i
arene der fulgte. Det kan veere vanskeligt at sammenfatte
denne udvikling og disse forandringer i fa ord, men der er
ingen tvivl om, at det europaeiske samarbejde har haft en
endog meget stor indflydelse pa den retning, som jernba-
nernes udvikling har taget i de 25 ar fra 1997 til 2022. At det
europaeiske samarbejde pa sigt ville fa en sa stor indvirk-
ning pé jernbanesektoren, 13 ikke i kortene ved indgaelsen
af Rom-traktaten i 1957. Godt nok havde en reekke vest- og
sydeuropaeiske lande i aftaleteksten i forbindelse med Rom-
traktaten sporadisk bergrt den graenseoverskridende jern-
banetrafik, men spergsmalet om europeeisk transport-
politik havde ikke nogen synderlig interesse for feellesskabets
medlemmer i de ferste mange artier. Det var heller ikke en del
af tankerne, da Danmark i 1972 meldte sig ind i EF. Det var
farst udefra kommende omsteendigheder i form af andre
internationale initiativer og senere ogsa en afgerelse fra EF-
domstolen, som satte skred i udviklingen. Gennem 1970erne
blev der saledes sat en deregulering i gang farst pa initiativ
af FN og senere 0gsa i USA pa transportomradet - blandt
andet inden for luftfartsindustrien. Denne udvikling ndede
0gsa Det europaeiske Faellesskab, hvor man for alvor blev op-
meerksom pa problematikken, efter at EF-domstolen den 22.
maj 1985 kritiserede Det europaeiske Rad for ikke at priori-
tere transportpolitikken. Denne kritik farte blandt andet til
et steerkt @get fokus pa den graenseoverskridende jernbane-
trafik, liberaliseringen af de europaiske jernbaner, inter-
operabilitet og nedbrydning af de nationale barrierer inden
for det indre marked. Udstedelsen af EF-direktivet 1991/
440/EQF 11991 var en direkte folge af denne lgftede pege-
finger fra EF-domstolen samt ikke mindst beslutningen i
1986 om dannelsen af et indre marked. Den fri adgang til
jernbanenettet og de gvrige dele af transportomradet blev
desuden stadfaestet i Maastricht-traktaten i 1992.5%°)



Ved de danske jernbaner betgd det ggede europaiske
fokus, at der skete en form for organisatorisk revolution pa
jernbaneomradet. Ikke mindst i kraft af opsplitningen af DSB,
der blev bevaret som et decimeret men stadig veesentligt
nationalt operatgrselskab, mens en raekke af etatens andre
arbejdsomrader blev frasolgt eller afviklet (DSB Rederi, DSB
Busser, DSB Gods og senere 0gsa DSB Rejsebureau). Dertil
kom ikke mindst dannelsen af Banestyrelsen/Banedanmark,
Jernbanetilsynet og Trafikstyrelsen. Derequleringen, kon-
kurrenceudsaettelsen og privatiseringen pa jernbaneom-
radet kom ogsa til at fa betydning for de rejsende. Det var
ikke lzengere en selvfglge, at toget der karte ind ved perron-
kanten var et rgdt eller hvidt DSB-tog. Navnlig i det midt-
0g vestjyske omrade blev Arrivas turkise farve velkendt pa
landets stationer og trinbraetter. Tabet af de midt- og vest-
jyske streekninger satte tankerne i gang internt i DSB, der
gennem arene og navnlig i perioden omkring artusindskif-
tet blev kraftigt pavirket af det politiske anske om mere
konkurrence og derequlering. | 2010®erne overtog Arriva
yderligere DSB-straekninger, og senere fik ogsa Nordjyske
Jernbaner, Lokaltog og Midtjyske Jernbaner del i trafikken
i forspget pa at derequlere og sikre lokal forankring.

Konkurrenceudseettelsen betad 0gsa, at DSB skulle finde
sine egne ben i den nye virkelighed. Det var en vanskelig og
tidskraevende proces. Man gik ind pa de udenlandske mar-
keder, afgav bud, som man i visse tilfeelde 0gsé vandt, men
det var en ny verden for den statslige organisation. Fokus
var pa at vinde markedsandele, og det er fremheevet, at det
medfgrte et mindre fokus pd andre nationale kerneopga-
ver i DSB. Eksempelvis manglende fokus pa togenes reqgu-
laritet og den eskalerende IC4-skandale. @resundstrafik-
ken, der senere viste sig at fa ganske alvorlige konsekven-
ser for DSB's udenlandske eventyr, viste hvor sveert det kunne
veere at navigere i et kommercialiseret marked. DSB var
fokuseret pa at fastholde sine markeder. Dertil kom, at DSB
i kraft af sin tilknytning til den danske stat stadig skulle
navigere i et politisk farvand, som ikke altid var lige positiv
overfor DSB's eksistens. Det blev samtidig 0gsa noget kom-
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Et regionaltog undervejs mod
Neestved i Grevindeskoven syd for
Tureby i juni 2009 (foto: forfatteren).

pliceret, da DSB fik et eksternt kommunikationsbureau til
at udarbejde politikerprofiler pa de folketingsmedlemmer,
som ogsa stod med de politiske beslutningsprocesser i
forhold til DSB. Kompleksiteten blev ikke mindre af, at visse
politikere sggte at pleje egeninteresser, herunder i rela-
tion til helt private forhold. Der er ingen tvivl, om at mange
akterer skulle balancere pa en knivsag, og at det var en
balancegang i en verden preeget dels af politiske og dels
rent kommercielle interesser.

Udover konkurrencen pa selve skinnerne, sa blev jern-
baneoperatarerne - i farste raekke naturligvis DSB - 0gsa
pavirket af initiativer i forbindelse med den generelle libe-
ralisering af dele af den kollektive trafik. Ikke mindst i kraft
af lempede regelset for karsel med fjernbusser. Navnlig i
lebet af 2010°erne fik fjernbusserne medvind pa lande-
vejene, hvor antallet af rejsende steg ganske markant, og
tilmed ggede de private busselskaber deres samarbejde i
form af selskaber som Radbillet, Flixbus og Kombardo.®® |
2018 praesenterede LAS transportminister Gle Birk Olesen
tilmed et politisk udspil, der gjorde op med de hidtil besta-
ende regler om, at private busselskaber mindst skulle pas-
sere aver to trafikselskabsgreenser eller krydse Storebeelt,
far der kunne indseettes fjernbusser i rutefart i Danmark. |
udspillet lagde ministeren op til at sanke og ensrette af-
standskravene til minimum 75 kilometer for fjernbusker-
sel, hvilket ifglge ministerens opfattelse ville styrke mobi-
liteten, gge transportudbuddet og understgtte det private
initiativ."" Et forslag der ogsa fik statte fra blandt andet
den borgerlige teenketank CEPOS, og som blev vedtaget i
Folketinget i 2019.52 Der er ingen tvivl om, at DSB mistede
markedsandele til det voksende fjernbusmarked navnlig i
arene efter 2013. Alene mellem 2015 0g 2019 steg det sam-
lede passagertal for rejsende med fjernbusser fra ca. 1,5
mio. til ca. 2,1 mio. rejsende arligt. Med andre ord havde
fjernbusserne opndet en markedsandel i den kollektive
transport i den sakaldte gst-vest-trafik pa hele 17 %, hvor
navnlig ruten mellem Kgbenhavn og Arhus var attraktiv for
de - primeert fritidsrejsende - der valgte fjernbusserne.”™
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“Toget er kommet i en helt anden konkurrencesituation. Der-
for oplever vi tilbagegang”, forklarede DSB's underdirektar
Aske Wieth-Knudsen i november 2018, da medierne kunne
forteelle at “jyske og fynske kunder flygter fra toget”>* Det
var langt fra farste gang, at medierne kunne forteelle histo-
rien om, at “DSB taber terreen til billigbusser” eller at "kun-
derne flygter fra togene over i biler og busser”*® DSB var i
flere &r et selskab under pres bade pé skinnenettet og
generelt i den kollektive trafik.

Det hdb, man havde pa europaeisk plan om at styrke
jernbanegodstrafikken i begyndelsen af 1990%rne, fik kun
ganske begraenset succes i Danmark, navnlig nar man ser
pa den indenlandske godstransport. Selvom Privatbanen
Senderjylland i en kort periode tog handsken op i slutnin-
gen af 1990%erne, s mistede den indenlandske godstrafik
pa jernbane store markedsandele omkring artusindskiftet.
DSB Gods matte til stadighed rationalisere og effektivise-
re, for at komme de rede tal pa bundlinjen til livs. Adskillige
byer og havne mistede tilmed deres skinneforbindelser til
omverdenen pa godstransportomradet, og i dag kerer kun
ganske fé indenlandske godstog, ligesom antallet af ope-
raterer er ganske beskedent. Forsgg pa siden hen at styrke
den indenlandske godstransport pa jernbane har kun haft
ganske begreenset succes. Derimod fik transittrafikken
gennem landet et Igft blandt andet som faelge af de faste
forbindelser over Storebeelt og @resund. Enkelte private
operatarer, navnlig med udenlandsk kapital i ryggen, er i
arenes lgb kommet til og driver godstrafik pa jernbane un-
der vanskelige kar.

Der er heller ingen tvivl om, at jernbanenettets tilstand
var ringe omkring artusindskiftet, og at man kun til en vis
grad var bevidst om jernbanens reelle tilstand. Dette blev
for alvor tydeligt i begyndelsen af artusindet, da jernbane-
trafikken i dele af landet i perioder neermest var brudt
sammen og togene under alle omstaendigheder staerkt
forsinkede. Det blev pa sin vis en gjenabner ogsa for Folke-
tingets partier, som i en periode afsatte betydelige midler
bade til renovering og istandsaettelse af jernbanens infra-
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struktur men ogsa til helt nye signalsystemer. Sidstnaevnte
endog som et pionerprojekt pa europaeisk plan der dog
kom til at give visse udfordringer under implementeringen.
Dertil kom, at Folketinget i arenes Igb, dog til tider noget
slingrende, halvhjertet og med forskelligt politisk fokus og
varierende prioriteringer, afsatte midler til en opgradering
af jernbanens infrastruktur og anleeg af nye jernbaner. Ek-
sempelvis udbygning til dobbeltspor forskellige steder i
landet, nye letbaner og metro, en genoptagelse af elektrifi-
ceringen, vedtagelsen af en helt ny Femern Belt-forbin-
delse og Storstrgmsbro, ny jernbane mellem Kagbenhavn
og Ringsted samt over Vestfyn for blot at naevne nogle fa
eksempler. Derimod var der andre baneprojekter, som kom
i strid modvind. Det gjaldt for eksempel realiseringen af
timemodellen, en ny jernbaneforbindelse over Vejle Fjord
og Billundbanen. Spargsmalet er ogsa om alle de gevinster,
som befolkningen var stillet i udsigt ved de enkelte reali-
serede baneprojekter, sa ogsa blev indfriet. En beretning
fra Rigsrevisionen frigivet i november 2022 om bruger-
gevinster ved jernbaneinvesteringer i perioden 2009-2020
paviste saledes, at der i starstedelen af de afsluttede pro-
jekter ikke var opndet de brugergevinster, som var blevet
stillet i udsigt. Eksempelvis var den forventede frekvens af
tog pa den nye jernbane Kebenhavn-Ringsted ikke opfyldt,
en forkortelse af rejsetiden for visse regionaltog pa Nord-
vestbanen til Kalundborg var ikke opnaet efter udbygnin-
gen til dobbeltspor, elektrificeringen af streekningen Lun-
derskov-Esbjerg havde heller ikke forbedret driftsstabili-
teten og en opgradering af jernbanen Langa-Struer havde
ikke givet den forventede besparelse i rejsetiden pa 4-5
minutter.%®

Banedanmarks skiftende ledelser havde gennem arene
store opgaver at gennemfgre. Nogle mere komplicerede end
andre. Et par artier inde i det nye drtusinde sa tilstanden
pa jernbanerne bedre ud end ved artusindskiftet. Der var
kommet nye streekninger og forbindelser, der var sket en
modernisering af jernbanenettet, og nye signalsystemer var
pé vej. Men diskussionen om et nedslidt og umoderne jern-



banenet slutter nok aldrig. Da Transportministeriet i maj 2020
preesenterede publikationen Serviceeftersyn af jernbanen,
var opsummeringen da 0gsa overordentlig dyster laesning:
“Jernbanen i Danmark fremstdr i dag nedslidt, umoderne og
udfordret. Det skyldes farst og fremmest, at der i drtier ikke
er blevet investeret i en modernisering af infrastrukturen samt
et forfejlet indkeb af IC4-dieseltog. Den danske jernbane
fremstdr derfor i dag som en af de teknologisk mest tilbage-
stdende jernbaner i forhold til sammenlignelige lande. Det
geelder for eksempel graden af elektrificering, hastighed pad
banestraekningerne og signalanleeggenes teknologi og alder.
Der er derfor ikke i dag et attraktivt, moderne togtilbud, som
kan konkurrere med bilen, der i de senere dr er blevet et stadig
billigere og - i kraft af udbygningen med motorveje - 0gsd
hurtigere alternativ. Jernbanen har derfor sveert ved at fast-
holde og tiltreekke nye passagerer. Passagertogtrafikken i
Danmark har i de senere dr oplevet et fald i antallet af per-
sonkilometer, hvilket stdr i kontrast til andre europaeiske
lande, som har oplevet en fortsat vaekst i brugen af toget”."

Den digitale revolution har ogsa medfert betydelige for-
andringer ved de danske jernbaner. Hvor mange af savel
land- som kgbstadsstationerne endnu i 1990°erne havde et
bemandet billetsalg, var situationen ganske forandret et
par artier inde i det nye artusinde. Selv store stationer som
Fredericia, Herning, Naestved og Roskilde havde mistet bil-
letkontoret. Nogle steder var billetsalget blevet aflgst af en
slags billetkiosk, Kort & Godt, 7-Eleven eller en privatejet
kiosk eller café, men de fleste steder stod blot en billetau-
tomat og en rejsekortstander. Den digitale udvikling har i
hgj grad gjort den personlige betjening og den fysiske tog-
billet overflgdig. Samtidig har den teknologiske udvikling
givet savel myndigheder, operatgrer som kunder nye mu-
ligheder. For de rejsende har betalingsapps pa mobiltele-
fonen, rejsekortet, Landets Puls, DinStation.dk og Rejse-
planen.dk gjort savel rejseplanlaegningen som selve tog-
rejsen nemmere. Det er tilmed blevet muligt at arbejde pa
ens computer via togets internetforbindelse under rejsen.
Samtidig har de digitale arbejdsveerktejer pa visse omrader
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En fjernbus fra selskabet Kombardo Expressen holder i
Ingerslevsgade ved Kebenhavns Hovedbanegdrd i marts 2021.
Kombardo Expressen, der blev lanceret i 2017 i samarbejde
mellem Molslinjen og Herning Turist, tilbad billetter ned til
99 kr. for en tur Kebenhavn-Arhus (foto: forfatteren).

gjort arbejdet nemmere for de ansatte. | farste omgang na-
turligvis overgangen fra papirsager til elektronisk databe-
handling og kommunikation sdsom e-mail, internet, ESDH
(elektronisk sags- og dokumenthandtering) og en raekke fag-
lige datasystemer. Dertil kommer naturligvis de nye signal-
systemer CBTC og ERTMS. Til gengzeld har den udpreegede
digitalisering ogsa gjort jernbanesystemet sarbart i forhold
til udefrakommende pavirkninger og fjendtlige forseg pa ind-
treengen i interne systemer. Saledes lagde et hackerangreb
pé kioskkeeden 7-Eleven 0gsé salgsstederne pa stationer-
ne ned i adskillige dage i sensommeren 2022, sa det var
umuligt at kebe togbilletter eller kioskvarer.”® | slutningen
af oktober 2022 lammedes store dele af togtrafikken ogsa i
flere timer efter et hackerangreb, som farte til en sikkerheds-
brist i en driftskritisk, elektronisk applikation, som DSB-
lokomotivfgrerne anvendte under kgrslen.”™ Teknologien
gav mange nye muligheder, men 0gsa nye risici.
Ogsajernbanernes rullende materiel har endret sig i de
artier, som er gaet, selvom man pa de danske skinner sta-
dig kan finde enkelte af DSB's gamle MY- og MX-lokomo-
tiver fra 1950-60'erne. Nu i aktion for private operatarer. |
midten af 1990erne matte mange rejsende stadig stige ind
i en af de rade kupe- eller storrumsvogne trukket af et die-
seldrevet lokomotiv, tage med en af privatbanernes lynette-
tog, DSB's MR-togseet eller et af de nye IC3-togsaet. Sidst-
neevnte har gennem hele perioden veeret grundstammen i
den danske Intercity-trafik, men ellers er meget forandret.
Da man ved artusindskiftet lancerede planen om de gode
tog til alle, og nogle ar senere kunne preesentere det kom-
mende italiensk producerede “Ferrari-tog” til danskerne,
havde ingen forestillet sig det mareridt - og den skandale
- som anskaffelsen af IC4-tognene ville fare med sig, hvilke
langvarige konsekvenser som anskaffelsen af IC4-togene
medfgrte for de danske jernbaner og ikke mindst DSB's
image. Da man endelig tog den definitive beslutning om at
udfase IC4-togene, var den grgnne omstilling allerede ble-
vet fgrt nye veje. Man havde fra politisk side besluttet at
genoptage elektrificeringen af dele af det danske jern-
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Med mange sporarbejder var det ikke altid lige let for passagererne at nd frem til bestemmelsesstedet. Rejsende mod Fyn og Jylland skifter til et
fuldstaendig overfyldt Intercitytog efter at have kert med togbus Ringsted-Korser i juli 2021 pd grund af sporarbejde i Slagelse. PG perronen har en
togfarer travit med at vejlede de rejsende (foto: forfatteren).

banenet, og planen om Fremtidens Tog da 0gsa netop ud-
gangspunkt i den grenne omstilling. Dieseldriften var pa vej
ud hos DSB - 0g ogsa hos lokalbanerne med planlagte an-
skaffelser af nye batteritog.

Netop lokalbanerne har ogséa undergdet forandringer og
ikke mindst veeret i veelten. Privatbanerne blev ved struk-
turreformen omdannet til lokalbaner, og kom under fuld-
steendig regional styring, noget som har bibragt et starre
lokalt engagement og udnyttelse af stordriftsfordele ved
sammenlzegning af neerliggende lokalbaner. Ved nogle ba-
ner er der tilmed sket store forandringer med geografiske
udvidelser af banernes neeromrader som ved eksempelvis
Nordjyske Jernbaner eller Midtjyske Jernbaner. Pa den an-
den side er ngdvendigheden af de eksisterende lokalbaner
0gsa blevet sat til debat i arenes lgb. Skulle Vestbanen kare
videre, var det samfundsgkonomisk at udskifte det ned-
slidte spor pa lokalbanen mellem Slagelse og Tellgse og
burde man i stedet udskifte lokaltogene pa Stevns med
hurtigkerende busser. Indtil videre har alle lokalbaner over-
levet, og transporterer hver dag tusindvis af pendlere og
andre rejsende overalt i landet. Men mon ikke diskussionen
om lokalbanernes eksistensberettigelse blusser op igen en
gang i fremtiden, navnlig nar stgrre og omkostningstunge
vedligeholdelsesopgaver venter forude, og hvor man fra
lokal side @nsker skonomisk handsreekning fra statskas-
sen til udfgrelsen af arbejderne.
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H.C. Andersen beskrev engang i omtalen af en jern-
banerejse, at det naere glider hurtigt forbi togvinduet, mens
det fjerne landskab far en rolig sammenhangende historie.
Dette geelder 0gsa en tidsmaessig rejse som i denne gen-
nemgang af jernbanernes udvikling, hvor man kan risikere
at overse nagle af de mindre handelser og begivenheder,
som glider forbi i historiens rivende stram. Nogle ting &n-
drer sig pludseligt og meget synligt. Andet mindre synligt
og over laengere tid. Nogle beslutninger har ikke som sa-
dan sat sig store spor i historien, men har alligevel haft
betydning for banernes ansatte og passagerer. Det geelder
eksempelvis anskaffelsen af de radiostyrede MK-ranger-
lokomotiver, som DSB fik leveret de fgrste to eksemplarer
af i oktober 1996 fra Siemens Schienenfahrzeugtechnik
GmbH.*% En anden haendelse var DSB's beslutning om at
afskaffe rygerkupéerne i togene og indfgre rygeforbud pé
stationerne ved arsskiftet 2006-07 - et forbud som Arriva
allerede havde indfart flere ar tidligere i deres tog.*” Et
tredje eksempel kunne veere afviklingen af det ambulante
kiosksalgilandsdelstogene i 2014, hvor salgsvogne blev kart
gennem IC3-togene for sidste gang med deres udbud af
aviser, blade, slik, drikkevarer, palser eller sandwichs, eller
DSB's fornyede forsag i foraret 2020 med mobile 7-Eleven-
togsalg, hvor der blev udbudt et begraenset udvalg af vand,
slik og kaffe i szrlige Intercitytog. Et forseg som senere
blev gjort permanent.®? Terrortruslen 13 ogsa i begyndelsen
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| forbindelse med markeringen af EU’s jernbanedr 2021
karte et saerligt udstillingstog bestdende af forskellige
vogne fra europeeiske jernbaneoperaterer gennem 26
lande, og undervejs kunne europaeerne komme ombord

i toget og hgre om jernbanens fortraeffeligheder. | oktober
2021 ndede Connecting Europe Express til Kebenhavns
Hovedbanegdrd, hvor nogle besagende har taget plads

i en schweizisk panoramavogn (foto: forfatteren).

af artusindet som en latent fare. Det var ikke kun af venlig-
hed, at man som rejsende over togenes hgjtalere kunne
hare opfordringer om at huske sine tasker og kufferter.5?
Eller som et femte og sidste eksempel forsagene med ind-
fgrelsen af et nyt stationskoncept, Stationsstuen, i forsom-
meren 2020 pa Haslev station i et forseg pa at bringe mere
liv i nogle af de ellers tomme stationsbygninger.® Netop i
Haslev fandt man ogsa en lokal institution i form af “vinke-
damen’, Elly Christensen, der fra sit kekkenvindue i by-
huset teet ved byens centrale jernbaneoverskeering dagen
igennem over adskillige artier, vinkede til de forbikerende
tog. Ofte vinkede lokomotivfarerne og enkelte af de rejsen-
de retur. Som sddan andrede de hyppige hilsener dagen
igennem over flere artier ikke jernbanehistorien, men satte
kolorit pa dagligdagen i det gstsjeellandske.®® Det samme
gjaldt de mange gratisaviser som metroXpress, Urban og
BT, deri et par artier blev delt ud pa perronerne, og efter-
falgende 14 og flad i togene og pé stationerne. Ofte til irri-
tation, men 0gsa som adspredelse pa togrejsen.’?

Pa de foregaende sider er der givet en introduktion til
jernbanernes udvikling i slutningen af 1900-tallet og de
forste artier af det nye artusinde. Det er naturligvis klart,
at der i takt med tiden - og ikke mindst nar arkiverne abnes
0g aktererne eventuelt nedskriver deres erindringer - vil
komme nye lag, nye aspekter og korrektioner til den histo-
rie, som er offentlig kendt i dag. Samtidig udspiller histo-
rien sig allerede om fremtidens jernbanehistorie. Dengang
i midten af 1990%erne havde de feerreste nok en fornem-
melse af, hvordan fremtiden ville forme sig, og hvad den
ville bringe. Noget vidste man, noget var man sikkert ikke
bevidst om, og andet havde man ikke en jordisk chance for
at vide. Sadan er det 0gsa i dag. Hvordan vil jernbanerne
udvikle sig i de kommende ar? Noget ved vi, noget overser
vi 0g noget kan vi ikke vide med sikkerhed. Men spgrgsma-
lene er mange. Hvilken betydning vil Femern Beelt-forbin-
delsen fa for jernbanernes udvikling? Far vi en Kattegat-
forbindelse og vil den veere med eller uden jernbanespor?
Eksisterer DSB og i hvilken form? Hvordan vil godstrafik-
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ken udvikle sig? Vil vi stadig keempe med istandseettelse
af jernbanen, og hvilken betydning vil de nye signalsyste-
mer fa? Karer S-togene i Kebenhavn fuldautomatiseret?
Hvordan forlgber DSB's fraflytning af de store vaerksteder i
Arhus 0g Kebenhavn til Brabrand og Naestved? Og hvilke
nye operatarer vil komme pa banen? Eksisterer alle lokal-
banerne, og i hvilken form? Kun fremtiden vil kunne give
svar pa disse og mange andre spgrgsmal, sa der om 25 ar
kan geres en ny status over jernbanernes udvikling i Dan-
mark. Fremtiden er allerede pa skinner.

Kilder

Rigsarkivet, DSB og Banestyrelsens arkiver (se noter).
Diverse foldere, rapporter mv. (se noter).

Diverse aviser mv. (se noter).

Tidsskrifterne Jernbanen og Togflgjten.
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Lokaltogs dieseltogsat passerer det gamle vogterhus ved
Flynderupgdrd pd Lille Nord, banen mellem Helsinger og Hillered, i
juledagene 2015. | 2022 var Lokaltog i fuld gang med anskaffelsen
af nye, klimavenlige batteritog til lokalbanerne (foto: forfatteren).
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Summary

Development of railways in Denmark 1997-2022

In 2022, Danish railways celebrated their 175" anniversary.
This article takes stock of the development of Danish rail-
ways over the last 25 years (1997-2022). A period that was,
in many ways, a break with the established order. A history
full of drama, both transformative and thought-provoking.
With outsourcing, splits, divisions, decommissioning, mer-
gers and scandals of various kinds, as well as new railways,
technological developments and digitalisation. This article
summarises it all broadly. This is done through a roughly
chronological review, theme by theme, focusing on parti-
cular stories or events that shaped and characterised the
history of the railways.

But if we want to understand the evolution of the rail-
ways, we must start in the early 1990s, at a time when EC
member states were talking about further European inte-
gration, free movement of market forces and coexistence.
The so-called 'single market'. This included the railway sector,
where barriers were to be broken down.

1991 - A Directive from Brussels

As the state’s major railway company, since the mid-1880s,
DSB had been a key player in the transport sector for more
than a hundred years, operating Denmark's main railway lines
and a number of branch lines between the nation’s largest
cities. This applied to both freight and passenger traffic, not
to mention the maintenance and development of the nation's
railways. But over the years, a number of complementary
services were added, such as rail and car ferries, intercity
buses and freight lorries, as well as a chain of travel agen-
cies. By the early 1990s, however, this structure was chan-
ging rapidly.

In 1991, the EC Directive 1991/440/EEC on the development
of the Community’s railways was signed. The impact of this
directive on the history and development of Danish railways
was significant. The aim of the Directive was to achieve
greater integration of the railway sector, so that rules were
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harmonised and so that the railways contributed to, and
were part, of the Community’sinternal market. In other words,
coexistence without barriers and borders, with free move-
ment of goods, capital and services through the removal
of national technical, legal and bureaucratic obstacles.

The Directive led to a liberalisation, whereby the infra-
structure part was henceforth to be separated from the
operator part. The railway network had to be opened up to
other users, not least in the freight sector. State-owned
railway companies were to have the status of independent
companies and adapt to market conditions. In addition,
infrastructure fees were to be set for the use of the rail-
way by operators.

This was the starting point for acomplete change in the
way the Danish railway system was organised, and not least
a complete transformation of DSB. DSB welcomed the EC
Directive, but initially failed to realise how fateful the abo-
lition of the monaopoly was.

Partly as a consequence of the Directive, intensive work
was done on an organisational change of DSB. In 1993, DSB
changed its status from a ministerial department to a state-
owned enterprise, in order to work towards becoming an
independent public enterprise. Externally, the change was
most evident as the new head of the organisation in 1994,
Henrik Hassenkam, was not given the title of Director-
General like his predecessors, but became Chief Executive
Officer. This setin motion the extensive process of change
that, in a few years, completely transformed DSB and the
railways in Denmark. In 1994, DSB was given its own board
of directors, and the following year the bus division and
the shipping company were separated as two independent
public limited companies under DSB. However, the biggest
change occurred in 1997, when the railway department
was separated into the independent authority ‘Banesty-
relsen’(renamed ‘Banedanmark’in 2004).



1997 - The ferry will dock in a few minutes

In 1997, the last railway ferry crossed the Great Belt between
Nyborg and Korsar. Since 1883, railway ferries had been a
staple of travelling between the regions, but during the 1980s
and 1990s the permanent link - with bridge and tunnel con-
nections - was built. The rail link opened on 1June 1997, while
the road link opened the following year.

This changed the traffic map of Denmark. The travel time
between the regions was reduced by one hour, and the train
had become truly competitive compared to domestic flights.
Passengers flocked to the trains. Even the most optimistic
forecasts had not anticipated the traffic development that
followed the opening of the Great Belt link. In 1996 - the
last full year of rail ferries - 4.5 million travellers crossed the
Great Belt by train. In 2019, the corresponding figure was 7.8
million travellers. The number of train travellers across the
Great Belt peaked in 2012 with almost 8.8 million travellers.

1998 - Operation Money Laundering

In May 1998, The Danish Broadcasting Corporation (DR) sho-
wed a documentary on the scrapping of old DSB ferries on
the ship breaking yard at the beach in Alang. Under objec-
tionable environmental and labour conditions, TV viewers
could see old railway and car ferries being dismantled on
the Indian beach. The phasing out of the Great Belt ferries
and the decommissioning of many other old DSB ferries
was not just the story of a successful transformation of the
Danish transport map. It was also the story of an environ-
mental scandal.

2000 - A connecting train to bankruptcy

In 1995, a political agreement was reached to separate DSB
Buses and transform it into an independent, publicly-owned
limited company operating in equal competition with pri-
vate bus operators, Combus. However, there was a very big
hurdle in the privatisation proposal. DSB Buses had around

1600 employees, more than half of whom were a particular
type of civil servant - tjenestemand’. With employment on
‘tjenestemand’ terms, a civil servant was given a number
of rights, including higher pay and job security. These em-
ployees could thus not be terminated if DSB Buses lost
some of the bus routes it already operated in a tender pro-
cedure.

DSB Buses therefore opted for what competitors de-
scribed as an aggressive bidding policy at the time of priva-
tisation. Competition in the contract bus sector was fierce,
resulting in very small profits. On the surface, everything
looked very positive initially, with the company experiencing
explosive growth. However, in 1997 profits dropped and, in
1998, the company suffered a loss of DKK 140 million. In
spring 1999, the company’s financial situation was so cata-
strophic that the entity, Combus, was considered to have
a negative market value. Bankruptcy loomed. The state
had to subsidise the ailing company while trying to sell it.
During the year, the Ministry of Transport and private bus
operator Arriva Danmark A/S negotiated a takeover of DSB
Buses/Combus. At the turn of the year 2000-01, the deal
went through. Arriva Danmark A/S paid DKK 100 for Com-
bus, and at the same time took over the company’s assets.
The DSB Buses/Combus drama attracted considerable
public attention and the process was scrutinised through
several public inquiries.

2001 - The liquidation of DSB Freight
Throughout the 1990s, DSB struggled with significant loss-
esin the freight division. An analysis in 1992 showed that it
would require extensive management resources to moder-
nise DSB Freight. In the following years, many employees
were made redundant, unprofitable branch lines were closed
and transit traffic was favoured instead. Even so, the defi-
cit grew.

The continued strained economic situation also had an
impact on the internal working environment in DSB's ma-
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nagement. The autumn of 1996 was a tense one. Internal
interpersonal difficulties and co-operation problems, as
well as and major financial difficulties, were exposed in
full public view. There were significant deficits from both
passenger and freight transport. In a leaked confidential
memo to the Board of Directors, Henrik Hassenkam noted
that the freight division was headed for disaster. It was
established that the strategy for the restoration of DSB
Freight had failed. The parties in Danish Parliament suppor-
ted a streamlining of DSB Freight and presented a political
agreement on 24 October 1996. Focus was to be on the
transport of large volumes of goods over longer distances,
while the part load traffic part with smaller consignments
- including DSB's own lorry transport - was to be divested
or discontinued. Loss-making freight customers were to
be eliminated and all road haulage was to be outsourced
from 1February 1997.

Up until now, DSB had enjoyed a monopoly on freight
transport in Denmark, but now the railway network was
opened up to free competition. The first private freight
operator to take up the competition in earnest was Privat-
banen Senderjylland which, alongside German Nordfriesis-
che Verkehrsbetriebe AG (NVAG), started operating freight
trains in southern Jutland in spring 1997. After a few years,
however, the company went bankrupt, but a few other private
freight operators have since entered the Danish market.

After a breakdown in negotiations on a joint Nordic freight
company at the turn of the millennium, DSB instead turned
its attention southwards, where the German Deutsche Bahn
Group AG and the Dutch NS Groep NV formed the freight
transport company Railion in 1999. A meeting in March 1999
between DSB and Deutsche Bahn Group AG showed that a
merger or a strong, binding alliance was possible. However,
DSB would first have to address the issue of the large num-
ber of civil servants employed on ‘tjenestemand’ terms in
DSB Freight, just as it would probably be advantageous to
divest the part load traffic division of DSB Freight, which
was done. On 15 December 2000, the outcome of the nego-
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tiations was that DSB Vognladning (the remaining part of
DSB Freight)was to be converted into the limited company
Railion Denmark A/S on 1January 2001, and that the shares
were to be sold to Railion GmbH on the same day. At the same
time, DSB was to buy 2% of the share capital of Railion GmbH
from Deutsche Bahn AG. This would leave DSB out of rail
freight transport in Denmark - except for the very small
portfolio of shares.

2001 - ‘Banestyrelsen’ leaves the nest
Among the many elements of the political agreement on
railways signed on 24 October 1996 was the splitting of DSB
into an infrastructure company, Banestyrelsen, and an ope-
rating company, DSB. Banestyrelsen would be set up as a
state-owned company as early as 1January 1997. DSB had
undergone extensive transformation and decentralisation
during the 1990s, but the separation of the rail infrastruc-
ture area was the most far-reaching change in DSB's entire
organisation and, not least, its internal self-understanding.
The division of property between DSB and Banestyrel-
sen was complicated. The tracks were obviously the pro-
perty of Banestyrelsen, and just as naturally roundhouses
and maintenance tracks were transferred to DSB. But from
there, things got more complicated. For example, platforms
and the pavement on the platforms were the property of
Banestyrelsen - with the exception of certain markings on
the platforms indicating platform sections or door markings
for special trains, which were the property of DSB. The shel-
ters for waiting passengers on the platforms were also as-
signed to DSB. Conversely, the lampposts on the platform
were the property of Banestyrelsen, while the station signs
mounted on the lampposts belonged to DSB. It wasn't easy.
In the early years, the split into DSB and Banestyrelsen
gave rise to disputes over competence. Banestyrelsen was
of the opinion that DSB was, in some cases, interfering in
matters which, in its view, did not fall within its remit.



2003 - Laying the tracks for a Good Train for All

At DSB in the late 1990s, there was a need to improve the
company’'s image. By the end of the century, DSB's image
had been tarnished by the financial disaster, the internal
disagreements in the Executive Board in the wake of the
DSB Freight affair and other unfortunate cases. Paradoxi-
cally, at the same time as the train was more popular than
ever before when travelling across the Great Belt.

A new strategic plan for the future of rail in Denmark
was launched in 1998. The Good Trains for All plan empha-
sised the need to strengthen public transport. The point of
departure for the new plan was the need to invest in new
equipment. The aim was to improve the short-term com-
petitiveness of rail by increasing comfort, increasing the
frequency of trains and improving travel times. The funda-
mental element of the plan was the acquisition of around
150 new multiple units. DSB was already developing ideas
foranew so-called IC4 train. The first of 83 multiple units was
expected to be delivered in 2003. In addition, DSB wanted
to develop new short-distance railway systems around Aar-
hus, Odense, Aalborg and Esbjerg for the benefit of local
commuters. The plan was to be finalised with the delivery
of the last IC4 train in 2006. In August 2003, the first IC4
multiple unit was hoisted off the cargo ship at the port of
Aarhus. The train of the future had landed in Denmark.

2003 - The turquoise trains

The beginning of the new millennium was characterised
by the outsourcing of passenger services on the state rail-
way network, following a political agreement in November
1997. Up to 15% of contracted passenger services outside
the S-train network were to be put out to tender by the end
of 2003, and commercial operators were able to offer pas-
senger services from 1January 2000, provided there was
available capacity on the route in question. A target of 15%
was set to avoid repeating the unfortunate experience of
the outsourcing of the British railways a decade earlier.

The Ministry of Transport put a number of railway lines
in central and western Jutland out to tender, and to the
Ministry’s surprise, DSB had submitted the lowest tender by
farin September 2001. Arriva Danmark A/S then submitted
a tender that would save 26% compared to the state’s cur-
rent costs of operating the railway lines. The Ministry of
Transport was concerned that DSB had made itself guilty of
dumping the price, risking losses for BSB and, in the worst
case scenario, a new Combus scandal. The Ministry consi-
dered DSB's offer unrealistic. On that basis, and following
advice from the Legal Adviser to the Danish Government,
the contract for the tendered railway services in central
and western Jutland was awarded to Arriva Danmark A/S.

While a very heated public debate was taking place on
the fairness and objectivity of the rejection of DSB, Arriva
Denmark was basking in the limelight. Journalists flocked to
Arriva's headquarters to speak to the CEO, who would now
have to set up a train company in record time. Arriva had a
year to put the first train on the tracks and needed to find
a CEO, a management team and up to 150 train drivers. In
2003, the first Arriva train ran on Danish rails, but the start
was highly problematic for the new train operator, resulting
in extensive delays, cancellations and dissatisfied customers
for several months before things returned to normal.

2003 - Foreign adventures and a Danish nightmare
Although DSB had already considered operating trains abroad
in connection with the EC Directive of 1991, it was not until the
beginning of the new millennium that the company really
expanded its international passenger services. This was not
least due to the outsourcing of passenger traffic in central
and western Jutland. In February 2001, DSB's CEO Henrik
Hassenkam announced that DSB wanted to respond with
tenders for passenger services abroad - initially in southern
Sweden and northern Germany. They felt threatened on their
home turf of domestic transport. They did not want to get
into a vicious spiral where frequent cuts were necessary.
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Ambitions grew, and DSB set up a business unit to ex-
plore the possibilities of tendering for railways in Sweden,
Norway, Germany, the Netherlands and the UK. At the turn
of the year 2001-02, it was considered to place a tender for
the Flensburg-Hamburg passenger service. However, the
first tender won was the Roslagsbanan line in the summer
of 2002, after which attention turned to the Norwegian lines
Gjevikbanen near Oslo and the Bergen-Myrdal line, which
were put out to tender during 2003. The target was to gene-
rate 20 per cent of total turnover abroad by 2007.

In the following years, DSB participated in international
tenders several times. In early 2004, DSB was pre-quali-
fied by the UK authorities to bid for the South Eastern Rail
Franchise in the areas of Kent, Medway, East Sussex and
parts of inner London. DSB allied itself with the large British
transport company Stagecoach Group, but without success.
In 2005, the contract was awarded to a consortium consi-
sting of the companies GO AHEAD and Keolis. In the same
year, DSB also lost long-distance train services along the
east coast between London and Scotland, a tender it had
been pre-qualified to bid for together with the English Welsh
& Scottish Railway Company Ltd. Despite several attempts
in the UK, DSB never succeeded in winning a tender in the
British Isles. A more favourable outcome occurred when
DSB won the train maintenance contract for regional trains
and Oresund trains from the Swedish Skanetrafiken in 2004.
It was DSB's second foreign assignment. With around 220
employees in DSB Tagvardbolag AB, wholly owned by DSB's
subsidiary DSB Sverige AB, DSB was to provide services to
rail travellers in Skane on the line across the Oresund and
from Malmo to Simrishamn, Kristianstad and Helsingborg,
among other places. The success in Skane seemingly in-
spired a bid for the local Pagatrafiken service in Skane,
but to no avail as Arriva won the tender.

When, in mid-November 2004, Transport Minister Flem-
ming Hansen announced a political agreement to put ad-
ditional Danish lines out to tender, it was a decision with
potentially major consequences for DSB. If DSB won the
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tender, which included traffic on the Kystbanen line, the
Oresund link and a number of lines in southern Sweden, it
would be a significant expansion of the business. Failure
to win could have dire ramifications for DSB with the loss
of the Danish activities. The announcement therefore sent
shockwaves through DSB, which had not been warned in
advance of the ministerial message.

Even before the tasks were put out to tender, DSB ex-
plored the possibility of a strategic partnership. Thus, in the
spring of 2006 it was rumoured that DSB was considering
joining forces with large British transport company First
Group, which had won a tender for Thameslink at DSB's ex-
pense shortly before. A co-operation was initiated. DSB was
ready to fight, and Oresund traffic would be DSB's top pri-
ority. DSBFirst won the tender in June 2007.

While the ambition that 20% of turnover in 2007 should
come from foreign activities was shelved in the autumn of
2007 - despite several wins, the target was not within reach
- DSB was able to record another victory at the turn of the
year 2007-08. Skanetrafiken had chosen to expand the Swe-
dish part of the Oresund service to also include so-called
cross-border traffic, so that DSBFirst would now run the trains
across the border to Gothenburg, Alvesta and Karlskrona.
This increased the annual value of the Swedish contract
from SEK 400 to 700 million. The agreements on the Ore-
sund tender would enter into force in 2009 and last for seven
years until 2015.

In the spring of 2006 DSB had identified the German mar-
ket as one that was developing in an interesting direction.
Although nothing happened, the German plans were far from
shelved in autumn 2008, when DSB opened a procurement
office in Dusseldorf. However, it took a few more years be-
fore DSB entered the German market in earnest. On 4 March
2010, DSB acquired half of the shares in German railway
operator VIAS GmbH, based in Frankfurt am Main. VIAS GmbH
had been operating the Odenwaldbahn line between Eber-
bach and Frankfurt am Main since 2005 and was about to
take over the Rheingaubahn line along the Rhine between



Frankfurt am Main and Koblenz. VIAS GmbH was to be DSB's
bridgehead into the German market. Despite its ambitions,
DSB never managed did submit any tenders for German lines.
The cause was the storm brewing over Oresund.

DSBFirst’s first trains rolled out into the Oresund traffic
at the beginning of January 2009, but things quickly went
downhill. The media was soon filled with reports of delayed
trains and disgruntled passengers. In popular parlance,
DSBFirst was renamed both DSB Worst and DSB Last. CEO
Karsten Rgn Andersen tried in vain to point out that a major
conversion of the railway station in Malmo and failing sig-
nals at Banedanmark were the cause of the many delays.
When the National Audit Office investigated the develop-
ment in the punctuality of the trains along the Kystlinjen line
in mid-201, in the dry language of the auditors the result
was described as ‘extremely unsatisfactory”.

Criticisms of possible indirect state aid in favour of DSB-
First were also quickly voiced. In December 2009, The Danish
Broadcasting Corporation (DR) revealed that confidential
and internal documents from steering group meetings be-
tween DSB's top executives indicated that DSB only expected
very low profits in connection with the Oresund tenders.
Rigsrevisionen later concluded that “DSBFirst’s tender eco-
nomy was based on a very small profit and therefore sensi-
tive to even minor changes in costs and revenues”, and that
‘DSBFirsts tender was assessed to be ambitious, but not un-
realistically low”. However, DR was of the opinion that “un-
ethical conduct”was involved, as well as “unfair competition”.
This criticism was completely rejected by DSB, and through-
out the autumn of 2009 DSB tried to stop the media coverage
and the disclosure of the internal documents. This docu-
mentation was provided to DR by, among others, freelance
journalist Lars Abild. DSB's CEQ Sgren Eriksen completely
rejected the allegations of cross-subsidisation, describing
the information as unsubstantiated.

A'little over a year later, a storm really hit DSB when, in
the spring of 2011, DR revealed that DSBFirst owed DSB an
amount of BKK 304 million. The debate on hidden state aid

and cross-subsidisation flared up again. According to the
media, bankruptcy was looming. Barely three weeks later,
Mr Eriksen was no longer with DSB. The dismissal took place,
among other things, on the basis of the National Audit Of-
fice's reservations about the annual accounts with regard
to a problematic co-operation between DSB and DSBFirst.
The serious allegations of hidden state aid, not least from
the Legal Adviser to the Danish Government which had been
asked for an assessment by the Ministry of Transport, led
to DSB having to reopen the 2010 accounts in April 2011 in
order to set aside DKK 725 million to cover a possible defi-
cit. A profit of DKK 173 million was thus turned into a bright
red deficit of DKK 551 million.

The situation saw DSB plunge into a major crisis. First
Group left the co-operation. DSB's expansion plans abroad
were also put on hold. A series of calculations made by au-
diting firm KPMG in the summer of 2011 showed that DSB-
First had been running at a loss from day one, and that there
was a prospect of a total loss of DKK 1,532 million over the
contract period. As DSB itself described it in its staff news-
paper, it had reached the hour of destiny for DSBFirst. The
situation was untenable. A series of intense negotiations
between DSB, the Swedish transport authorities and the
tendering authority Oresundstag led to DSBFirst being re-
leased from its contract for the Swedish part of the Ore-
sund services from the timetable update in December 2011,
and another operator took over. DSBFirst was closed down
in Sweden.

2005 - ‘Sun kink’ and worn-out tracks

Speed reductions, bad tracks and disrupted timetables
spread like an epidemic across the national railway network
during 2005. On several railway lines, Banedanmark had to
close sections or reduce speed. The summer’s big topic of
conversation was the state of the tracks, and Danes soon
learnt the concept of ‘sun kink'. In other words, how worn rails
and sleepers with iron structures can expand and change
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in the summer heat and, in the worst case, cause trains to
derail. The technical director of Banedanmark, Eigil Sabroe,
recognised that maintenance efforts had probably been cut
too much. In an interview, he said that the average age of the
rail network was 29 years. The optimal replacement time was,
on average, 20 years, depending on the intensity of traffic. As
the rails became older and more worn, they required more
maintenance and thus more resources and manpower.

But why did things go so badly wrong in the summer of
2005 and the following summers, when passengers also
had to suffer speed reductions?

In February 2004, an intercity train derailed at 160 km/h
due to worn tracks. It turned out that Banedanmark had
known about the cracked rail but had done nothing to repair
it. The Tommerup accident was the direct cause of the in-
creased focus on the condition of the railway network at
Banedanmark, but the maintenance problem stretched back
several years. As early as in DSB's infrastructure plan of
September 1996, attention was drawn to the maintenance
backlog that characterised the state railway network and
pointed out that there was a need for a marked change in
the level of reinvestment funds for the replacement of the
worn-out infrastructure. However, no major policy initiatives
had been taken and the state of maintenance had deterio-
rated over time. In connection with the 2005 budget nego-
tiations and in the following years, substantial funds were
allocated for a thorough overhaul of the railway network.

2008 - The long journey of the IC4 train

As part of the launch of Good Trains for All, the first sketches
of the new IC4 trains of the future were also presented to
the public. It was an extraordinary train, having been desig-
ned by the company known for designing Ferrari cars. Al-
though the IC4 train would be customised for Danish pas-
sengers, DSB made it clear that the manufacturer Ansaldo-
Breda was well known for supplying high-speed trains to
[talian railways. It was a reliable train.
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Allmultiple units were to have been delivered and com-
missioned by January 2006. However, this was by no means
how things turned out. In the following years, the purchase
of the IC4 trains gave rise to several problems. The Italian
factory struggled to deliver on time, quality was poor and
there was a political storm in Denmark against the IC4
project, which was characterised as a scandal.

It was not until the end of June 2007 that DSB was able
to put the first multiple unit into trial operation. However,
this did not herald the change that was expected and hoped.
There were new delays and even more references to the
poor build quality of the trains. The last multiple units were
not delivered until 2013. Idle IC4 multiple units piled up on
the railway in Aarhus, waiting for capacity in the DSB work-
shop. In the 2010s, the IC4 project was assessed several times
by external experts to see if it was even possible to repair
and prepare the many multiple units, and in 2016 DSB re-
cognised that the trains would never get on the tracks as
expected. Now, focus shifted to keeping the trains in ser-
vice for almost 10 more years until the new Trains of the
Future were to be introduced on the Danish tracks.

2009 - The Ghost Train and the Tracks to the Future
Between 1997 and 2022, several railway lines were closed.
Passenger services between Nykgbing and Gedser ceased
in 2008. Until its cancellation, on the Gedser Line a single
regional train had made a single trip on weekdays, transpor-
ting almost no passengers, and the train was therefore nick-
named The Ghost Train. In addition, a number of freight lines
such as Viborg-Lagstar and Bramming-Grindsted were closed.
A number of new lines were also brought into service.
Most importantly the fixed links across the Great Belt in 1997
and the Oresund in 2000. In addition, parts of the South Jut-
land long-distance railway between Vamdrup and Vojens
were upgraded to double track - the line is part of the rail-
way link between the Continent and Scandinavia. Elsewhere
in the country, the railway was also expanded. One of the



most important decisions was taken in October 2009, when
the Danish Parliament decided to build a new railway be-
tween Copenhagen and Ringsted - one of the bottlenecks
in the Danish railway system. The new railway was opened
in 2019.

Expansion of the railway network, a green transport po-
licy and improvements in travel times were also on the agen-
dawhen the government presented the Train Fund DK in 2013.
With DKK 27.5 billion from a newly created oil fund, based
on revenues from the taxation of the recovered North Sea
oil, the 1-hour model between the country’s major cities was
to be realised. In 2009, the first part was agreed with the
extension of the Copenhagen-Ringsted railway line. The next
step was a new double-track high-speed railway across
West Funen, a railway bridge over Vejle Fjord and a new
railway line in eastern Jutland south of Aarhus. The debate
on Train Fund DK and the 1-hour model was intense in the
following years. Some projects were adopted - such as the
construction of a new railway across West Funen - while
others were not realised.

2010 - New trains on old rails

At the start of the 1990s, the country’s 13 remaining private
railways were the centre of controversy. In May 1989, the
State Administration had submitted the “Report on Trans-
port Economics”, also known as the Wirtzen Report, which
aimed to outline how subsidies in the transport sector could
be reduced. One proposal was for the counties to take over
responsibility for private railways, which would allow more
rationalised and coordinated operation of local railways.
What attracted the most attention, however, was the pro-
posal to phase out state subsidies to private railways with-
in a five-year period, recognising that the consequence for
some of the railways would be the cessation of operations.
The solution was that parts of the disused train services
could be replaced by buses. The proposal immediately pro-
voked a great deal of debate and, not least, opposition from

the 13 private railways'interest organisation, the Joint Re-
presentation of the Private Railways. The criticism targe-
ted the report, its conclusions and, in particular, what was
considered incorrect and misleading use of statistics and
comparative figures. However, in the following years, private
railways were faced with increasing demands for cost cut-
ting. Nevertheless, most private railways managed to ac-
quire new multiple units in the period 1990-2020s. Some
railways were also modernised, but in several cases only
after extensive political debate about their raison d'étre.
Was it cheaper and better to close the railways and replace
trains with buses? So far, all private railways have been
preserved, even after ownership was transferred to the new
regional councils at the beginning of the new millennium.

2013 - The Waterfront scandal

In 2013, DR uncovered a scandal that dominated the news.
A story that initially centred on the top management of DSB
and the communications agency Waterfront, with the cen-
tral protagonist being Lars Abild, a journalist critical of DSB.
Initial revelations suggested that DSB had paid Waterfront
to employ the critical journalist without his knowledge of
the arrangement. But the scandal soon developed at a rapid
pace, and along the way a number of questionable and cri-
ticisable actions emerged. Not least after other journalists
started digging into the story and after DSB's new manage-
ment initiated a thorough legal investigation into the co-
operation between DSB and Waterfront. The matter was so
serious, the Ministry of Transport asked the Legal Adviser
to the Danish Government to assess the legal investigation
carried out by Bruun & Hjejle for DSB. Then the ministry
could draw its own conclusions.

As one media researcher described it in the TV program-
me, the story was as taken “straight out of crime fiction”,
and the coverage of the scandal gradually became even more
colourful than the story that rolled across the TV screens.
Not only was a secret collaboration between DSB and the
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communications agency uncovered. A number of dubious
decisions both at DSB and among some of the Danish Par-
liament's transport politicians were also revealed. Some of
the parties involved denied the allegations.

2015 - The blue light at the deserted station

Digital developments have greatly characterised the rail-
ways in the period 1997-2022. Whereas in the 1990s, there
were numerous staffed ticket offices, today the number of
ticket offices can be counted on a single hand. This is not
least due to the introduction of the Rejsekort travel card
- a digital ticket payment solution - as well as other digital
solutions, e.g. tickets via mobile phones. Approx. 90% of
travellers bought their tickets at ticket offices in the late
1990s, but 20 years later, around 90% of travellers bought
tickets digitally. Alongside this came the launch of web-
sites, including Rejseplanen.dk, where people could plan
their journeys.

2016 - Fixed links and cross-country freight
On 1July 2000, Denmark and Sweden were connected via
the Oresund Bridge. Expectations for the new link were
sky-high. Although in the years following its inauguration,
there was no shortage of initiatives in favour of Scandina-
vian integration, the Oresund link did not break the mental
barrier among Danes to the same extent as the Great Belt
link had done. However, the number of travellers still in-
creased significantly from around 4.9 million travellers in
the first full year of operation (2001) to around 11-12 million
annual travellers in the years 2008-19. The number of freight
trains crossing the bridge also increased from about 6600
annually (2001) to approx. 8500 in the 2008-19 period - al-
though with a slight downward trend towards the end of the
period.

Fixed links were very much on the agenda in the deca-
des around the turn of the millennium. The Great Belt link
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opened in 1997-98, the Oresund link in 2000, and a link across
the Fehmarnbelt between Denmark and Germany was also
in the pipeline. The Fehmarnbelt got off to a rocky start.
Difficulties arose particularly after 2005, when Wolfgang
Tiefensee became German Transport Minister. Mr Tiefensee,
who could not see the benefit of a Fehmarnbelt link, stated
bluntly at a meeting with his Danish ministerial colleague
that “Germany has many big projects and the Fehmarnbelt
project is not one of them”. Mr Tiefensee stalled the process,
rejecting drafts that Danish and German officials had wor-
ked and agreed on, and struggled to find time to meet with
the Danish transport minister. However, German Chancellor
Angela Merkel was persuaded to support the plans at head
of government level, and a meeting of transport ministers in
Berlin in June 2007 succeeded in concluding a state agree-
ment on the construction of the Fehmarnbelt fixed link.
However, the agreement was only reached after a dramatic
sequence of events, with the German minister rejecting any
idea of a fixed link at the start of the meeting, up until the
Danish minister was able to present a text message from
Chancellor Merkel. Still, it took several years before con-
struction work could begin. The link is expected to be ready
in the late 2020s.

The Oresund and Great Belt fixed links were not just used
by passenger trains. After the opening of the Great Belt link
in 1997, transit freight trains between Scandinavia and the
Continent were routed via the fixed link. Transporting goods
by rail remained a difficult discipline, however. In 2016, a
report showed that, since the turn of the millennium, total
freight transport by rail had grown by around 25%. Yet, the
overall figures disguised large differences, as the national
and international share (goods to and from Denmark) had
dropped steadily, while transit traffic through the country
had increased significantly. Around 85% of freight trans-
port on the Danish rail network in 2016 was transit traffic.



2016 - Signalling the future

Around the turn of the millennium, Danish signalling and
interlocking systems were in many cases obsolete. Due to
many signalling failures and difficulties in obtaining spare
parts for the old installations, Danish Parliament decided,
on the recommendation of Banedanmark, to replace all sig-
nals and interlocking systems on the Danish railways. The
switch would be made to the new ERTMS signalling system
on the long-distance lines and the CBTC signalling system
on the S-trainlines near Copenhagen. After anumber of tech-
nical challenges, the first lines started to switch to the new
signalling systems around 2020.

2019 - The Great Belt accident and railway safety

In early 2019, a major accident occurred on the Great Belt
Bridge when a high-speed train collided with a lorry trailer
that had come loose from an oncoming freight train in a
violent storm. Several people lost their lives and several were
injured. The accident, caused by a combination of weather
conditions and unsafe semi-trailer carriages, prompted a
tightening of safety rules.

Although the Great Belt accident was by far the most
serious rail accident between 1997 and 2022, the Railway
Accident Investigation Board formed in 1996 (from 2004
the Accident Investigation Board for Aviation and Railway)
investigated several major and minor accidents during the
period. Among the more serious incidents was the train
accidentin Tommerup in 2004. However, the most frequent
types of accidents were collisions between trains and cars
at level crossings. In 2009, the Parliament adopted a special
effort to eliminate or rebuild the unattended crossings.

2022 - A great day for Odense

While the Copenhagen S-train network was continuously
expanded from the time the first S-trains rolled onto the rails
in the mid-1930s, and in Aarhus the Aarhus Neerbane local

railway was introduced in the late 1970s, the 1990s was an
era of serious developments in urban transport. In Copen-
hagen, the metro was built and continuously expanded.
New local railways also emerged around the major cities
of Aalborg, Aarhus and Esbjerg, and in Odense, Aarhus and
around Copenhagen, light railways - a kind of modern tram-
way - were built.

2022 - Klimafreundlich? Super geil!

While sustainability and climate change were a political
battleground at the turn of the millennium, twenty years
later there was a general consensus that it was an issue that
required action. Many companies had a green profile. This
was also true in the railway sector. Both Banedanmark and
DSB launched green strategies, and DSB was in the process
of buying new electric trains. In addition, the electrification
of the railway network had resumed.

The future was also green for local railways. Not least
after the Government and Danish Regions announced in
2020 that they had entered into binding climate coopera-
tion agreements, which, among other things, proposed that
future trains on local railways should be climate-friendly
battery-powered trains or hydrogen-powered trains. The first
local railways are already acquiring battery-powered trains.

Summary

From 1997 to 2022, Danish railways were transformed. The
article provides an introduction to the development of rail-
ways in the years 1997-2022. Of course, when the archives
are opened and the players eventually write their memoirs,
new aspects and corrections will be added to the history
that is publicly known today. At the same time, the stary
about the future of railway history is already unfolding so
that in 25 years' time we will be able to take stock of deve-
lopments.
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Side 178-179: Banedanmark udfarer
sporarbejde ved Holte Station i 2006
(foto: René Strandbygaard).
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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.

183



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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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.
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"... 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-
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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-

e W i 4 -
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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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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.®
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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).

206

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE



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).
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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

- 1 B = T
-* ] B 25 =

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.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE



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.

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE

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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Side 226-227: Harry var ikke det farste dyr, der blev
anvendt i DSB-reklamer. 1 1930°erne dukkede et pindsvin
op. DSB-annonce pd bagsiden af Pindsvinet: Politikens
muntre Grbog, 1932 (Danmarks Jernbanemuseum).
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...det bedste, der

nogensinde er sket for DSB...

Harry - et portraet

Af Gese Friis Hansen

En togpendler ville braende ham til Skt. Hans. En minister
foreslog at give ham et tv-show. En anden fik grerne i
klemme for at kritisere ham. Indlagte barn slappede af,
nar han var i neerheden. Og han fik sygefravaeret blandt
DSB's ansatte til at falde.” Vi taler om Harry. En 1,2 m hgj,
lilla million-satsning i plys, sat i verden for at lafte DSB's
skrantende image i befolkningen. Man ma sige, at det lyk-
kedes. | godt elleve ar, fra 2000 til 2011, var “vores allesam-
mens lilla fabeldyr” allestedsnaervaerende.” Og alle havde
en mening om ham. Det her er et portreet.

HARRY, HANS MOR 0G FZDRE

DSB

| 2004 ser DSB's Brand-Manager Morten Bo Berthelsen til-
bage pa, hvad der siden er blevet kaldt “det bedste, der no-
gensinde er sket for DSB.®'[...] Kampagnen startede i 1998,
hvor DSB kunne se i krystalkuglen, at virksomheden skulle
drives pd helt andre vilkdr. Der bliver andre krav til bundlin-
jen, vi far lov til at gd udenlands, og der kommer konkur-
rence pd skinnerne. Noget af det, der startede Harry og det
mere folkelige, var, at DSB blev opfattet som distante [sic],

Harry i uvante omgivelser (foto: René Strandbygaard).
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at DSB hanger heroppe og ser ned pad folk”.* Eller som det
formuleres i mediet Markedsfaring et par ar senere: “Indtil
2000 havde DSB da 0gsd et serigst image-problem og blev
bl.a. betragtet som en etat, der ikke havde faling med kun-
derne. 0gsd selvom DSB havde oplevet en passagervaskst
siden Storebeeltsforbindelsen dbnede i 1998, sd stod man
overfor nogle store udfordringer. Tabte markedsandele til
persontransport, konkurrencen skulle altsd tages op mod
bilen..."?

Opgaven med “at lave et koncept, der kunne favne hele
DSB og skubbe virksomheden fremad og bringe den i gjen-
hgjde med befolkningen’, tilfalder Christian Bjerring.® Den
nyudnaevnte marketingdirekter for hele DSB-virksomhe-

En tidlig Harry (foto: Thomas Brandt).
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den har veeret i statsbanernes tjeneste siden 1992, hvortil
hanisin tid er blevet headhuntet direkte fra nordisk-studiet
péd Kebenhavns Universitet. Humanisten Bjerring stiger hur-
tigti graderne, 0gi1999 udnzvnes han til marketingdirek-
tor for alle DSB's aktiviteter, lige fra regionaltog til rejsebu-
reau.

Bjerring er ikke i tvivl om den forestaende opgaves ko-
lossale omfang, for som han siger, ... den manglende loya-
litet og sympati for DSB kan man som virksomhed ikke leve
med, ndr man samtidig i hajere grad er tvunget ud i konkur-
rence med udenlandske firmaer, der vil ind pd det danske
marked".” Faktisk star det sa grelt til, at “... hvis en pas-
sager stod pd en perron, og der ville komme et tog ind pd
stationen, et fra DSB og et uden navn, ville de fleste fraveelge
DSB. Det var et meget nedsldende resultat, som vi var ngdt
til at gare noget ved’, som Bjerring forteeller til magasinet
Markedsfaring i 2005.°)

Sammen med sin reklamechef Marianne Selmer saetter
han sig for at “skabe en sammenhangende markedsfaring,
der kunne synliggare alle de forretningsomrdder, der hidtil
havde haft hver deres markedsferingsstrategi og reklame-
bureau”.” Selv kalder Bjerring det en “do or die-opgave”, og
han ved preecis, hvad han vil have: “Det skal veere en rekla-
me, som kan bruges af alle dele af DSB[...] med en gennem-
slagskraft i stil med Tuborg Squash. Altsd noget alle snak-
ker om”. Som det sidste punkt pa Bjerrings @nskeliste star
der “Surprise me..."®

Bates

Det er det kabenhavnske reklamebureau Bates/Red Cell med
administrerende direktgr Jacob Hastedt i spidsen, der far
eren af at vende den folkelige opfattelse af DSB fra stavet,
tonstung supertanker til moderne transportvirksomhed.
Hastedt og Bates far én chance til at levere varen, og Bjer-
ring leegger ikke fingre imellem: “... hvis ikke det lykkes jer
at komme med en ny Squash-kampagne, sd ma vi finde et
nyt bureau”."
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Den farste omtale af Harry

iUd og Se i juni 2000.

Med den besked i baghovedet gar reklamefolkene i
taenkeboks. Deres farste idé er at lade en inkarneret bilist
spille overfor en togbruger, og bilisten er en skuespiller,
ikke en dukke. En overgang overvejer Bates at engagere
den amerikanske skuespiller Danny deVito som bilisten,
men den bliver skudt til hjgrne, da de hgrer om deVitos
lenkrav.”) Ti-gren falder imidlertid i en kebstad pa Sydfyn,
hvor Bates-folkene Ib Borup og Jacob Blom har trukket sig
tilbage for at brainstorme. De ser en legetgjs-fugl i et bu-
tiksvindue, og ideen om Harry er fgdt. “Efter vi havde pas-
seret butikken, sagde Ib de beremte ord: Det kunne jo 0gsd
vaere en dukke...”, husker Jacob Blom mange ar senere.”

0g ja. Bjerring bliver ogsa noget overrasket, da han bliver
praesenteret for konceptet om at lade en skuespiller tage
kampen op mod en dukke. Men nu kan han satte flueben
ud for det sidste punkt pa sin tjekliste: "Platformen opfyldte,
hvad jeg havde bedt om, og s md man sige, at der var tale
om en surprise, for hvem havde troet, at DSB skulle markeds-
fares af en dukke - som pd praesentationstidspunktet bare
var en fugl som Ib og Jakob havde fundet i en legetajsbutik.
Men der skete dét, som sker, ndr gode ideer bliver praesente-
ret. Pludselig virker de helt naturlige”, som Bjerring forteeller.”

DSB's davaerende ledelse er umiddelbart tilfreds med
satsningen, men pludselig bliver Henrik Hassenkam skep-
tisk, hvilket ifalge Bjerring er en helt naturlig reaktion pa
ideen om, at en koncern som DSB skal markedsfgres af en
fjollet, lilla dukke. Samtidig bliver der skaret 20% af Bjer-
rings budget. Alligevel er marketingdirektgren ikke i tvivl
om satsningen.

Designeren

“Farste gang vi praesenterede vores idé med den her dukke,
gloede de bare dndssvagt pd os”, fortaeller Jacob Hastedt.”
Men da overraskelsen har lagt sig, gar jagten pa Harry for
alvor ind, og en reekke kunstnere szettes i sving med at lave
prototyper af ler. Efter omkring 30 forslag er den der lige
pludselig! Valget falder pé et forslag fra Henrik Bo Jensen,

JERNBANERNES TEKNOLOGI- 0G KULTURHISTORIE

der er ved at feerdiggere sin uddannelse pa Designskolen i
Kolding, og den unge tegner far 25.000 kr. for sin skabning.
"Jeg havde ikke sG meget erfaring dengang, derfor er jeg ikke
bitter i dag, ndr jeq taenker pd, at de fik Harry for ingen penge.
| stedet fik jeg en masse erfaring’, siger tegneren godt fem
ar efter i BT, og fortseetter: “Jeg taenker kunstnerisk, og de
taenker pd pengene”.®

Harry
Lige sa stille begynder Harry, i svrigt opkaldt efter erhvervs-
mand og brevkasse-redaktar Harry Motor Jensen, at tage
form, bade hvad angar udseende og karaktertraek.” P& pa-
piret er den inkarnerede bilist af plys 39 &r og fra Billund,
men inspirationen til dukken henter Harrys foreeldre i den
amerikanske popularkultur, fgrst og fremmest i Muppet
Show og Anders And.

| Muppet Show har skaberen Jim Henson vist, hvordan
man trovaerdigt kan lade en dukke og et menneske spille
overfor hinanden, og det er Anders And, som Harrys kole-
riske temperament er modelleret over. Det er maske grun-
den til, at Harry gar direkte i hjertekulen pa danskerne:
"Anders And er en anti-helt, det er Harry ogsd. Vi danskere
elsker at grine ad anti-helten. Og sd er vi tilbage ved dét, der
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far danskerne til at grine. Det er vigtigt i reklamer. Hamren-
de vigtigt’, siger DSB's Christian Bjerring.”

BT har en anden mistanke, nemlig at danskerne kan gen-
kende sig selv i det lilla dyr: "Harry har med andre ord ramt
lige ned i den danske folkesjzel. Mdske er den danske folke-
sjeel ivirkeligheden lille og smdbavet[...]. Harry er nemlig en
rigtig dansker. God nok pd bunden, selvom facaden godt kan
virke lidt frynset”.®

Selvom Harry elsker sin kastanjebrune Ford Taunus 2.0,
kan han end ikke sta selv, sa for at operere den 1,2 hgje
dukke, har produktionsselskabet bag Harry-reklamerne,
Blarke Sonne Levring A/S, allieret sig med de erfarne ca-
nadiske dukkefarere Matt Ficner og Bob Stutt, der bl.a. har
veeret dukkefarere i Muppet Show. | det hele taget spiller
Canada en ikke ubetydelig rolle i Harrys liv. Det er nemlig
her, hans skelet bliver fremstillet, inden det sendes til Dan-
mark, hvor det ikleedes pels og har.?

0g de andre to...
Med Harry pa plads, er det tid til at finde skuespilleren, der
skal agere Harrys arbejdskollega og ven, den snusfornuf-
tige togbruger. Og valget falder pa en garvet én af slagsen.
"Hvis vi skulle have gennemslagskraft, skulle vi bruge en
kendt skuespiller. Og Pilmark var en fyr, som bdde mand og
kvinder kan forholde sig til, og ingen har noget imod ham.
Det har ogsa vist sig at veere vigtigt, at han er en erfaren
skuespiller, for det er ikke nemt at spille overfor en lille, lilla
dukke med en dukkefgrer og assistent, der ligger nede mel-
lem benene pd én. Navnet Bahnsen var ét, DSB havde arbej-
det med”, forteeller Thomas Brandt fra Bates.?!

| begyndelsen af Harry-sagaen er Sgren Pilmark bange
for, om han i rollen som Bahnsen vil miste troveerdighed
som serigs skuespiller, men sa giver DSB ham et tilbud, han
ikke kan sige nej til. “Dengang var det bestemt ikke come il
faut at medvirke i reklamer, hvis du ogsa vil tages serigst
som skuespiller, men[...]indtjeningen var sd overvaeldende,
at jeg ikke behavede at stG pd en scene hver aften, men
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Harry pd optagelse...
(foto: René Strandbygaard).

Harry blev opkaldt efter den legendariske
erhvervsmand og brevkasseredakter Harry
Motor Jensen (Motor, Teknisk Brevkasse, 1961).

kunne blive hiemme og leese godnathistorier for mine barn”,
som han husker mange ar senere.??

Preecist hvor stort det tilbud er, forbliver en hemmelig-
hed, alligevel gisnes der pa livet lgs i de danske avisspalter.
“Seren Pilmark er DSB's dyreste medarbejder.[...]1 godt fire
ar har Harry skovlet millioner ind pd skuespillerens konto. Iflg.
Ekstra Bladets oplysninger kan han haeve omkring fem mil-
lioner kroner hvert dr for at spille Bahnsen i Harry-rekla-
merne. Det fortaeller en raekke centrale kilder i branchen”,
som Ekstra Bladet skriver.?y

Selv er DSB ikke et sekund i tvivl om investeringen. “Vi
bruger 50 mio. kr. pd reklamerne med Harry og Bahnsen om
dret. Det genererer en omsaetning pd 250 mio. kr., kan man
sige som tommelfingerregel. Sgren Pilmark er et stort aktiv
for DSB. Som en del af det samlede koncept yder han abso-
lut sit bidrag”, siger Morten Bo Berthelsen, marketingchef i
DSB.2

Pilmarks oprindelige nervasitet for at rollen som Bahn-
sen skal ga ud over hans troveerdighed som skuespiller,
viser sig at veere aldeles ubegrundet. Da han fylder 50 r i
2005, flyder hyldestartiklerne over med begejstring over
hans faglige bredde. “For nogle virker det sikkert som faglig
prostitution [...] at have bevaeget sig fra pd det Kongelige
Teater at spille en faenomenal og deemonisk sexet Richard
IlIT...1til at snakke med tajdyr i en tv-reklame. Men det krae-
ver en skuespiller at lave de reklamer. [...] Det kraever en
Seren Pilmark’, som Kristeligt Dagblad skrive.”

"I begyndelsen havde vi en gensidig aftale mellem Bates,
DSB, Pilmark og produktionsselskabet, hvor vi gav det seks
forsag, og s kunne de traekke falehornene til sig, hvis de
ikke ville mere. Men allerede efter tredje film begyndte Harry
at sige noget, og det gjorde, at han blev mere levende”, som
Brandt forteeller.® Harrys stemme leveres af en anden kendt
skuespiller. Sgs Egelind, den ene halvdel af komikerparret
Ses og Kirsten, er vant til at krybe i mandlige roller.

Men heller ikke hun er ubetinget begejstret over ideen
med at leegge stemme til en dukke: “Jeg troede, projektet
var dedfadt. Det er kommet bag pd mig - men jeq kan godt
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Harry pa nye mader

Den lyselilla, Taunus-elskende Harry kan nu kebes i
endnu flere udformninger.

DSEB har udvidet Harry-sortimentet med en mulepose, et krus
og en mini Harrydukke. Derudover kan man valge mellem ure,
nogleringe, spillekort, kasketter, halstorklzder, kalendere,
pennalhuse og de kendte dukker i stort oqg lille format. Priserne
for effekterne er mellem 19 og 199 kroner og kan kebes pa

stationen.

se det er skidesjovt.” Hun har ligefrem faet fans. Og sa for-
teeller hun om dengang en flok yngre mand genkender
hende pa en tankstation og er ved at veelte det hele i fan-
hysteri. “De viftede med dukken, hoppede ud af bilen og til-
bad sig som havemeend. Det var skidesjovt”, husker hun.?”

Ogsa hendes lgn som Harrys stemme bliver ivrigt debat-
teret, og Egelind leegger ikke skjul pa, at hun tjener godt.
"Jamen jeg har fandme tjent penge. Det har jeg. Og det ma
jeg ogsd gerne. Det skal jeg da. Men man er jo opdraget ti,
at det md man ikke som kunstner. Og tilmed tjene penge pd
reklamefilm, det er virkelig fy.” For hende er det vigtigt, at
hun kan st inde for det arbejde, hun leverer. “Jeg har lavet
Harry i, jeg ved ikke hvor mange dr, og jeq har det pissesjovt.
Griner selv, ndr jeg ser de film. Reklamefilm kan godt veere
kunst”.%)

Og sa var der den om...

... kopierne

Pa kort tid er Harry blevet sa kendt en figur, at DSB begyn-
der at producere Harry-merchandise, og snart optraeder
maskotten pa alt fra sportstasker, sutsko, kravlenisser og
juleuroer til penalhuse, skoletasker, halstarklzeder, spille-
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Ud og Se reklamerer
med Harry-merchandise
(Ud og Se, august 2002).

kort og kildevand. Ja, man kan endda nyde en Harry soda-
vandsis, ligesom der er udgivet en barnebog.

Med 50.000 solgte Harry-artikler i 2002 er han sa mas-
siv en succes, at 0gsa andre vil have en bid af kagen, og det
varer ikke lzenge, far der er ulovlige Harry-bamser i omlgb.
En af dem har DSB faet fingrene i, og marketingdirektar
Christian Bjerring siger uden omsvgb: “Harry er vores ikon,
som vi vil have eneret til og som vi har investeret bl.a. et to-
cifret millionbelab i til tv-reklamer. SG vi vil forfalge kopierne
med alle taenkelige midler”.?® Bjerring opfordrer derfor alle
DSB-ansatte til at komme med informationer om de falske
Harry-bamser, s& DSB kan komme handlen med de ulov-
lige kopier til livs.

Den uzegte bamse, som Bjerring er kommet i besiddel-
se af, kalder han “professionelt lavet”, alligevel er det for-
holdsvis nemt at skelne skidt fra kanel. Den agte Harry kan
nemlig kun kebes pa DSB's stationer, mens hans ugte
feetter formodentlig seelges pé steder som kreemmer-
markeder. Desuden er DSB's Harry testet, s& den ikke er
farlig for bern. Den sidste detalje, som adskiller de to bam-
ser, er DSB's vingehjul, som sidder pa en lille slip pa den
&gte Harry.

Harry er efterhanden et sa eftertragtet brand, at han fa
ar senere kommer i fint selskab med bl.a. Teletubbies, Spi-
derman og Tigerdyret. Anledningen er derimod en mere
anlgben affeere. Figurerne fra reklamer og barneuniverser
er nemlig blevet ulovligt kopieret af et jysk firma i Horsens.
De 140.000 dukker, som repraesenterer en markedsveerdi
paialt 11,2 mio. kroner, er blevet fremstillet i Kina.*®

Det er en 66-arig handelsmand, der star bag importen
af de ulovlige kopier, der er udset til salg pd kreemmer-
markeder og tivolier i Norden og Tyskland indtil de i 2005
opsnappes i den danske told. Manden fra Horsens er oppe
imod steerke kreefter. Det er ikke kun DSB, der anklager
ham for at overtreede deres rettigheder til Harry, men ogsé
internationale virksomheder som Disney, Metro Goldwyn
Mayer og BBC for hans kopiering af figurer som Spiderman,
Skipper Skraek og Pink Panther. Sagen afsluttes farst i
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Harry-boksen og dens
indhold (Ud og Se, juni 2002).

Harrymad i boks

Nu kan du kebe Harrys yndlingsmad i toget

DSB og Togservice Danmark tiibyder etlille | Harryboksen er der foruden de viste ting en
hyggemaltid med lidt godt til bernene i en
samlet boks. Det hedder Harry Mini-meal

og kan kebes | toget pa InterCity og Inter-

CityLyn,

slutningen af 2008, tre ar efter Harry og co. blev opdaget i
tolden, og dommen lyder pa 180 timers samfundstjeneste
for at producere falske Harry'er og Spidermanér.®

... Harry-boksen
En wienerpglse med pelsebrad, en ostehaps, et stykke
Mini Muh meelkechokolade, en rulle vingummi, en juicebrik
0g en plastikfigur af Harry. Det er den barnemenu, som DSB
i 2002 begynder at szlge fra IC-togenes salgsvogne. Set
fra DSB's side er Harry-boksen, som den kaldes, en succes.
Salget gar strygende, siger Christian Bjerring pa foresperg-
sel fra Information.*? Kim Fleischer Michaelsen, professor
i barneernaering pa Landbohajskolen, er derimod mindre
imponeret. “Det er et absolut underladigt produkt”s?
Michaelsen har analyseret sig frem til, at indholdet af
Harry-boksen svarer til omkring 40 procent af det daglige
energibehov for fire til seks-arige og 33 procent af dags-
behovet for syv til ti-arige. Hans dom er derfor kort og
kontant: “Det er for ddrligt af DSB at seelge et sd underlgdigt
produkt. Jeg kommer lige fra EUs fedmekonference, hvor
alle er enige om at barn og unge skal have mindre sukker og
meettet fedt”.s
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lille overraskelse.

Prisen for boksen er 29,50 kroner og den kan
nydes | toget, eller man kan tage den med
sig nar man star af.

Den udmelding svier i DSB. “Det lyder ikke sjovt.[...]vier
ikke interesseret i at szelge noget underladigt’, lyder det fra
DSB's Michael Bjerregaard. “Omvendt nytter det jo ikke at gd
rundt med en salgsvogn, hvor der ikke bliver solgt noget.”
Tidligere forseg med at seelge bgrnemenuer med f.eks. et
@ble eller en sandwich har der nemlig ikke veeret salgi.*

For Michaelsen ville selv et &ble veere et skridt i den
rigtige retning, og pa forsiden af boksen jonglerer Harry da
ogsa med et. Alligevel er der ingen abler i menuerne. Dem
kan man til gengzeld kebe lgse i salgsvognen. "Hvis man
mener, det er underledigt, har man friheden til ikke at kabe
det, sd for neervaerende holder vi fast ved indholdet. [...]
Foreeldre kan jo kabe et able, hvis de synes det’, som Chris-
tian Bjerring udtrykker det.®®

| foraret 2004 starter DSB under overskriften Gren menu
- Sund mad pd farten et forssg med at saelge sunde malti-
der med bl.a. friske grentsager og groft bred. Menuen i
Harry-boksen er imidlertid stadig den samme. Snart har
Christian Bjerring en journalist fra Information i rgret, der
gerne vil vide, hvordan det haenger sammen. Bjerring fast-
holder, at det alt andet lige er bundlinjen og efterspgrgs-
len, der bestemmer hvad der szlges, alligevel far piben en
anden lyd, da journalisten foreslar et eble, der jo alligevel
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salges fra salgsvognen. “Jeg er egentlig ikke uenig’, siger
Bjerring nu. Han forteeller, at den "Grenne menu - Mad pd
farten seelger godt, og[...]at vi ogsd meget gerne[vil] over-
veje at gare det mere ernaeringsrigtigt i forhold til Harry
boksen”s"

Og der er ikke langt fra tanke til handling. Fem minutter
efter samtalen mellem Information og Bjerring, ringer DSB's
underdirektar tilbage til journalisten og forteeller, at “fra
den 1. juni giver vi nu et &eble oven i Harry boksen. Det gar vi
hen over sommeren, hvor vi alligevel har &bler en masse
med salgsvognen”*® Informations lakoniske kommentar:
"DSB har mattet bide i det sure aeble..."*

... ministeren, der ville Harry til livs

I begyndelsen af nullerne er DSB-faljetonen med Harry og
Bahnsen i spidsen blevet en integreret del af danskernes
hverdag, og det gar heller ikke upaagtet hen i politiske
kredse. Kulturminister Brian Mikkelsen (K) er sa begejstret
for DSB's maskot, at han foreslar at give Harry et eget tv-
show. "Jeq er givetvis ikke den i landet, der ved mest om tv,
men det er dog utroligt, at TV2 endnu ikke har givet den lille
populare fyr sit eget tv-program [...] Det bliver selvfalgelig
ikke helt billigt at lave, men pengene kan utvivisomt skaffes
ved at seelge reklameplads inde i selve programmet, som vi
bl.a. ser det pd TV3", som han skriver i Ekstra Bladet.*?

Nogle ar efter kommer hans partifeelle, daveerende
transport- og energiminister Flemming Hansen, imidlertid
gevaldigt pa glatis, da ogsa han forsgger at spaende Harry
for sin politiske vogn.

Forsinkelser. IC4-skandalen. Strejker. | sommeren 2006
kerer det ikke godt for DSB. Og Harry, “en af DSB's fd suc-
ceser”, kastes ud i minefeltet mellem frustrerede togpas-
sagerer, medier og politikere.”” Harry er pd godt og ondt
blevet synonym for DSB, og i sommerens hede er det ham,
der ma bade for offentlighedens frustration, selvom for-
sinkelserne, der bl.a. skyldes lednings- og servernedbrud
og varme skinner, er Banedanmarks bord. Frustrationerne
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Flemming Hansen
(foto: Johannes Jansson/
norden.org).

gar sa langt, at Bjern Darboe Nissen i Charlottenlund i et
laeserbrev i Politiken foreslar at saette en taendstik til Harry:
“Den sidste rest af min tdlmodighed og min ellers uforligne-
lige overbaerenhed med hgjvelbdrne DSB er i lobet af den
sidste uge nu endelig faldet ud over frimaerkets kant. Jeg er
derfor ved at arrangere et sankthansbdl, der ikke krones af
en heks. Pd mit sankthansbdl i dr sidder Harry - det store taj-
dyr i transportdbenbaringen. Herfra skal lyde en opfordring
til alle andre mega frustrerede pendlere, S-togsafbraendte,
langtids- og ferierejsende, turister og andre svigtede: Lad
os afbreende DSB-brandet Harry som tegn til guderne om, at
nu md de saftsuseme i gang med tordenkilen - for at fd fuld-
staendig utroveerdige DSB til at synke i grus”.*?

Sa langt vil transport- og energiminister Flemming
Hansen trods alt ikke ga. Men han far i den grad grerne i
klemme, da han i kampens hede formaster sig til at foresla
DSB at skeere ned pa DSB-reklamerne og i stedet bruge
pengene pa bedre information til passagererne.*?

Hansens selvmal midt i sommerens allertgrreste agur-
ketid modtages med kyshand i avisernes slyngelstuer, og
Politikens ATS-spalte gar i selvsving. Under overskriften
Togtalt spides bade minister og DSB: “Tragikminister Lem-
ming Hansens forklaringer pd, at toggangen er under al kri-
tik: Hvis ikke Harry havde spist sG mange tarteletter under
beseget hos Bahnsens foreeldre, ville DSB have haft rad til et
nyt informationssystem. DSBs direkter, Keld Sengehalm, er
usynlig. Selv har jeg for eksempel aldrig set ham, skent jeg
har veeret til talrige mader med ham”.*9

| Berlingske Tidende betegnes Hansens udmelding som
helligbrede, der er teet pa at koste ham ministertaburetten:
"Det skulle han ikke have gjort, Flemming Hansen. Det sva-
rer til at kritisere fodboldikonet Michael Laudrup[...] Trusler
om ministerfyring hang i luften. DSB-chefen Keld Sengelavs
passivitet farte til et folkekrav om at sende Sengelav ud pad
de evige banelegemer og placere Harry i chefstolen hos DSB
i Selvgade i Kebenhavn”.*

Bade Harry og Flemming Hansen overlever hedeslaget i
sommeren 2006, og aret efter kender transportministe-
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Kys, karlighed, smil og solskin var i hejsadet til Copenhagen Pride. Foto: Bjarke @rsted

Sikken en parade

Mangfoldigheden blev fejret med manér, da DSB
deltog for forste gang i Copenhagen Pride i lerdags

Harry til pride... (DSB i Dag, 24/8 201).

rens kerlighed til det lilla tgjdyr naermest ingen greenser.
Nu mener Hansen ligefrem, at DSB-maskotten er alle pen-
gene veerd, “for Harry bringer lidt humor ind i hverdagen.
Jeg har aldrig hert folk bande ham langt vaek, selvom de har
oplevet forsinkelser”, siger ministeren i juni 2007.%9

...homooptoget
| 2010 tager Jesper Kiby Denborg fra DSB's HR-afdeling ini-
tiativ til oprettelsen af DSB Pride. "Med 46 medlemmer er
DSB Pride Danmarks starste virksomhedsnetveerk for les-
biske, basser, biseksuelle og transpersoner, og vi har bade
sociale og faglige arrangementer”, siger Denborg til DSB i
Dag, og allerede aret efter deltager netveerket i Copenha-
gen Pride, komplet med minitog, dragqueen, Harry, Solvej
0g "140 glade kolleger”*”

Bade oprettelsen af DSB Pride og deltagelsen i optoget
i august 2011 udlgser en nominering til AXGIL-prisen, op-
kaldt efter Axel Axgil, som i 1948 var medstifter af Lands-
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foreningen for basser, lesbiske, biseksuelle og transper-
soner i Danmark. Lisbeth Haumann, underdirektar i DSB's
HR-afdeling, er stolt, for som hun siger, ... vier glade for, at
omverdenen har lagt meerke til vores initiativer, for der er
ingen tvivl om, at en mangfoldig arbejdsplads med plads til
alle gavner arbejdsklimaet”.*®

Det er imidlertid ikke alle, der er lige begejstrede for
statsbanernes initiativ. Redakter pa det kristne ugeskrift
Udfordringen og folketingskandidat for Kristendemokrater-
ne, Henri Nissen, opfordrer DSB til at holde sig til at kere
tog - ikke felttog, som han skriver i et indleeg i Kristeligt
Dagblad som reaktion pa nyheden om, at DSB deltager med
en delegation ansatte i Copenhagen Pride.* "Her kommer
Harry og Harry ogsd til at danne par. Jeg synes det er urime-
ligt at DSB lader sig spaende for de homoseksuelles felttog.
DSB skal ikke bruge offentlige midler pd at promovere en
bestemt gruppe. [...] Ville DSB mdske pd samme mdde agi-
tere for et andet mindretal, som f.eks. Jehovas Vidner, kato-
likkerne, muslimerne? Nej, vel"*0
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Chef for Kundecenter,

Harry og Solvej flytter oo

Harry og Solvej tl personatet

ind pa Kage Sygehus ===

Foua! Sine Filg
Onsdag den 6. februar flytte-  da den gamle var slidt. DSB onsafdelingen, da en af dem

de Harry og Solvej ind pd Kundecenter hjalp med fire vil flytte derover,

Koge Sygehus. Overlzge pi duﬂaer.l);uwu_:!erdetikke ‘»Nu kan flere fi samme -
mﬁﬂh% gen, Lise kun bern p4 anestesiafdelin-  mulighed for en prdagogisk det for be
Nerrekjer, havde bedt DSB gen, der far glede af Harry el-  forklaring pé, hvad der sker, mmﬂiznmdekg;i:t
Kundecenter om ennyHarry,  ler Solvej, men ogsi operati-  nir de skal indlagges, lige- siger Lise Norrekjaer. ki

Harry i aktion pd Kege sygehus (DSB i Dag, 11/2 2008).

De homoseksuelles kamp er en politisk kamp, skriver homoseksuelle totalt frit Igb. [ ...] Det er blevet tabu at pro-
Nissen videre i sin egen avis, Udfordringen.®) “Ndr vi i disse testere - men vi kan da stadig bede stille for at lagnen af-
dr oplever, at offentlige institutioner bevidstlgst promove- slgres”.%?
rer homoseksualitet, sd skyldes det, at man fejlagtigt opfat- DSB var i gvrigt nomineret til AXGILs erhvervspris i kon-
ter denne kampagne som noget alment positivt - pd linje kurrence med bl.a. Dansk Industri og hotelkeeden First Ho-
med at gd ind for et grent milje. [...] Og medierne giver de tels. Det var sidstnaevnte, der lgb med sejren.
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... Harry og hospitalet

| 2008 anmoder Kage sygehus DSB kundeservice om fire
nye Harry-bamser. Deres er nemlig slidt op, og de har brug
for hans hjeelp. Da Bates og DSB i sin tid satte Harry i ver-
den, var det med det ene formal at rette op pa DSB's skran-
tende image i befolkningen. At han ender med ogsa at
trgste bange barn pa hospitalerne, er der nok ikke mange,
der regner med. Men det er faktisk lige dét, han gar.

Pa Kege sygehus bruges Harry nemlig til at berolige
bgrnene, inden de skal i behandling. Han er med ved den
indledende samtale, hvor han sidder med nale og slanger
pd, 0g pa den made er det nemmere for plejepersonalet at
forklare, hvad der skal ske. “Jeq ved ikke, hvem der er kom-
met pd ideen, men Harry har veeret en fantastisk hjaelp. Han
er et godt paedagogisk veerktgj til at forklare, hvad der skal
ske”, forklarer overlaege Lise Narrekjeer fra anaestesiafde-
lingen pa Kage sygehus, hvor der arligt bedsves omkring
500 bgrn helt ned til et-ars-alderen. Der er derfor brug for
flere Harry'er, der kan felge de sma patienter.*

Det er ikke kun barnene pa Kege sygehus, der nyder godt
af Harrys trgst. 0gsa Rigshospitalet har faet gjnene op for
hans potentiale. Her ma barnene veelge, hvilken bamse de
helst vil vagne op med efter narkosen, og det viser sig at
veere DSB's maskot. “Sd kan man da ikke nd leengere”, siger
Jakob Blom, én af Harrys feedre fra reklamebureauet.

Nekrologen
Efter elleve ar er det slut, og i efteraret 2011 ruller Harry og
Bahnsen for sidste gang over skeermen. Harry er skabt til
tv, 0g i takt med udviklingen af nye medier og online plat-
forme kan konceptet ikke fglge med. “Vi har haft en udfor-
dring med at udvikle ham til det”, siger Steen Sgrensen Koch,
marketingdirektar i DSB om beslutningen om at sende Harry
pa pension.®

Siden 2000 har DSB postet godt en halv milliard i Harry-
konceptet. 150 mio. er gaet til produktionen af 90 reklame-
film, mens resten er brugt pa annoncering i tv, aviser og

radio. Men det har veeret hver en krone veerd. Ja, faktisk
fem gange, som Christian Bjerring opregner tilbage i 2005,
seks ar inden Harry karer sin sidste tur i Taunusen: "Vores
tal viser, at hver gang vi putter en krone i Harry, fdr vi den
fem gange igen[...1jeq er ikke i tvivlom, at DSB havde stdet
med feerre passagerer og indteegter uden Harry”.%)

Men Harry er ikke kun en dundrende gkonomisk succes
for DSB. Reklamepriserne hagler ned over den nasten uende-
lige histarie med Harry og Bahnsen. Det bliver til hele 55,
heriblandt den prestigefyldte Arnold Pris, og det far Jyllands
Posten til at kalde DSB-kampagnen “Den mdske starste suc-
ces i nyere dansk reklamehistorie”.>"

En anden uventet effekt er den betydning, Harry har haft
for DSB's ansatte, og DSB's eget blad, DSB i Dag, leegger
spalteplads til deres reaktioner pa plysdyrets afgang. "Harry
har fdet én til at vaere glad, for man havde det altid sjovt med
ham{...]1Jeg tror virkelig, han har samlet DSB i de 10 dr, han
har vaeret her’, som togfarer William Sarensen skriver.®

Allerede i 2005 er der forlydende om, at danskernes keer-
lige modtagelse af Harry 0gsa har en afsmittende effekt pa
DSB's medarbejdere: “I DSB gleeder man sig over, at Harry
0g co har betydet, at DSB's ansatte ikke leengere bliver hdnet
helt sG meget med forsinkelser og ddrlig service”.>® Jacob
Hastedt, én af Harrys faedre, forteeller samme historie: “Tid-
ligere, ndr de [personalet i DSB] sad til en middag, arbej-
dede de jo i et starre transportfirma. Nu var de pludselig
stolte af at veere en del af noget stort og sjovt. Du blev ikke
skeeldt ud hele tiden - du var med i noget fedt. Og syge-
fraveeret faldt markant i perioden”.*®

Harry var sat i verden for at ggre DSB mere folkelig. Han
endte med at overga optimisterne og gare kynikerne til
skamme. Eller med Sgs Egelinds ord: “Undskyld, men hvad
fanden har DSB at gare med en lilla bamse?” &
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Harry-kampagnen fik et hav
af reklame-priser. TV-2s

“Den glade seer”var én af dem
(foto: Flemming Wedell).
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Summary

At the end of the 1990s, DSB was challenged on several
fronts: Danes perceived the state railways as a heavy and
distant organisation, while the company had to get used to
new times of competition on the rails. This was the start
of what has since been called ... the best thing that ever
happened to DSB.

DSB entered into a partnership with the Copenhagen-
based advertising agency Bates with the sole aim of rever-
sing the public's negative perception of the state railways
and thus increasing the number of passengers. The idea
was to take a hot-tempered driver and a complacent train
commuter and make their bickering the centrepiece of
advertising spots. So far so good. However, the marketing
people at DSB nearly jumped out of their skin when the
creative minds at Bates suggested that the driver - in the
best Muppet Show style - be played by a puppet. Harry was
born, helped along the way by seasoned advertising peo-
ple, experienced puppeteers and skilled actors Sgs Egelind
and Sgren Pilmark, who respectively voiced the 1.2 metre tall
puppet and played Harry’s slightly too satisfied colleague.

The Harry and Bahnsen campaign was so successful that
it ran continuously for eleven years and won a host of ad-
vertising awards. A total of 90 clips were made, and by the

time the last one rolled off the screen in 2011, the whole
thing had cost around half a billion kroner. On the other
hand, DSB has calculated that every krone invested in Harry
and Bahnsen has paid for itself five times over.

In the eleven years that Harry and Bahnsen bickered in
prime time, they became part of Danes’ everyday lives and
it was not long before Harry became synonymous with DSB.
For better or worse. He performed at Gay Pride in Copen-
hagen. Disgruntled commuters wanted to burn Harry in
effigy at the summer solstice because of train delays, and
a minister was laughed at when he seriously suggested
cutting back on Harry adverts and spending the money on
passenger information instead. Another minister revelled
in Harry's success and wanted to give him his own TV show,
and children in hospitals across the country found com-
fort in Harry dolls. In other words, there's no getting away
from him.

OSB, on the other hand, did not hesitate to put him in
his grave as new media and platforms gained ground and
flow TV began fading away. Despite this, Harry and Bahn-
sen remain perhaps the biggest success in recent Danish
advertising histary.
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Side 242-243: Restaurant i lyntog
1963 (foto: Kebenhavns Foto-Service,
Danmarks Jerbanemuseum).
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Anmeldelser

L L e = rad
Sten Maller og Nils Pedersen,
18 labske godsvogne og andre uheld
ved De Bornholmske Jernbaner,
William Dams Forlag/DBJ Museum,
2021, illustreret, 143 sider,
ISBN-13: 9788793286245

Kan det virkelig veere passe? Det er en
skepsis, som har draget denne anmel-
der mod Rigsarkivets lzesesal. For kan
det veere rigtigt, at man er ngdt til ude-
lukkende at ty til gamle avisudklip og
en kopi af en gammel bisidderrapport,
hvis man skal beskrive de bornholmske
jernbaners mest spektakulaere jern-
baneulykke? Passer det, at den gamle
auditgrrapport i sin tid er blevet de-
strueret, sa sandheden kunne skjules
for omverdenen og eftertiden? Og kan
sandheden skjules? Det er derfor, at
undertegnede anmelder venter inde pa
Rigsarkivets leesesal, mens en af arki-
vets medarbejdere er gaet i magasi-
net for at hente en brun arkivaeske.
Baggrunden for arkivbesaget er nogle
oplysninger i bogen 18 lgbske gods-
vogne og andre uheld ved De Born-
holmske Jernbaner.

Adskillige steder i Danmark findes
en meget aktiv lokalhistorisk beveegel-
se, som giver sig udslagi talrige bager,
foredrag og artikler skrevet bade af

professionelle historikere og passio-
nerede lokale borgere ofte med fad-
derne solidt plantet i egnens forhisto-
rie. Et af de vel nok mest produktive
steder i landet er formentlig Bornholm,
hvor der findes en meget dyb interesse
for gens historie. | Nexg finder man
tilmed et privat museum om De born-
holmske Jernbaner, og foreningen bag
museet har igennem adskillige ar ud-
givet talrige beger om gens jernbane-
historie (f.eks. Nils Pedersen og Hans-
Henrik Frentz, Fra Skagen til De Born-
holmske Jernbaner og andre historier
af 2015, Bent Boesen, Holdestederne
ved De Bornholmske Jernbaner, 2017,
Ove Nielsen, Fra min tid ved banen:
historier og anekdoter fra De Bornholm-
ske Jernbaner, 2019 og Erik Andrea-
sen, Den sidste trafikelev ved De Born-
holmske Jernbaner, 2019). Det til trods
for at der kun eksisterede jernbaner pa
geniknapt 68 ar fradbningen af Ranne-
Nexg Jernbane 11900 og frem til luknin-
gen af selv samme bane i 1968. | &rene
1913-1953 havde Rgnne 0gsa jernbane-
forbindelse til Gudhjem, ligesom Renne-
Allinge Jernbane eksisterede i perio-
den 1916-1956. Man kan saledes sige,
at de bornholmske jernbaner havde
en kort, men intens historie.

Det er netop nogle af de mest in-
tense begivenheder i banernes histo-
rie, som er omdrejningspunktet for
Sten Mgllers og Nils Pedersens bog
om uheld og egentlige ulykker pa de
bornholmske jernbaner krydret med et
sidespring i beretningen om De born-

holmske Jernbaners indkab af motor-
materiel i 1930%erne. Hovedforteellin-
gen er dog en spektakulaer begivenhed,
som fandt sted pa klippegen en varm
sommerdag onsdag den 22. juli 1936.
Som s& mange gange fer var et af de
store svenskbyggede damplokomoti-
ver fgrst pa eftermiddagen afget fra
Renne med en last af godsvogne mod
Allinge. Lokomotivfarer Oluf Vibe, fyr-
bader Gotfred Schou og togfgrer Carl
Petersen var det tjenestegarende per-
sonale pa toget, der undervejs skulle
sorge for at afsaette godsvogne pa
mellemstationerne og tilsvarende op-
tage godsvogne andre steder langs
banen. Ved 13-tiden ndede toget frem
til Nyker Station, hvor ekspeditrice Jo-
hanne Holm tog imod og gav besked
om, at der var fri bane mod Klemen-
sker. Kort efter fortsatte godstoget
sin rejse videre nordpd. Undervejs mod
Klemensker Station skulle godstoget
standse pa fri bane for at udveksle
godsvogne pa sidesporet ind til Nyker
Mejeri. Da toget naede frem til side-
sporet omkring kl. 13.15, sprang tog-
farer Carl Petersen derfor af toget for
at stille sporskiftet. Inden sporskiftet
blev omstillet, trak han dog i hand-
bremsen pé et par af godstogets vogne,
s lokomotivet kunne kobles af tog-
stammen for at udveksle vognene pa
sidesporet.

Lidt lsengere sydpd sad Johanne
Holm med kaffekoppen i handen inde
pa stationskontoret i Nyker ved 13.30-
tiden, da hun pludselig hgrte et tog
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neerme sig fra nord. Det var maerkveer-
digt, teenkte hun, for hun havde jo net-
op givet signal til det nordgaende gods-
tog mod Allinge. Djeblikket efter s hun
gennemvinduet en raekke godsvogne
passere forbi pa vej ned ad banen mod
Renne. De ellers afbremsede vogne i
godstoget havde sat sigigang ved iner-
tiens og tyngdelovens kraft, og susede
nu af egen kraft ned ad bakken mod
Ranne. Ved stationen Ranne N holdt
et fyldt persontog netop pa det spor,
som godsvognene var pa vej nedad.
Kort efter at godsvognene havde pas-
seret, sa Johanne Holm endnu et be-
synderligt syn. Godstogets lokomotiv
kom i fuld fart gennem stationen i et
forsgg pa atindhente de lzbske vogne.
Forrest stod togferer Carl Petersen
klar til at koble lokomotiv og vognene
sammen, nar - eller naermere hvis - de
naede at indhente de Igbske gods-
vogne. Dramaet var i fuld gang. Kata-
strofen syntes uundgéelig.

Som laeser bliver man draget ind i
histarien om de 18 lgbske godsvogne,
0g kan fglge begivenhedernes gang
neermest minut for minut. Beretningen
om de vel nok mest intense 45 minut-
ter i De bornholmske Jernbaners hi-
storie er dramatisk og begivenheds-
rig. Det skal ikke i denne anmeldelse
afslgres hvordan forlgbet endte, men
ordene katastrofe og mirakel kunne
sagtens anvendes i den samme seaet-
ning, hvis man skulle beskrive de vi-
dere begivenheder. Bade dengang og
i dag rygtes tingene hurtigt pa Born-
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holm, og i timerne efter begivenheden
strammede bornholmerne mod bane-
garden i Renne. Det blev en episode,
som lagrede sig i den bornhalmske
bevidsthed og gens historie. Selvom
man absolut kan have flere kritiske ind-
vendinger mod bogens noget rodede
opbygning med mere eller mindre vee-
sentlige sidehistorier fra hist og her
og om dit og dat, manglende stringens
og dramaturgi, sa far man en grundig
indfering i historien om de lgbske gods-
vogne. Ulykken beskrives i detaljer og
med en raekke trykte bilag, vognover-
sigter og avisartikler. De to forfattere
kunne dog med fordel havde indarbej-
det deres to selvsteendige bidrag til en
samlet forteelling, sd man som laeser
ikke sidder tilbage med en noget for-
virrende publikation.

Men hvorfor sidder denne anmelder
egentlig pa Rigsarkivets leesesal efter
at have laest bogen. Jo, det skyldes
udgangspunktet for bogen, nemlig at
forfatterne forteeller, at de har mattet
sammenstykke historien fra lgsrevne
kilder. De forklarer flere gange under-
vejs i bogen, at driftsbestyrer Milner og
De bornholmske Jernbaners ledelse
sagte at deekke over ulykken. De op-
kabte en smalfilm, der blev optaget pa
banegarden i Renne efter katastrofens
- eller miraklets - indtraeden, og de
gentager pastanden, om at baneledel-
sen destruerede auditgrrapporten efter
endt sagsbehandling. Med andre ord
skulle man hverken i samtiden eller
eftertiden kunne sveelge i den drama-

tiske katastrofe. Der var med andre ord
revet nogle oplysninger ud af den feel-
les bornholmske historiebog. Samtidig
fremheaever forfatterne dog det held,
at togfgrer Carl Petersen i forbindelse
med auditgrundersggelsen efter kata-
strofen fik sin bisidder til at udarbejde
en rapport med dennes opfattelse af
situationen. Bisidderrapporten havde,
forstar man, mirakulgst overlevet ud-
smidning hos Carl Petersens efterkom-
mere, 0g var i stedet i afskrift afleveret
til jernbanemuseet i Nexg. Bisidder-
rapporten gengives in extenso som
bilag og danner sammen med avisud-
Klip baggrund for bogen. Det er ikke
forste gang, at det heevdes, at De born-
holmske Jernbaners ledelse forsggte
at slette i historien. Saledes gengiver
en af banernes tidligere medarbej-
dere, Svend Lund-Petersen, i sin bog
Med dampen oppe. Renne N-Sandvig.
Aakirkeby-Gudhjem (Gornitzkas Forlag
1989), at han heller ikke har kunnet
finde oplysninger om de starre uheld
eller episoden om de 18 lgbske gods-
vogne i banens efterladte arkiv: “De md
simpelthen veere fjernet, far arkiverne
blev overdraget til Bornholms Central-
bibliotek, og det enten pd befaling af be-
styrelsen eller direktaren. Der matte ikke
veere noget, der kunne kaste et uheldigt
lys over DBJ eller dens ledelse. Det md
veere den konklusion, man kan drage af
det”, jf. bogens side 20. Denne fortee-
ling viderebringer Sten Mgller og Nils
Pedersen i deres bog, og bruger pos-
tulatet som lgftestang til at forteelle



hvordan de neermest som detektiver
har gravet enkelte brikker frem i pusle-
spillet om de labske vogne, fordi audi-
tarrapporten er blevet destrueret.
Men kan det veere rigtigt? Det kan
sagtens veere at auditgrrapporten ikke
lzengere findes i De bornholmske Jern-
baners efterladte arkiv, men hvad sa
med auditgrens eget arkiv? | begyn-
delsen af 1900-tallet havde man ved
Statsbanerne faet en auditer, der uaf-
heengigt af ledelsen undersagte savel
stgrre som mindre forseelser ved jern-
banerne. Lige fra rapseri fra stationer-
nes pengekasser over episoder hvor
de ansatte sov over sig 0og madte for
sent, til deciderede jernbaneulykker.
Nar der indtraf lignende episoder pé
privatbanerne, havde de enkelte baner
mulighed for at treekke pa Statshaner-
nes auditer. Det beskriver Sten Maller
og Nils Pedersen ogsa var tilfeeldet i
sagen med godsvognene pa Bornholm,
0g i den gengivne bisidderrapport kan
man se, at sagen har journalnummeret
privatbanesag 2/13936-37. Formodnin-
gen om at auditgrrapporten stadig ek-
sisterer, bekreeftes da ogsa, efter at
en af Rigsarkivets medarbejdere har
afleveret en brun arkivaeske hvor man
pd siden kan laese teksten "1407 Audi-
tgren under Trafikministeriet, 1914-1959,
Disciplineersager vedr. privatbaneper-
sonale 1936-37, pakke 5". Ganske rig-
tigt: heriligger et fyldigt leeg med alle
auditgrens dokumenter. Lige fra afhg-
ringsrapporter over de enkelte jern-
banemaend og -kvinder, der giver deres

egne beskrivelser af, hvordan de ople-
vede forlgbet og de begivenhedsrige
minutter til auditerens samlede rap-
port og konklusion. Hvis man i forbin-
delse med udarbejdelsen af bogen
havde haft fat i auditarsagen, ville man
saledes have undgdet den fejlagtige
konklusion, at der ikke kunne udtales
kritik overfor godstogets personale.
Det kan godt veere, at bisidderrappor-
ten naturligt nok frikender Carl Peter-
sen for ansvar i episoden, men i den
uafheengige auditarrapport kan man
laese en helt anden konklusion. Saledes
sendte driftsbestyrer Milner pa bag-
grund af auditgrrapporten i december
1936 en misbilligelse til Carl Petersen,
hvori der blandt andet stér: “Efter at
Auditaren og Jernbanens Bestyrelse for
deres vedkommende nu har afsluttet
Sagen [...] skal jeg i Henhold til Audi-
terens Indstilling og Bestyrelsens paa
Grundlag deraf trufne Vedtagelse her-
ved udtale, at naevnte Uheld kunde have
veeret undgaaet, hvis De i hgjere Grad
end Tilfeeldet var havde afbremset Tog-
stammen, f. Eks. ved at have benyttet
deiTogstammen verende Skruebrem-
ser, hvilket De i lignende Tilfeelde frem-
tidig vil have at iagttage”. Samtidig
ville forfatterne ogsa have faet den
nuance med, at ekspeditricen ved Ny-
ker Station, da hun sa de lzbske gods-
vogne komme ind pa stationen, i for-
ste omgang havde troet, at det var hele
toget, som kom rangerende tilbage
pa stationen, for at afvente en over-
haling med et modkgrende tog. Hun

havde ikke i sin vildeste fantasi fore-
stillet sig, at der var tale om lgbske
godsvogne. Forfatterne havde ogsé
faet den vaesentlige oplysning med, at
banernes ledelse havde set gennem
fingrene med den uautoriserede af-
bremsning af godsvogne, der var i mod-
strid med banens politireglement. For-
fatternes postulat om at auditgrrap-
porterne udarbejdedes, sa de kunne
anvendes ved behandling af sagerne
hos domstolene, er ogsa forkert. Natur-
ligvis kunne en auditgrrapport anven-
des ved en retssag, men auditgrens op-
gave var at komme med en indstilling
til baneledelsen. Skulle den ansatte fri-
kendes, var der noget at patale, eller
var forseelsen s& alvorlig, at den pa-
galdende skulle afskediges. Det var
den indstilling, som auditaren skulle
afgive, 0g som baneledelserne sa ret-
tede sig efter. | sagen om de 18 lgbske
godsvogne kom auditgren dog ogsa
med en indstilling om, at flere medar-
bejdere skulle have en belgnning for
deres farefulde indsats for at standse
de lgbske godsvogne.

Samlet set er der tale om en fin
lokalhistorisk bog med en interessant
forteelling, der dog i den grad lider
under en noget rodet og ufokuseret
opbygning, og ikke mindst ville bogen
have vundet meget ved, at forfatter-
ne havde haft kendskab til, at den om-
fattende auditgrsag faktisk befinder
sig i Rigsarkivets samlinger.

Lars Bjarke Christensen
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John Poulsen m.fl., Med toget
gennem tresserne, bane bager 202],
172 sider, ill. ISBN-13: 9788791434570.

For os der voksede op i de ubekymre-
de 1990°ere med et bagteeppe af ton-
erne fra Scorpions tidskarakteristiske
Wind of Change, kan 1960erne foles
som en meget fjern fortid. Noget vi
har hart om fra vores foreeldre. Vi er
til gengeeld vokset op med mindet om
det populere, overgearede tv-show
Husk lige tandbarsten, radioprogram-
met Taeskeholdet med skrigende veer-
ter som holdt taler til nationen gen-
nem et &bentstdende vindue, pigernes
absurd hgje plateausko og mindet om
en amerikansk preesident der i pinlig
slowmotion fik trukket bukserne ned
for abne tv-skeerme med en ung prak-
tikant og en cigar som pikante ele-
menter. Flere af os, der allerede den-
gang interesserede os for jernbanerne,
vil nok 0gséd huske de fyldte gods-
banegarde i Arhus og Kebenhavn med
livlig rangering, DANLINK-godstogene
som kgrte “rundt om husene”i Kgben-
havn til jernbanefeergen i Frihavnen
med transitlast mellem Europa og
Skandinavien, de skramlende rgde S-
tog fra1960erne hvor ragen fra ryger-
kupeen belgede gennem de abentsta-
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ende skydedare til resten af vognens
rggfrie dele, om lejrskolerejser i rgde
kupévogne mod Skagen og Samsg,
om sommerferieture med de nye IC3-
tog der kerte ombord pa Storebaelts-
feergen, sejladsen med faergen forbi
det naesten mytiske Sproga, broen som
langsomt rejste sig af havet og om
indsejlingen gennem fjorden, faerge-
lejerne i Nyborg der 1& i en vifte ud
mod vandet og med baneterraenet og
byens kirketarn i baggrunden, om de
rgde regionaltog som bragte én det
sidste stykke til Silkeborgsgerne, de
lange godstog i Svendborg og range-
ring med godsvogne pa havnen, suset
datoget fgrste gang gled ned i tunne-
len under Storebzlt og tankerne om
man eller en medpassager ville blive
ramt af den meget omtalte og frygte-
de tunnelskraek. Og hvor intet skete.
En brydningstid i den trafikale udvik-
ling med - set i tilbageblikket - nostal-
giske minder om de i dag for leengst
forsvundne lokomotivtrukne Intercity-
tog, sma kupeer, mindre godstog til alle
afkroge af landet og store baneterree-
ner med myldrende liv. Men tiderne
skifter, det moderne bliver umoderne,
det normale bliver useadvanligt. Det
meste bliver med tiden historisk - en
side i historiebogen. Noget ender ogsa
i glemmebogen. Mon 1990%rne blandt
nutidens yngre og midaldrende jern-
baneentusiaster vil f& samme mytiske
0g nostalgiske skeer’ som 1960erne har
faet hos de eldre generationer? For
hvad er egentlige det serlige ved det

arti, der gennem mange ar har virket
dragende pa mange jernbaneentusi-
aster? Et arti som nogen var heldige
at opleve og andre misundelige over
ikke at have faet med. Hvorfor - som
forfatterne bag "Med toget gennem
tresserne” selv skriver - endnu en jern-
banebog om 1960°erne? Hvarfor ikke
en bog om 1950¢ernes, 1980ernes, 1990~
ernes danske jernbaner eller for den
sags skyld et helt andet arti?

Pa sin vis er artiets fascinerende
kraft forstaelig. Forandringens vinde
skyllede ind over samfundet og jern-
banerne netop i 1960%erne. Privatbilis-
men var i meerkbar fremveekst, hvor-
for talrige privatbaner og sidebaner
matte lade livet i takt med udviklingen.
Damplokomotiverne forsvandt. Ster-
stedelen af landets privatbaner blev
nedlagt. Sporene taget op. Landets
jernbanenet undergik utallige foran-
dringer. Jernbanens betydning for sam-
fundet var kraftigt dalende. Datidens
jernbaneentusiaster fik derfor travit
med at dokumentere og opleve jern-
banenettet, som det dengang var -
ferend det var for sent. Forsynet med
kamera og farvefilm pé rulle tog flere
af demlandet rundt, fotograferede tog
0g stationer, jernbanefeerger, godsvog-
ne, de mere og mere sjeldne plantog
med damplokomotiver, de hyppigt fore-
kommende MO-vogne som man lige
overvejede en ekstra gang, om man
skulle bruge den dyre farvefilm pa og
i sjzldnere grad perron- og stations-
livet. Ofte motiver med et tog pa vej
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ind i billedet. Disse fotografers navne
blev i de felgende artier mere og mere
kendte inden for entusiasternes kreds.
Kai Mose Nielsen, Lars Viinholt-Nielsen,
Arne Kirkeby, Georg Schmidt og Hans
Gerner Christiansen, for blot at naevne
nogle fa af de fotografer som har bi-
draget med billeder til bogen om jern-
banerne i 1960erne. Det er ikke mindst
deres og de andre fotografers fortje-
neste, at bane bager kan praesentere
en sa flot og velkomponeret bog, som
det er tilfeeldet i bogen “Med toget
gennem tresserne”. En billedbog om
de danske jernbaners udvikling og til-
stand i 1960erne. Man kan - som for-
fatterne ogsa gar - kun gleede sig over,
at de mange fotografer ofrede tid og
ikke mindst penge pa de dyre farve-
film. Selvom det uden for entusiaster-
nes kreds maske kan virke lidt ens-
formigt med forskellige tog, som er
pa vej gennem billedet mod bogens
venstre eller hgjre margin, sa har for-
fatterne forsynet bogen med forkla-
rende og relevante billedtekster. Der er
taenkt over billederne, og der er taenkt
over teksterne. Ikke mindst teksterne,
som rent faktisk giver indblik i tiden
udover de sadvanlige oplysninger om
tid og sted. Allerede pa en af bogens
forste sider ses en indholdsforteg-
nelse, som viser bogens struktur og
inddeling, sa man kan dykke ned i de
emner som interesserer en mest. Hvad
enten det er de ksbenhavnske S-tog,
udflugts- og ferietrafikken, bygningen
af nye stationer eller de mange bane-

nedlzeggelser. Bogen egner sig dog
bedst til en blgd leenestol, en kop kaffe
0g masser af tid til at bladre sig gen-
nem bogens billeder og tekster. En
virkelig nostalgisk tidsrejse, men 0gsa
en lese- og seveerdig bog, som for-
tjener stor ros til forfattere og foto-
grafer. Selvfalgelig kan man altid i en
fotobog pege pd manglende emner
eller temaer, hvilket forfatterne ogsa
allerede i forordet adresserer. Hvor er
rejsestemningerne i kupeen, hvor er
de overfyldte perroner i myldretiden,
hvor er arbejdslivet pa jernbanens kon-
torer og stationer. Selvfglgelig finder
man glimt af det hist og her i bogen,
men det er og bliver jernbanemateri-
ellet - togene - der er i fokus i denne
bog. Det er fuldt forstaeligt, at netop
denne bog er blevet et hit blandt den
aldrende skare af jernbaneentusias-
ter, som sikkert for en stor dels ved-
kommende teenker tilbage pa den tid
i deres barndom eller ungdom, hvor
man netop kunne opleve det jernbane-
liv, som udspiller sig pa bogens sider.
For dem var 1960%erne ikke blot et arti
i histariebogen men en del af deres
minder - 0g i bogen “Med toget gen-
nem tresserne” far vi andre lov til at
tage med pa denne nostalgiske rejse
ad mindernes spor.

Ved nermere eftertanke har mange
af 1960%rnes jernbaneentusiaster i vir-
keligheden gjort preecis det samme,
som mange etnologer og historikere i
dag ger, nar de stremmer til eksempel-
vis en fabrik, et stormagasin eller et

skibsveerft, som er ved at lukke. Etno-
logen og historikeren foretager inter-
views, indsamler genstande, fotogra-
ferer eller filmer for at dokumentere
det liv, som snart forsvinder. Derved
bevares minderne og historien om det
liv, der er ved at forsvinde. En tid der
er ved at rinde ud. Preecis det samme
gjorde datidens jernbaneentusiaster
- maske blot uden at veere bevidst om
det i helt samme grad. Nogle indsam-
lede vogne og lokomotiver til de vete-
ranbaner som opstod i 1960%rne, mens
jernbanefotograferne dokumenterede
det liv, som fandtes pa jernbanen. Man
kan altid diskutere - hvad enten arbej-
det udfgres af en jernbanefotograf,
etnolog eller historiker - om det mest
optimale er atindsamle og fotografe-
re det snart forgangne kort tid inden
lukningen. Er det virkelig det reelle bil-
lede man far, eller indfanger man stem-
ningen af forfald, tristesse og nostalgi.
Hvad enten det er det ene eller noget
helt andet, s har 1960erne i alt fald
tiltrukket sig mange af datidens jern-
banefotografer. Det er faktisk ganske
mange jernbanebgger, som gennem
tiden har haft 1960®erne som omdrej-
ningspunkt - ofte i form af fotobager.
"Danmarks jernbaner 1960-1969" af
Tom Lauritsen (Stenvalls Férlag 1971),
"P& sporet af 60'erne. Tidrskavalkade
om danske jernbaner” af Hans Gerner
Christiansen og Jan Forslund (Forlaget
Holsund, 1999) og “Strejftog IX. Lars
Viinholt-Nielsens jernbanebilleder 1960~
1972" (Bane beger 2008) for blot at
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neevne nogle fa eksempler. En ny og
ganske anderledes jernbanebilledbog
er Chresten Kruchovs “Kgbenhavns
Hovedbanegéard 1969. En billedforteel-
ling" (Forlaget Vognporten 2021), som
skildrer det myldrende liv pa landets
sterste station, som maske nok kan
mangle i bogen “Med toget gennem
tresserne”. Fordelen ved “Med toget
gennem tresserne” i forhold til de an-
dre fotobgger er dog det starre format,
de mange farvebilleder og ikke mindst
de balancerede tekster og emneind-
delinger, s& man faler at forfatterne
kommer godt rundt i de mange afkroge
af jernbanernes verden i 1960erne.
Bade visuelt og vidensmaessigt.

"Med toget gennem tresserne” giv-
er saledes en god visuel indfgring om
dengang i 1960%erne, hvor damploko-
motiverne, de smé skinnebusser og
sidebaneidyllen var ved at blive et nos-
talgisk minde for gjnene af datidens
fotografer. | bogen “Med toget gennem
tresserne” har jernbaneforfatteren
John Poulsen under medvirken af Lars
Greested Jensen, Ole-Jgrn Koch og
Michael Pedersen forsggt at indfange
essensen af artiets jernbaneliv i en
praesentabel kaffebordshog. Det er s&-
vel fotografer som forfattere sluppet
ganske heldigt fra. Mon grunden er
lagt til en ny bogserie fra bane bager?
Hvis resultatet bliver lige sa vellykket
som denne fotobog, kan man jo blot
habe at det er tilfeeldet.

Lars Bjarke Christensen
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ISCHENRAUM
SEHLEUNIGTEN

Robin Kellermann, Im Zwischenraum
der Beschleunigten Moderne. Eine
Bau- und Kulturgeschichte des
Wartens auf Eisenbahnen, 1830-1935,
Bielefeld: Transcript, 2021, 493 sider,
ISBN 978-3-8376-5589-6

Tog til tiden?

Viventer alle sammen. Hver evig ene-
ste dag. P4 svar. P4 sommer. Pa forlgs-
ning. Pa andre. P& begyndelser. Pa de-
den. Og ifelge psykologen Andrew J.
Weigert er det netop dét, der adskil-
ler os fra dyrene: All humans wait, and
in the fullest sense of the term, only
humans wait."

lkke mindst venter vi, nar vi rejser
med tog. Ja, faktisk er togrejsen og
ventetid uadskillelige starrelser, og det
har de veeret lige fra ferste flgjt: Til b-
ningen af personstraekningen mellem
Liverpool og Manchester i september
1830 matte de spaendte 600 passage-
rer vente i 70 minutter pa festtoget for
herefter at ankomme med to-en-halv-
times forsinkelse til Manchester...

At vente er altsa en integreret del af
at transporten med tog. Men hvordan
har man baret sig ad med at vente?
Har det altid veeret forbundet med sa
megen frustration, som det er i dag?
Og hvordan undersgger man i det hele
taget opfattelsen af den nye slags
ventetid, der farst s& dagens lys med
jernbanens ankomst i fgrste halvdel
af det 19. drhundrede? Disse spargs-
mal har den tyske mobilitetsforsker
Robin Kellermann taget under lup i

sin disputats fra 2020, der siden er
udkommet under titlen“Im Zwischen-
raum der beschleunigten Moderne -
Eine Bau- und Kulturgeschichte des
Wartens auf Eisenbahnen 1830-1935."
(I mellemrummet mellem den accele-
rerede modernitet - en kulturhistorie
om at vente pd jernbaner 1839-1935).

Vibander og svovler stadig, nar to-
get er forsinket, men siden hvornar har
vi gjort det? Mennesket har jo veeret
vant til at vente, men med jernbanens
udbredelse i fgrste halvdel af 1900-tal-
let far “dét at vente” en ny og ander-
ledes karakter, der adskiller sig mar-
kant fra fenomenet i tidligere tider,
hvor man f.eks. ventede pa gunstige
vejrforhold i hgsten. Den nye ventetid
er derimod kendetegnet ved at veere
meget kortere, mindre eksistentiel og
usikker. Robin Kellermann kalder den
nye tid "Zeitzwischenraum”.

Hans fremstilling spaender over pe-
rioden mellem jernbanens allertidlig-
ste barndom og indtil bilismens gen-
nembrud i trediverne. Kellermann ind-
leder sin undersggelse med helt over-
ordnet at se pd, hvad der i det hele ta-
get udlgser ventetiden. Herefter ana-
lyserer han udviklingen af stationsbyg-
ninger og brugen af ventesale for til
sidst at vende blikket mod kunsten.
Hvilken rolle og ikke mindst betyd-
ning tillzegges feenomenet i litteratur
0g billedkunst i den naevnte periode?

Ifglge Kellermann har ventetiden i
forbindelse med togdrift fglgende ho-
vedarsager: Infrastrukturelle (proble-
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mer pa jernbanenettet, signalanlaeg
0g tekniske vanskeligheder med det
rullende materiel), og operative udfor-
dringer (begraenset rullende materiel
til rddighed, mangel pé personel). Her-
til kommer vejrets luner samt strejker
0g personpakersler. Sidst men ikke
mindst er der den selvvalgte ventetid:
Vitager hgjde for forsinkelser pa vejen
til toget, og tager derfor tidligere af-
sted. Da ekspeditionen pa banegard-
ene tidligere ovenikabet inkluderede
den tidskraevende klassevise inddeling
af passagererne, var det desto mere
vigtigt at veere i god tid.

Den moderne ventetid var pa alle
mader sa nyt og omfattende et feeno-
men, at det kreevede en tilveenning og
ikke mindst en handtering af venten-
de passagerer. Og det afspejles i ud-
viklingen, indretningen og brugen af
ventesale. | dentidlige periode fraom-
kring 1830 til 1845 havde passagererne
stadig forholdsvis frie tgjler og kunne
beveege sig frit. Det eendrede sig meerk-
bart fra midten af 1800-tallet, da eks-
peditionen pa banegardene mest af
alt mindede om nutidens lufthavne,
0g det ikke leengere var tilladt at op-
holde sig pa perronerne. Banegarden
var nu slusen mellem passagerer 0g
perronen, og ventetiden skulle til-
bringes i de dertil indrettede VENTE-
sale, der ligesom togvognene var ind-
delt klassevis. Tvangsopholdet i vente-
salen blev gjort taleligt ved at tilbyde
mad, hvorfor mange mindede om store
restauranter. Det var seerligt tilfeeldet i

de franske, tyske og gstrigske omréder.
Handteringen af passagererne var der-
imod helt anderledes fri i England og
Belgien, hvor der mange steder end
ikke blev indrettet ventesale. Pa den
made afspejlede omgangen med vente-
tiden ogsa den geeldende samfunds-
orden i de enkelte europezeiske lande.

Kellermann beskriver, hvordan den
pgede passagertilstramning resulte-
rede i kravet omen hurtigere og mere
gnidningslgs  passagerekspedition,
hvorfor 0gsa ventesalene skiftede ka-
rakter. Mange steder blev der indret-
tet biografer, hvor tiden kunne slas
ihjel, og med tiden udviklede seerligt
banegardene i trafikknudepunkter sig
tildeciderede indkabscentre. Det skete
fra omkring arhundredskiftet, og pri-
mus motor i denne udvikling var Tysk-
land, hvor man gik systematisk til vaerks
0g ekspederede det stigende antal pas-
sagerer med fabrikslignende samle-
bandseffektivitet.

Kellermann undersager videre, hvor-
nar og hvordan man kan spore en ud-
vikling i opfattelsen af ventetiden i
kunsten - og hvad det kan ses som
udtryk for. | jernbanens spade start
bliver ventetiden stort set ikke tema-
tiseret, hvilket han begrunder med en
slags positiv jernbanefeber: Ventetiden
opfattes som en grundlaeggende posi-
tiv bivirkning af den moderne trans-
ports gennembrud.

De farste reaktioner pa ventetiden
kommer i midten af 1800-tallet, da man
efterhdnden har veennet sig til den nye

dreng i klassen. Det er dog ikke s
meget tanken om at skulle vente pé
toget, men derimod ideen om at ma-
skinen ikke venter pa mennesket, der
problematiseres. Samtidig ser man de
forste tegn pa en socialkritisk opfat-
telse af ventetiden som et rutinepree-
get onde, et tegn pa ulighed, bade hvad
angar klasser og ken. Udover at veere
opdelti fire klasser, havde mange ven-
tesale nemlig ogsa seerlige omrader
for udvandrere og kvinder. Igen var
ventesalene et spejl af den geeldende
samfundsarden.

Fra omkring &rhundredskiftet til
1934 er det seerligt 1920¢erne, der stik-
ker ud. Ventetiden og opholdet i vente-
salene fremstilles som uveerdig og
underklassens lod, et symbol pa den
sociale ulighed.

Det er en evig-aktuel side af jern-
banelivet, som Kellermann minutigst
o0g elegant piller fra hinanden. Og net-
op fordi langt de fleste af os pa et eller
andet tidspunkt udseettes for ventetid
i forbindelse med en togrejse, kunne
man @nske sig en mere populaervi-
denskabelig udgave af hans konklu-
sioner, som i hgj grad er et indslag i
debatten om fremtiden af den kollek-
tive trafik, for hvordan handterer vi
ventetiden, nar det mest vaerdifulde,
vi har, netop er...tid?

Gese Friis Hansen

Noter
1. Andrew J. Weigert, Sociology of every day
life, New York, 1981, s. 227.

251



Charles
Onselen

e NIGHT

TRAINS

I

Charles van Onselen, The Night
Trains, Moving Mozambican Miners to
and from the Witwatersrand Mines,
1902-1955, sparsomt illustreret,

247 sider, London: Hurst & Co., 2019,
ISBN: 978-1-78738-404-0

Jernbanen var en epokeggrende ny
transportteknologi, som i lgbet af sit
forste &rhundrede skabte et nyt for-
bindende netveerk mellem lande og
regioner, og pa alle kontinenter. Men
det blev ogsa i mange tilfaelde et red-
skab - og maske nogle gange en for-
udseetning - for nogle af menneske-
hedens mindre pane sider. Jernba-
nens rolle i holocaust kan ikke over-
vurderes, og der kan argumenteres
for, at teknologien har spillet en uhel-
dig rolle i kolonihistorisk sammen-
haeng. Et nyere eksempel pa litteratur
om temaet er udgivelsen In the Forest
of No Joy: The Congo-Ocean Railroad
and the Tragedy of French Colonialism
fra 2021 - med fokus pa de mange
menneskeliv som etableringen af ko-
loniale jernbaner kunne koste - i dette
tilfeelde mellem 20.000 og 60.000 -
ved bygningen af 500 km jernbane fra
Brazzaville til kysten i Fransk Congo i
det centrale Afrika i perioden 1921-
1934. Historien om afrikanernes lidel-
ser blev hurtigt glemt i Frankrig, og
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forfatterens J.P. Daughtons mal er at
give disse lidelseshistorier retfaerdig-
hed - og fa historien frem i nutidens
bevidsthed. Det samme galder gen-
standen for denne anmeldelse: Char-
les van Onselens bog The Night Trains,
der tager fat i en omtrent samtidig
lidelseshistorie i det sydgstlige hjgr-
ne af Afrika - det nuveerende Syd-
afrika og Mozambique. Her er det ikke
etableringen af jernbanen men dens
anvendelse som transportmiddel for
arbejdere fra kysten i den portugi-
siske koloni til minerne i Sydafrika i
perioden 1902 til 1955, der er i fokus.
En kolonialistisk togtransport af ar-
bejdskraft.

Lad os begynde med at saztte
rammen. Bogen indledes med at om-
tale Cecil Rhodes og hans tanker om
at forbinde Afrika med jernbane fra
nord til syd - fra "Kapstaden til Caira",
hvilket som bekendt aldrig fandt sted.
| stedet ses der pa den gst-vestgaen-
de jernbane, Eastern Main Line, i det
sydlige Afrika - fra gstkysten til om-
radet omkring Pretoria 0og Johannes-
burg - der kom til som resultat af na-
tionalistiske visioner. | arene op til
perioden, som bogen skildrer, var det
store land delt i den britiske Kap-
koloni 0g Boer-dominerede omréader.
Kapkolonien var hollandsk fra 1700-
tallet, men blev overtaget af Briterne
i 1806. Briterne afskaffede slaveriet i
1834, hvorfor mange Afrikaanere/Boe-
re udvandrede mod nord - og repu-
blikkerne Orange Free State, Natalia

0g Transvaal blev etableret. Natalia
blev indlemmet i Kapkolonien i 1843,
0g Natal-kolonien blev udskilt i 1856.
Tanker om en jernbane mellem den
Sydafrikanske Republik (Transvaal) og
kysten i Portugisisk @stafrika (Mozam-
bique), der fgdtes i 1870®erne, hand-
lede om at sikre sig adgang til kysten
udenfor britisk kontrol til militeere for-
syninger men 0gsa transport af land-
brugsvarer. Sammenhangen med
minedrift og guldudvinding blev dog
hurtigt afgerende for jernbanen. Dia-
mantudvinding begyndte i 1870%erne
0g en veritabel guldfeber pa hgjde-
ryggen Witwatersrand i 1880erne gav
grundlag for etableringen af Johan-
nesburg, som hurtigt blev den starste
by i det omrade, der senere blev Syd-
afrika. Landet blev fgrst en samlet en-
hed i 1910 efter briternes sejr i Boer-
krigen (1899-1902).

Sydafrikas hovedjernbaner pa dette
tidspunkt lgb fra nabolandet - det nu-
veerende Botswana - mod syd til Kim-
berley (ved diamantminerne) og her-
fra ned til Cape Town (senere landets
lovgivende hovedstad). Syd for Kim-
berley var der sidelinjer til kystbyerne
Port Elizabeth og East London, som
0gsa var forbundet med Bloemfon-
tein (i den tidligere Orange Free state
og ved samlingen landets juridiske
hovedstad, ca. 170 km fra Kimberley)
med en parallel jernbanestraekning til
Johannesburg og Pretoria (landets nu-
veerende administrative hovedstad) i
nord. Nord for Kimberley fandtes til-



svarende en sidelinje til Johannesburg
og herfra en streekning mod sydgst til
Durban, og fra Pretoria gik en straek-
ning op til Pietersburg savel som streek-
ningen mod @st til Lourengo Marques
(hovedstad i Mozambique fra 1898,
navneskifte til Maputo ved landets
selvsteendighed i 1976) i kolonien
Portugisisk @stafrika: straekningen
som bogen handler om. Den 562 km
lange smalsporede (1067 mm) straek-
ning mellem Lourengo Marques og Pre-
toria Abnede i 1894- og der var forbin-
delse fra Pretoria til Johannesburg
(helt til Capetown) fra 1893. Eastern
Main Line blev dog ferst forbundet
med Johannesburg i 1911. Herfra var
der 620 km til kysten, og det var en
straekning med betydelige stigninger.
Johannesburg ligger 1.700 meter over
havet, ogiseer i nerheden af graense-
byen Komaatipoort teet ved Mozam-
bique var der en stigning p& 200 me-
ter over 7 km i retning mod Witwaters-
rand og Johannesburg.

The Night Trains handler om, hvor-
dan streekningen mellem det fattige
0g hardt kolonialistisk styrede Portu-
gisisk @stafrika - en Partugisisk pro-
vins frem til sa sent som 1976 - og mine-
omradet i Witwatersrand blev del af
en kolonialistisk og racistisk maskine,
der transporterede billig arbejdskraft.
Bogens titel refererer til, at trans-
porten oftest foregik om natten - til
dels for at skjule det for den lokale
hvide befolkning, der dog udmaerket
var klar over hvem, der arbejdede i

minerne. Jernbanens formal var egent-
lig transport af kul til havnen og tungt
udstyr til minerne - ikke passagerer
- hvilket blev et af problemerne. Tog-
eneblevihele perioden af statsbaner-
ne, South African Railways (SAR), be-
tragtet som godstog og havde derfor
ikke faciliteter som de passagervog-
ne, der transporterede hvide. P3 straek-
ningen kerte nemlig ogsa andre tog:
det hurtigste var et posttog, med hvide
passagerer - det tog 17-18 timer - mi-
granttoget tog mindst 24 timer i gen-
nemsnit. Der blev transporteret over
5 mio. migrantarbejdere mellem sta-
tionen i Johannesburg og stationen
pa greensen mellem de to lande i pe-
rioden 1910-60 - i tog, der var katego-
riseret som godstog.

Portugisisk @stafrika blev udnyttet
hardt af det portugisiske styre bl.a. i
kraft af shibalo-systemet, som var en
blanding af kontrakt-arbejde (ufrivil-
ligt) tvangsarbejde og slaveri. Sul do
Save, som leverede migrantarbejder-
ne, er omradet syd for floden Save i
Mozambique. Det udger ca. 1/5 af lan-
det, og befolkningen levede i en sub-
sistensgkonomi baseret pa ringe land-
brugsjord. Det blev ikke bedre af at
blive draenet for arbejdskraft. Shibalo-
systemet var ifglge forfatteren med-
virkende til at skubbe de indfgdte til
minearbejde i nabolandet, hvilket gav
bedre muligheder. Alternativet til mi-
nerne var tvangsarbejde for den por-
tugisiske kolonimagt til meget lav el-
ler ingen Ign.

Forfatterens pointe er, at de to
regimer var i gensidig "befrugtning” i
de behandlede &r, hvilket gav fortsat
ringere kar for de sorte arbejdere:
portugiserne strammede skruen i
forhold til shibalo, og realgnnen i de
sydafrikanske miner var konstant fal-
dende.

Forfatteren peger pa, at brugen af
billig afrikansk arbejdskraft fra nabo-
landet var et grundlag for den guld-
mineindustri, der voksede eksplosivt
i mellemkrigsarene, og som dannede
grundlag for Sydafrikas rigdom, og
understgttede det hvide overherre-
dgmme i et drhundrede. Samtidig blev
det understattet af, at et privat mine-
selskab, Witswatersrand Native Labour
Association (WNLA), blev tilladt at drive
jernbanedrift pa en statslig bane, SAR.
Dette offentlig-private partnerskab gav
konflikter og skabte et lovmaessigt
vakuum, som gik ud over de afrikan-
ske migrantarbejdere. WNLA, som ud-
sprang af mineministeriet, fik mono-
pol pé at rekruttere minearbejdere i Sul
do Save i 1901, arbejdere som skulle
transporteres til og fra af WNLA-tog.
Portugal sikrede sig pa den anden
side andel af togtrafikken til havnen i
Lourengo Margues. Minernes anven-
delse af sorte arbejdere voksede fra
77.000 arligt i 1903 til 300.000 i 1930~
erne og perioden ud - 0g 60% falden-
de til 30% var hentet i Sul do Save. Og
det lykkedes mineejerne i over 50 ar
konstant at mindske de sorte mine-
arbejderes reallgn.
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Togrejsen rummede mange pro-
blemstillinger, og migrantarbejderne
blev udnyttet pa forskellig vis - dels af
de involverede selskaber og regimer-
ne, dels af lokale handlende og af for-
brydere. Turen op fandt sted to gange
om ugen med et tog med 14 vogne.
Afgang tidlig eftermiddag, ankomst
middag neeste dag. Turen ned fandt
0gsa sted to gange ugentligt med af-
gang tidlig eftermiddag og ankomst
ved graensebyen Ressano Garcia i Mo-
zambique ved 7-tiden naste morgen.
Herfra var der forbindelser videre ind
i landet. Begge tog medbragte ca. 450
personer. Ca. 400.000 blev transpor-
teret arligt i slutningen af 1950'erne.

Problemerne pa turen op til min-
erne relaterede dels til vilkarene, der
drev migrantarbejderne til minerne -
helt eller delvis tvang for nogle og for
andre ngd, dels til systemets opfat-
telse af migrantarbejderne og den
behandling de som fglge heraf fik. De
blev “skjult” for omverdenen, de blev
forhindret i at desertere, de blev be-
tragtet som gods snarere end menne-
sker. Den halvanden dags rejse fandt
sted uden nogen synderlig forplejning
eller adgang til vand - der var ofte tale
om tvangsudskrevet arbejdskraft og
ofte blev arbejderne direkte Iast inde
i de kvaegvogne, toget var udgjort af.
Selv stationerne var konstrueret, sa
migrantarbejderne kunne veere usyn-
lige for de hvide - bl.a. p& Booysens
station i Johannesburg, hvor en tun-
nel farte fra perronen direkte til min-
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ens ankomststed og fordelingscen-
ter. Forfatteren peger pd, at hoved-
funktionen som ved alle andre per-
rontunneler var sikkerhed, men her
desuden sekundeert at forhindre de-
sertering og at skjule de sorte for de
hvide. Migrantarbejderne skulle des-
uden betale for turen op - og begynd-
te saledes med at stifte geeld, da de
ikke havde rad. Billetprisen svarede til
en manedslen ud af en 1-arskontrakt.

Turen ned fra minerne og hjem
rummede andre problemer: der var
mange tilskadekomne fra minearbej-
det, og mange var blevet vanvittige,
hvilket afstedkom seerlige kupéer til
denne kategori. Turen gik nedad og
toget kunne komme op i fart - med
risiko for ulykker, de returnerende
minearbejdere havde penge, og det
betgd, at der var planlagt langt flere
stop pé turen ned end op, s4 alskens
handlende kunne fa del i de hardt
tjente penge. Konsekvenserne af selve
minearbejdet var steerk mistrivsel hos
mange. Alkoholisme, darlig ernaerings-
tilstand, udmattelse og stress gav gro-
bund for sygdomme som lungebetaen-
delse, og sammen med silicose (lunge-
sygdom som falge af indanding af ki-
sel), der ofte farte til tuberkulose, var
det store draebere. Tuberkulose og sili-
kose slog titusinder sorte migrantar-
bejdere ihjel i 1902-1920erne. Pa turen
ned indfgrtes sarlige hospitalsvogne
i tiden omkring 1. verdenskrig. Vogne-
ne var dog ikke fuldt udstyret, der var
ikke nok, og der var ikke sundheds-

personale, og de mange stop gav mu-
lighed for plyndring af de syge og halv-
dede.

Pa dele af straekningen - iseer 7 km
ved Waterval Boven og Waterval Onder
- var der en meget hgj stigning, og der
var potentiale for store ulykker, hvilket
da 0gsa skete i hhv. 1918 0g 1949. En af
forfatterens pointer, der maske fylder
lidt megetiden samlede forteelling, er,
at da togene var kategoriseret som
godstog og ikke persontog, medfarte
det, at lokomotivfgrerne ikke var
kompetente - hvilket resulterede i, at
det endte galt, da man narmede sig
den kritiske del af straeekningen. Et af
bogens fa billeder viser resultatet af
ulykken.

The Night Trains er bygget op i fire
dele med i alt ni kapitler og en konklu-
sion. Ferste del handler om jernbane-
linjens afggrende betydning for den
sydafrikanske mineindustrielle revo-
lution i farste halvdel af det 20. arhun-
drede og den forandrede gkonomiske
raison d'étre. Banen kaldes “navle-
strengen”. Anden del handler om den
koloniale opfattelse af arbejdskraften
- tvangsarbejde 0g markedskreefter
0g sorte maend i transit. Rejsen op til
minerne ses som mobhilt faengsel.
Tredje afsnit tager fat pa migrantar-
bejdernes mentale tilstand, da de drog
hjem. Rejsen hjem karakteriseres som
returnering af levende dgde - og plyn-
dring af de returnerende arbejdere. |
sidste afsnit ses der pd jernbaneulyk-
ker, der skyldtes koloniale tankegange.



Kildematerialet bestar bl.a. af rap-
porter fra togpersonale, arlige rappor-
ter fra selskaberne til parlamentet, og
korrespondance mellem mineselska-
bet WNLA og operatgren SAR sével
som udredninger om de store ulykker
0g enkelte gjenvidneberetninger. Det
bruges bl.a. til at underbygge opfat-
telsen af migrantarbejderne - som
"boys” og ikke ‘minearbejdere” hvilket
ville have indikeret feerdigheder. Trans-
porten af grupper af migrantarbej-
dere omtaltes som “parti af indfadte”,
som var de gods og ikke mennesker.
Det blevijernbaneselskabet 0gsa op-
fattet som transport af indfgdte som
gods med godstog gennem hele peri-
oden. | artierne under britisk admin-
istration op til 1910 foregik transpor-
terne i abne kveegvogne. Vognene &n-
drede karakter over de fire artier fra
kvaeg- og kulvogne, over storrums-
vogne til sidegangsvogne - men for-
holdene forblev primitive.

Bogen er forsynet med ganske fa
illustrationer: nogle enkle kort, der
viser hovedlinjerne omkring 1910 og
den gstlige hovedlinje med stationer
pd turen op hhv. ned samt et par teg-
ninger og fotos gengivet i ringe kva-
litet af hospitalsvogne, en jernbane-
bro samt resultatet af ulykken i 1949.

Jernbanekultur som erindringskul-
tur er en del af omdrejningspunktet i
The Night Trains. Den uofficielle na-
tionalmelodi i Sydafrika, den traditio-
nelle minesang Shosholoza (fremad),
handler om netop togtransporten af

migrantarbejdere fra mange steder
(Zimbabwe, Namibia, Mozambigue mm.
til Sydafrikanske miner) - og der syn-
ges "stimela” (damplokomotiv), som
0gsa er titlen pa et bergmt jazznum-
mer med samme tema af trompetist
Hugh Masakela. 0gsé vedvarende hek-
semyter om et "Zombietog” om nat-
ten med levende dede som bortfarte
meand, ses som en erindring om nat-
togene mellem Lourengo Marques og
minerne omkring Johannesburg.

Den forholdsvis korte bog giver et
fint og skreemmende indblik i jernba-
nens rolle som instrument i et koloni-
alt system, hvor sorte migrantarbej-
dere var nederst i hierarkiet - under
de sorte indbyggere - i et racistisk
styret land. | en ekskurs peger forfat-
teren pd, at udryddelsen af Armener-
ne i tiden omkring 1. verdenskrig og
Holocaust pé ingen made kan sam-
menlignes med de sydafrikanske nat-
tog til minerne, men at det maske er
den samme tankegang, som ligger bag
- savel som brugen af redskab: toget.
Bogen giver stof til eftertanke og kan
varmt anbefales.

René Schrader Christensen
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