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Oplegget bygger pd mindre analyser af, hvordan jernbanerne er organiseret i Tyskland,
Storbritannien og Sverige. Projektet er afrapporteret i "Organisering af jernbanetrafik -
udenlandske erfaringer", januar 1998, rapport nr. 98-01.

Nedenfor bringes sammenfatningen fra rapporten:

Baggrund

I en lang arrzkke har statslige monopolvirksomheder stdet for nasten al jernbanedrift i
Europa. Udviklingen i jernbanetrafikkens vilkar har varet nationalt styret, hvilket bl.a. har
fort til vanskeligheder med at etablere effektiv grenseoverskridende trafik. I samtlige euro-
p&iske lande har bilismens vakst fort til vigende markedsandele for togtrafikken bade i pas-
sagertrafikken og i godstrafikken. Denne udvikling er sket til trods for, at der i mange lande
varet et stigende behov for offentlige subsidier til jernbanedriften. En nogenlunde ensartet
udvikling i de fleste europ@iske lande, har varet baggrunden for ensket om at @ndre pa
jernbanernes organisering.

Formalet har primart varet at effektivisere jernbanedriften samt at etablere klarere rammer
for de offentlige subsidier, siledes at man i hgjere grad kan konkretisere, hvilke ydelser
man far for de offentlige subsidier. En anden generel hensigt har varet at give jernbane-
virksomhederne storre motivation til at tilpasse sig markedets krav til trafikudbuddet.

EU reguleringen har underbygget disse tendenser ved i 1991 at vedtage et direktiv (440/91),
der stiller krav om at de nationale jernbanevirksomheder opsplittes i en infrastrukturforval-
ter og en operator. Begrundelsen for dette direktiv var et enske om at give flere operaterer
mulighed for at operere pa skinnerne. Der er i direktivet et krav om, at de nationale infra-
strukturforvaltere giver tilladelse til at grenseoverskridende godstrafik kan operere pa infra-
strukturen.

Indenfor de sidste 10 ar har en lang ra&kke regeringer siledes startet en mere eller mindre
radikal omstrukturering af de nationale jernbaneorganisationer, med henblik pi at opna en
storre effektivitet og markedstilpasning. Bade processen og resultatet har imidlertid varet
forskelligt. Transportradet har derfor valgt at indhente erfaringer fra Tyskland, Storbritan-
nien og Sverige for at se om der er erfaringer, der kunne nyttiggeres i den tilsvarende dan-
ske omstruktureringsproces.

Konklusioner

Erfaringerne fra de tre lande viser at man har segt at effektivisere jernbanetrafikken pa to
forskellige mader. I Storbritannien dels ved at opdele det tidligere British Rail i en rekke
enheder, der hver is@r har en klar kompetence og dels ved at etablere konkurrence pd man-
ge niveauer. I Sverige har man fra det politisk/administrative system sat enkle rammer for
jernbanetrafikken og herefter overlade til den dominerende operator at drive den overskuds-
givende trafik efter forretningsmassigt principper. Den underskudsgivende trafik udbydes i
licitation.

Konkurrence pa skinnerne opstar ikke i sarligt stort omfang af sig selv. Vilkarene for kon-
kurrencen skal sikre, at de fordele den eksisterende operater har ikke udelukker nye opera-



torers entre pad markedet. Det er i den sammenha&ng vigtigt at sikre lige vilkdr med hensyn
til adgangen til rullende materiel og stationer samt at man i licitationer sikrer at kontrakts-
lengder og kerselsomfang er attraktivt ogsa for nye operatorer.

Uddelegering af ansvaret for den regionale trafik har vist sig at vare velegnet til at skabe
storre sammenhang i det samlede udbud af kollektiv trafik.

Den manglende gennemskuelighed i systemet som mange operaterer kan medferer, kan be-
grenses ved at man fra offentlig side stiller klare krav til et felles informations system, bil-
letsystem med videre.

Tyskland

I Tyskland har man planlagt en godt 10-arig proces fra 1989, der skulle lede frem til en ny
strukturering og rolle for Deutsche Bahn (DB). Den regionale trafik skal have statsstatte,
men administreres af delstaterne. Intercity- og godstrafikken skal fungere uden offentlige
subsidier og fungere helt pd markedets vilkar. Infrastrukturens drift og vedligeholdelse skal
dakkes fuldt af de infrastrukturafgifter der opkraves fra operatorerne.

DB er nu delt i fire divisioner; infrastruktur, fjerntrafik, godstrafik og nertrafik. De er i
princippet opdelt i selvstendige regnskabsmassige enheder, men fungerer under et holding
selskab. Efter planen skal holdingselskabet ved artusinde skiftet oplases, og de fire divisio-
ner skal etableres som aktieselskaber, der skal drives uden offentligt tilskud.

I en overgangsfase er der statsligt fastlagte rammer for den regionale trafik, men fra 1998
kan delstaterne frit fastlegge trafikomfanget og kabe trafikken hos DB eller hos andre ope-
ratorer. En del af trafikken skal udbydes i licitation, men delstaterne fastlegger selv hvor
meget. Der er endnu kun meget fa erfaringer fra disse licitationer, men de tyder pa at DB
sidder ganske solidt pA markedet. Der findes andre operaterer i den regionale trafik, men
med meget sma markedsandele.

Godstrafikken og intercitytrafikken kan udsattes for fuld konkurrence fra andre operaterer
nir blot disse kan godkendes som operatarer og kan fi tildelt ledig kapacitet hos infrastruk-
turdivisionen. Der har i Tyskland varet tradition for private godsoperaterer, men abningen
af dette marked har ikke pa nuvarende tidspunkt fort til vesentlig flere eller starre nye ope-
ratgrer. I intercity trafikken er der ikke set konkurrence fra andre operatarer.
Infrastrukturselskabet opererer med et system af infrastrukturafgifter. Det koster i gennem-
snit knap 30 kr. pr. togkm at befarde de tyske skinner.

Storbritannien

Omstruktureringen i Storbritannien har varet praeget af det generelle politiske enske om at
privatisere offentlig virksomhed. Med en ny jernbanelov fra 1993 har man opdelt Britisk
Rail (BR) i 81 selskaber, der stor set alle er private i dag. Vigtig for konkurrencen er, at alt
materiellet blev solgt til tre konkurrerende selskaber, der leaser materiel til operatererne, og
star for fornyelse og vedligeholdelse. Endvidere er en rakke servicefunktioner som bl.a.
sporvedligeholdelse privatiseret i flere konkurrerende selskaber.

Der blev udn@vnt en offentlig udbyder af togtrafik, der fik til opgave at st for at udlicitere
al passagertrafik i Storbritannien, med undtagelse af undergrundsbanen i London. Dette er



nu gennemfort, saledes at 19 private operatorer driver togtrafikken i de 25 regionale omra-
der og intercitylinier, som trafikken blev opdelt i.

Der er stor detaljerigdom i licitationsaftalerne. Der fasts®ttes standarder for kereplaner,
billetpriser og materielkvalitet, som mindst skal opfyldes. Der er endvidere fastlagt incita-
mentsstrukturer pA mange niveauer i systemet, for at gge pracision, regularitet og oriente-
ringen mod markedet. Det er siledes frit for operateren at kere flere tog og introducere nye
rabatsystemer med videre, hvis det vurderes hensigtsmassigt.

Der er i licitationsaftalerne stillet krav om samarbejde mellem operatorerne om et felles
billetsystem, information af passagererne med videre, for at modvirke effekterne af at op-
splitte nettet.

Godstrafikken er privatiseret, og det er frit for enhver at drive godstrafik i konkurrence med
de fem tidligere BR-selskaber. Der er imidlertid sket opkeb af disse selskaber siledes, at én
operator har sterstedelen af markedet. Der er kommet en vis konkurrence, primart fra store
transportkebere, der velger at operere egne tog med eget gods, i stedet for at kebe ydelsen
hos en operator.

Infrastrukturforvalteren er privatiseret og skal dermed dakke omkostningerne til drift og
vedligeholdelse med de infrastrukturafgifter, der opkraves af operatererne. Det er dyrt at
befarde de britiske skinner og koster i gennemsnit ca. 50 kr. pr. togkm.

Der findes en offentlig regulator, der har til opgave aktivt at sikre, at konkurrencen foregar
pa lige og ikke diskriminerende vilkdr, samt at serge for at passagerernes synspunkter va-
retages. Endvidere skal regulatoren sikre, at det samlede jernbanesystem fungerer siledes,
at samfundets interesser med hensyn til miljo og effektivitet varetages.

Sverige

Sverige var det forste land i Europa, der gennemforte en opdeling af det nationale jernbane-
selskab SJ, i1 en infrastrukturdel og en operatordel. Denne opdeling skete allerede i 1988.
Infrastrukturforvalteren, Banverket, har ansvaret for at vedligeholde infrastrukturen samt et
mere generelt sektoransvar for jernbanedriften i Sverige. SJ er primrt operator, men har
dog en rakke andre funktioner, som kereplanlegning og ejerskab til stationer, materielde-
poter med videre.

I 1988 blev jernbanenettet delt op i et nationalt net, stamnettet og et regionalt net, lansnettet.
Omfanget af trafikken pa det nationale net bliver i princippet besluttet politisk. Den del af
trafikken, der kan drives med overskud har SJ eneret pé at operere. Hvis en strekning giver
underskud tager man stilling til om den fortsat skal trafikeres, og i si fald aftales et subsidie
og denne trafik udbydes i licitation. Det er imidlertid i dag alene SJ der afvikler passagertra-
fik pa stamnettet.

Ansvaret for trafikken pa lansnettet ligger hos ldnene. De har ansvaret for at kebe trafik ef-
ter licitation hos SJ eller andre operaterer, og de har ogsid mulighed for at nedlagge togtra-
fikken og erstatte den med bustrafik. Langt sterstedelen af denne togtrafik opereres af SJ,
men der er andre smé operatorer pa skinnerne. Effekten af denne begre&nsede konkurrence
har imidlertid varet ganske stor. Der er skete et generelt fald i prisen for den indkebte tra-



fik pa ca. 20%, efter at der forste gang havde varet konkurrencer pa sporene. Dette prisfald
modsvares af et fald i omkostningerne per produceret enhed.

Uddelegeringen af ansvaret for den regionale togtrafik til lanene, der siden 1979 ogsd har
haft ansvaret for bustrafik i regionen, har fort til en samlet planlegning af det kollektive
net. Det har givet en styrkelse af passagerantallet i visse regioner.

Godstrafikken skal i Sverige drives pa kommercielle vilkar. Dette har betydet at SJ-gods har
koncentreret aktiviteterne om at flytte store m@&ngder gods over store afstande og helt opgi-
vet at operere stykgods. Indtil 1996 havde SJ eneret pa at drive godstrafikken pa stamnettet,
men nu er denne trafik givet fri. Det har betydet at nogle f4 mindre operaterer er kommet
ind p4 markedet.

Der opkraves en infrastrukturafgift pA de svenske skinner, der skal daekke de marginale
omkostninger til drift af infrastrukturen. Dette dekker kun ca. 10% af de samlede vedlige-
holdelsesomkostninger. Prisen for at kere pa skinnerne er ca. 7 kr. pr togkm.

Organisering og effektivisering
Det har i de tre lande kostet mange overvejelser og udredninger at nd frem til den regule-
ring, som nu er valgt. Dette skyldes at denne type regulering befinder sig i et ganske kom-
pliceret felt mellem offentlig virksomheders selvregulering, generel offentlig regulering og
private virksomheders konkurrencevilkdr. Man kan se to helt forskellige méader, at soge at
opni effektivitet i denne situation.

Den engelske model regulerer alles relationer med alle og sikrer, at der er konkurrence
mellem flere aktorer pd nasten alle omrader. Det offentlige gir altsd ind og s&tter rammer-
ne meget detaljeret for den efterfolgende konkurrence mellem private operaterer. Endvidere
er der etableret en "sikkerhedsventil" i form af en uaftha@ngig regulator med ganske store be-
fojelser til at gribe ind, hvis jernbanedriften ikke udvikler sig hensigtsmassigt ud fra et sam-
fundsmassigt synspunkt.

Det andet yderpunkt er den svenske model, hvor man har koncentreret sig om at give et
klart politisk signal om at jernbanen generelt skal drives forretningsmassigt. SJ skal derfor i
de tilfzlde, hvor det ikke kan lade sig gere forhandle et subsidie og byde pa trafikken i li-
citation - i konkurrence med andre operatorer. Staten stiller alene krav om hvor mange tog
pr. degn, der mindst skal opereres, og det er herefter op til SJ at operere togene efter det
bedste forretningsmassige koncept.

Det er endnu for tidligt at vurdere om den engelske model er en hensigtsmassig made at
opnd effektivisering af jernbanedriften. I forste omgang ser det ud til, at vere en ganske
omkostningskravende model, idet subsidiet til passagertrafikken er steget betydeligt. Dette
vurderes primart at skyldes privatiseringen, der betyder, at alle afregninger der tidligere
var interne, nu skal palegges renter og afkast. Om denne foreggede offentlige udgift vil vise
sig, at kunne modsvares af en eget effektivitet i den private sektor kan man ikke vurdere
endnu.



Den svenske model har allerede fort til staten har reduceret subsidier til jernbanetrafikken til
ca. det halve. Dette er givetvis udtryk for en effektivisering, men der er ogsi sket ind-
skrenkninger i trafikomfanget pa de underskudsgivende stre&kninger.

Vilkar for konkurrence

Erfaringerne viser, at det er vanskeligt, at skabe gunstige vilkir for konkurrence pa skin-
nerne. Bade i Sverige og Tyskland er der kun kommet ganske fi nye operatorer, og de har
kun en meget begrenset markedsandel.

Den sékaldte frie trafik, hvor nye operaterer begynder at operere tog uden offentlig stotte
synes endnu at lade vente pa sig. Man har ikke i passagertrafikken set sidanne konkurreren-
de operatarer. Den eksisterende operator har en rakke fordele som skulle gore konkurren-
tens vilkar vanskelige. Den eksisterende operator har i alle tre lande fortrin ved tildeling af
kapacitet pd sporene. De kender markedet, og burde vare de bedste til at vurdere om der
kan tjenes penge ved at etablere yderligere togafgange. De har de nedvendige installationer,
som depoter, klargoringsanleg, stationsadgang og endvidere har de muligheden for at
knytte den ekstra trafik sammen med den trafik de i evrigt driver. Den eksisterende operator
skal derfor vare ganske ineffektiv for en ny operater kan g ind og tjene penge pa yderlige-
re oprationer.

Licitationer er en effektiv made at skabe konkurrence pa. Det har imidlertid varet begran-
set hvor stor konkurrence, der er tale om i Tyskland og Sverige, hvor den dominerende
operator har haft klare fordele i forhold til nye operatorer. I England har man omvendt valgt
at favorisere de private operatorer pa British Rails bekostning.

Det vurderes, at en meget afgerende faktor i konkurrencevilkirene er adgangen til materiel.
Togmateriel er investeringer, der skal afskrives over mange flere ar end licitationsperioden,
og der er ikke et veldefineret marked for brugt togmateriel. Det vurderes i Sverige, at en
vasentlig arsag til SJ s helt dominerende stilling pa markedet er deres ejerskab til materiel-
let. Der findes bestemmelser om, at SJ skal lease materiellet til andre operaterer pA mar-
kedsvilkar, men det har ikke veret tilstrekkeligt til at bryde denne barriere for konkurren-
cen. Endvidere er ejerskab til stationer og andre vigtige arealer et fortrin, som SJ har an-
vendt i konkurrencen.

Decentralisering af regionaltrafikken

Erfaringerne fra Sverige viser, at det har styrket sammenhangen i det kollektive trafikudbud
at uddelegere kompetencen for den regionale togtrafik til de regionale myndighedslidn. Der
er i nogle lan blevet satset meget pa at effektivisere og age togtrafikken, mens man i andre
regioner har nedlagt baner og erstattet togtrafik med bustrafik. Effektiviseringen skyldes at
man har udbudt trafikken i licitation, men det har ogsd varet afgerende at systemet er plan-
lagt i sammenh&ng, og at man lokalt har bedre fornemmelse for passagerernes ensker og
behov.

I Tyskland er den samme proces begyndt, og med meget stor lokal entusiasme for at styrke
togtrafikken. Man er her meget opmarksom pi, at prioriteringen af fjerntog i situationer
med uregelmassigheder i driften er til skade for mange flere mennesker i regionaltrafikken.



