Trafikudvalget 2010-11
TRU alm. del Bilag 301
Offentligt

/Transporrm inisteriet

Samradsspgrgsmal AE og AF

Spgrgsmal AE:

"Ministeren bedes redeggre for, hvilke konsekvenser DSBs
henseattelse af 725 mio. kr. til at deekke underskuddet ved
DSB Firsts eventuelle konkurs far for togdriften i Danmark.”

Spargsmal AF:

“Ministeren bedes redeggre for, hvordan han vil sikre, at
DSBs henseettelse af 725 mio. kr. til at deekke underskuddet
ved DSB Firsts eventuelle konkurs ikke rammer
togpassagererne i form af hgjere priser, darligere tog eller
feerre afgange.”

Jeg vil gerne takke Trafikudvalget for at
fa lejlighed til at redeggre for den

aktuelle situation vedr. DSBFirst.

Et veesentligt spgrgsmal er naturligvis,
hvordan hele DSB pavirkes, og hvad det
betyder for DSB’s forpligtelser i henhold
til DSB’s kontrakt med
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Transportministeriet om togdrift udfart

som offentlig service.

Jeg vil gerne anmode om at besvare
samradsspgrgsmalene AE og AF under

et.

Baggrunden Baggrunden for samradsspgrgsmalene
er, at DSB i arsrapporten for 2010 har
hensat et samlet belgb pa 725 mio. kr. til
imgdegaelse af forventede tab relateret
til DSBFirst @resund samt mulige
tilbagebetalingskrav i forbindelse med

statsstgtte mv.

Baggrundenfor  Til denne hensettelse pa 725 mio. kr. vil

e jeg indledningsvis gerne knytte to
bemeaerkninger. For det farste har DSB’s
revisorer taget forbehold i regnskabet for

de underliggende forudsatninger og
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antagelser vedrgrende selve opggrelsen
af stgrrelsen af belgbet. DSB’s revisorer
kan saledes ikke afvise, at et eventuelt
faktisk tab vil kunne vise sig at afvige
vaesentligt fra det indregnede belgb. Det
kan veere 1 enten positiv eller negativ

retning.

For det andet vil jeg gerne pege pa, at
nar DSB foretager henseaettelsen, sa
iIndebarer det ikke i sig selv et realiseret
tab for DSB koncernen. Selve
hensattelsen har saledes i farste omgang
ikke direkte betydning for f.eks. DSB’s
likviditet.

Nar dette mere regnskabstekniske
vedrgrende DSB'’s forelgbige opggrelse

er sagt, sa vil jeg gerne understrege, at
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mine bemarkninger omkring
usikkerheden ved opggrelsen og
revisorforbeholdets karakter ikke pa
nogen made skal tolkes som, at der
skulle veere nogen formildende

omstaendigheder forbundet hermed.

Tveertimod understreger det, efter min
mening, alvoren i den situation, der er
opstaet i forhold til DSB’s

regnskabsafleeggelse.

Det hensatte belgb pa i alt 725 mio. kr.
er sammensat af mange forskellige

poster.

De betydeligste poster vedrgrer driften i
Sverige, bl.a. et tilgodehavende hos
DSBFirst Sverige (175 mio. kr.), det

forventede driftsunderskud i Sverige
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(104 mio. kr.) og den garanti, som DSB
har stillet overfor
udbudsmyndighederne i Sverige (97

mio. Kkr.).

Men ogsa i Danmark er der hensat ikke
uvaesentlige belgb til tab, bl.a.
kapitalindskuddet i DSB First Danmark
(54 mio. kr.) og DSB’s garanti overfor de
danske udbudsmyndigheder (70 mio.
kr.).

Jeg skal bemaerke, at der ved opggarelsen
af hensaettelsen er medtaget driftstabet,
hvis driften fortsaettes i regi af DSBFirst
frem til og med september 2011 (de
ovennavnte 104 mio. kr. for Sverige
samt 9 mio. kr. for Danmark). Det er

efter det for mig oplyste et "worst case



Konsekvenser for
togtrafikken i
Danmark
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scenario”, som DSB’s revisorer har
insisteret pa. DSB har selv som
malsaetning, at der findes en anden
ordning end den nuvaerende inden for en
periode pa 3 maneder, hvilket fremgar af

DSB'’s pressemeddelelse af 9. april.

Men jeg synes det er veerd at bemaerke,
at det lgbende driftsunderskud i Sverige
er mere end ti gange sa stort som i
Danmark. Det er i Sverige — og ikke pa
Kystbanen — at pengene fosser ud af
DSBFirsts kasse.

Det er vigtigt, at vi nu far afklaret, hvad
det kan have af konsekvenser for
togdriften i Danmark, safremt DSB
skulle realisere et stort tab i relation til
DSBFirst.
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Hvis vi skulle ende i det scenarie, hvor
det hensatte belgb realiseres som et tab,
vil de gkonomiske konsekvenser af dette
tab, efter min og mine medarbejderes
vurdering, dog ikke medfare, at DSB
Ikke laengere vil kunne leve op til den
indgaede kontrakt mellem
Transportministeriet og DSB. Dvs.
kontrakterne om fjern- og
regionalstrafikken samt S-tog udfart
som offentlig service for perioden 2005-
2014.

Jeg har naturligvis bedt DSB om en
vurdering, og virksomheden har
bekraeftet, at "et eventuelt tab ikke
Isoleret set kommer til at bergre
trafikken i gvrigt. Eller mulighederne for

at overholde forventningerne til
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trafikken i 10 ars kontrakten.” Sa det
handler ikke om, at vi skal give
yderligere statstilskud til DSB, selv om
DSB skulle ende i en situation, hvor de
725 mio. kr. ma realiseres som et tab.
Men det er klart, at et sadant tab vil
ngdvendiggare en raekke handlinger i
virksomheden med henblik pa bl.a. at

trimme omkostningerne.

Hvad angar togdriften pa selve den
bergrte straekning, Kystbanen, har jeg
sammen med forligskredsen den 11. april
2011, sikret passagerne via vores "Plan
B”, og der vil saledes stadig kare tog, selv

hvis DSBFirst skulle ga konkurs.

Generelt om Dette vil vaere mit direkte svar pa det
DSB’s aktiviteter i

udlandet stillede spgrgsmal til dagens samrad.
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Jeg vil ogsa gerne knytte et par generelle
kommentarer til DSB’s

udlandsaktiviteter.

Da Folketinget i 2002 ved aktstykke 181
fastlagde rammerne for DSB'’s
udlandsaktiviteter, var det en vigtig del
af rammerne, at DSB ved starre
projekter skulle have en eller flere
partnere med. Det gaelder ved projekter
over 350 mio. kr. i Sverige, Norge og
Tyskland og over 100 mio. kr. i andre
EU- og EZS-lande.

Baggrunden for dette krav var, at DSB sa
kan treekke pa partnerens kompetencer,
men 0gsa, at hvis en medinvestor er
villig til at investere, er det et tegn pa, at

investeringen er kommercielt fornuftig.
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Vigtigst - ud fra et risikomaessigt
synspunkt - er dog, at kravet om den
private partner skal veere med til at
sikre, at DSB ikke alene beaerer det fulde
gkonomiske ansvar ved store
investeringer. Som der star i aktstykket:
"Kravet om privat deltagelse ved stgrre
Investeringer skyldes, at det vurderes
hensigtsmaessigt, at DSB ikke barer den
fulde finansielle risiko ved store

investeringer.”

Nu star vi sa i en situation, hvor der er
store gkonomiske problemer i DSBFirst.
Og hvor det ser ud til, at den private
partner — First Group — praver at lgbe
fra regningen. Ja endog praver at fa

penge med ud.
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Jeg kan ikke acceptere en situation, hvor
vi ender med, at det alene er de danske
skatteydere, der har finansieret DSB’s

karsel i udlandet.

Det er klart, at nar man byder pa
trafikkontrakter, sa er der ogsa en risiko
for tab. Det fremgar ogsa meget klart af
aktstykke 181.

Men jeg er af den opfattelse, at hvis
DSBFirst gar ned, og DSB star med hele
regningen, sa ma vi overveje om det skal

betyde et stop for flere udlandseventyr.

Jeg vil ikke legge skjul pa, at min
begejstring for DSB’s udenlandske
aktiviteter altid har veeret til at overse.
Min holdning har hele tiden veeret, at

DSB farst og fremmest skulle fokusere
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pa at fa togdriften i Danmark til at

fungere godt.

Der har veeret andre, der har udtrykt
langt stgrre begejstring, nar DSB vandt
kontrakter i udlandet, og som har
gnsket, at DSB skulle have endnu friere

rammer for at byde i udlandet.

Hvis det viser sig, at DSBFirst gar ned,
fordi der har vaeret givet helt uholdbare
bud, som man efterfglgende har sggt at
daekke over gennem tvivisomme
transaktioner — her teenker jeg navnlig
pa overdragelsen af vedligeholdelses-
aktiviteterne pa Helgoland — og hvis de
danske skatteydere — i modstrid med
intentionen bag aktstykke 181 — kommer

til at haenge pa hele regningen, sa ma
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man give de skeptikere ret, der siger, at
DSB her har faet forenet de veerste sider

af offentlig og privat virksomhed.

Jeg har derfor sat DSB udenlandske
budaktiviteter pa "hold”, indtil vi har
faet et overblik over situationen
vedrgrende DSBFirst. Men vi bliver i alle
tilfeelde nadt til at drgfte rammerne for,
at DSB fortsaetter med at engagere sig |
udlandet.

Afslutningsvis vil jeg fremhave, at en
god del af den diskussion, der har veeret
vedrgrende DSB gennem den seneste tid
efter min mening afspejler et udtalt
behov for naermere at dragfte den
konstruktion, som er valgt for DSB.

Konstruktionen — selvstaendig offentlig
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virksomhed (SOV), indebarer, at vi har
en bestyrelse, der har det overordnede
ansvar for virksomheden, og med
revisorer, der pa generalforsamlingen
udpeges af ejeren (staten
v/transportministeren), og som har til
opgave at revidere virksomhedens
gkonomi samt udtale sig om sarlige
forhold, som ministeriet lgbende ma
have behov for neermere at satte sig ind

Det er en konstruktion, der er vedtaget
ved lov i 1998. Ikke desto mindre har jeg
ogsa i sagen om DSBFirst modtaget en
stribe spgrgsmal, der har som praemis, at
jeg som ejer af det samlede koncern,
forudseettes at have et indgaende

kendskab til alle detaljer i de aftaler, som
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virksomheden gennem sine
datterselskaber har indgaet med 3. part.
For eksempel den tvist der er mellem det
svenske selskab DSBFirst Sverige AB og
de svenske udbudsmyndigheder om
kompensation for ekstraarbejder som
falge af ombygningen af Malmo

Centralstation — de sakaldte "claims”.

Det er klart, at jeg ikke kan have et
sadant detailkendskab, og det er i gvrigt
forudsat i selve konstruktionen at det
skal jeg heller ikke. Det er bestyrelsens
ansvar. Og nar jeg og mine
medarbejdere alligevel veelger at stille
opklarende spargsmal til virksomheden,
ma vi ngdvendigvis kunne stole pa de

svar, virksomheden afgiver og pa de
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redeggrelser, vi modtager fra

virksomhedens revisorer.

Jeg har ikke selv draget den endelige
konklusion af den drgftelse, som jeg
mener vi bgr have men det er klart, at
jeg ser et stort behov for en
forventningsafstemning. Jeg vil derfor i
alle tilfeelde laegge op til, at vi foretager
et eftersyn af rammerne for

organiseringen af DSB.



