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Indsigt i streekningsgkonomien er afggrende....

Genopretningsprogrammet Et Sundt DSB har effektiviseret DSB's gkonomi. DSB gnsker at fast-
holde denne gevinst og har derfor ivaerksat Strategi 2030, som bl.a. indeholder fokus pa fortsatte
lebende forbedringer. Dette fokus skal sikre at DSB fortsat er konkurrencedygtigt, transparent,
ansvarligt og solidt. Hvis DSB skal leve op til det er det afgarende, at vi far en dybere indsigt i
gkonomien ikke bare overordnet, men pa de respektive streekninger. Kun med en nuanceret for-
stdelse heraf, kan vi fortsat drive DSB effektivt og bidrage til de politiske drgftelser om den kol-
lektive trafik.

Strekningsskonomimodellen er varktgjet, vi benytter til at nedbryde gkonomien. Med udgangs-
punkt i DSB's regnskab og pa basis af en raekke forudsatninger og fordelingsantagelser, kan gko-
nomien for de enkelte streekninger opggres.

..... men med nedbrydningen pa streekninger opstar desvarre usikkerhed
Med nedbrydningen af DSB's samlede regnskab i straekninger affades dog ogsa et niveau af usik-
kerhed, der ikke er til stede samlet set.

Udfordringen er i forhold til andre brancher drevet ikke mindst af, at kundeopgarelsen baseres pa
ad hoc taellinger, vejninger mv. | den kollektive trafik er det saledes forventet, at man kan ga om-
bord i bus, metro og tog uden ngdvendigvis at have rejsehjemmel til en specifik afgang. Usikker-
heden forbundet med sadanne stikprgver tiltager naturligvis ved fordelingen ud pa de enkelte
straekninger, og vil kun kunne elimineres, hvis den enkelte kundes rejse registreres fuldstendigt.

Udlicitering af straekninger er et fast tilbagevendende tema i debatten om jernbanen
Fokus i debatten er som regel forventningen om en mere effektiv drift pa baggrund af konkurren-
cemomentet - og dermed en billigere jernbane.

DSB driver jernbanetrafikken i en samlet pulje, derved opnas stordrifts- og netvarksfordele pa
bade materiel- og driftspersonalesiden, men det resulterer ogsa i, at mange omkostninger pa
straekningsniveau er fordelte snarere end aktivitetsbestemte. En overset facet i hele udliciterings-
spargsmalet er det faktum, at det koster at udlicitere. Det koster i forste omgang drif-
ten/tilskuddet til den operatar, der overtager en enkelt DSB straekning - men dertil kommer, at
DSB har en raekke udgifter for den enkelte straekning, der ikke bortfalder umiddelbart ved en udli-
citering. Udgifter DSB i givet fald skal kompenseres for, indtil de er udfaset.

DSB’s omkostninger ved drift af de enkelte straekninger er beregnet i straekningsgkonomimodel-
len, og kan opdeles efter deres naerhed til driften. Direkte omkostninger sa som f.eks. energi og
driftspersonale er de mest produktionsnare omkostninger og disse er variable og direkte henfar-
bare til en straekning. Typisk kan energi og lan udfases inden for et ar - men nar der er tale om
tjenestemand vil udfasningstiden vaere mere end tre ar og samfundets pris for at udlicitere der-
med markant hgjere.

Udgifter til trafik- og materielplanlaeggere, personaleadministration, jura, gkonomi mm. er relativt
uafhangige af produktionsomfanget og vil stort set vaere uendrede ved udlicitering af enkelte
straekninger.

Der vil derfor aflejre sig faste udgifter i DSB som vil vare ufinansierede i forbindelse med udlicite-
ring. Omfattende sporarbejder i de kommende ar og implementeringen af signalprogrammet med
tilherende usikkerhed og potentielle driftsforstyrrelser vil ligeledes stille store krav til bade udby-
dere og operatgrer at sikre en stabil drift, hvilket kan medfare stigende omkostninger.
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Derfor skal streekningsgkonomien bruges med forsigtighed
Ud over den gkonomiske usikkerhed forbundet med straekningsopdelingen, er det vigtigt at de
rette parametre anvendes, hvis tallene skal bruges til sammenligning.

Omkostningen pr. togkm kan eksempelvis kun anvendes pa straekninger med sammenlignelige
materieltyper, gennemsnitshastigheder, infrastrukturafgifter og standsningsmgnstre samt betje-
ning og service. For omkostninger pr. person km er belagningsprocenter afgarende og disse kan
vaere bestemt af den gaeldende trafikkontrakt.

Straekningsgkonomimodellen er et godt styringsvaerktgj for DSB men resultaterne skal benyttes
med stor forsigtighed, hvis man vil undga at komme til at drage forkerte driftsgskonomiske be-
slutninger og derved sammenligne a&bler med prer.

Politikerne har med Togfonden DK sat barren hgjt for den fremtidige jernbanedrift i Danmark
De kommende ars investeringer i signaler, elektrificering og udbygning af jernbanenettet vil med-
fare et vaesentligt laft i infrastrukturen for jernbanedriften i Danmark. Hertil forventer DSB, at
indgd en ny trafikkontrakt med Transportministeriet som bl.a. kan sikre et tilsvarende investe-
ringslaft i materiel som understotter investeringerne i infrastrukturen. Udbygningen af jernbane-
nettet betyder, at der i de kommende ar vil vare vasentlige omlaegninger af trafikken som ikke
folger de strukturer som DSB hidtil har benyttet ved registrering af produktionsoplysninger, opga-
relse af rejsemanstre og definition af strekninger. Erfaringen fra tidligere sporarbejder viser at
sporarbejder medfarer ekstra omkostninger til DSB som folge af erstatningsbefordring pa straek-
ningen og gget karselsomfang pa alternative rejseveje. Det medferer at resultaterne fra Straek-
ningsgkonomimodellen de kommende ar vil blive pafart yderligere usikkerhed. Straekningsregn-
skabet skal derfor handteres med endnu starre forsigtiched end normalt. | enkelte tilfaelde vil der
blive behov for at se straekningerne pa et mere aggregeret plan.

Ny trafikkontrakt

DSB star over for nogle spa&ndende udfordringer de kommende ar som vil kreve det yderste af
organisationen. Det er derfor vigtigt, at en ny trafikkontrakt sikrer et robust gkonomisk grundlag,
som understatter de ambitioner der er for jernbanedriften i Danmark.

Taastrup, den 2. marts 2015
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Straekningsregnskab 2014

Straekningsregnskab for kontraktbetaling for 2014

Mio. kr./km Passa-
gerind-
tegter

Lyntog 1.105

Bornholm 11

Kabenhavn - Aarhus 1.446

Middelfart - Senderborg, 103

Fredericia - Esbjerg

Vejle - Struer / 2

Langa - Struer - Thisted

Aarhus - Frederikshavn 90

InterCity i alt 1.652

Kabenhavn - Holbaek 46

Kebenhavn - Kalundborg 109

Kabenhavn - Nykgbing F -

Rodby 234

Kgbenhavn - Ringsted 54

Kabenhavn - Roskilde 6

Roskilde - Kage - Naestved 28

Regional @st i alt 477

Fredericia - Padborg / 6

Senderborg

Fredericia - Vejle - Herning - 21

Holstebro - Struer

Odense - Fredericia 16

Odense - Svendborg 43

Aalborg - Hjerring - 17

Frederikshavn

Aarhus - Fredericia - Esbjerg 98

Aarhus - Grenaa 23

Aarhus - Langa - Aalborg 7

Regional Vest i alt 231

Internationale tog 143

Central (Hellerup - Valby) 541

Kage (Sydhavn - Kage) 180

Hoje Taastrup 128

(Danshgj - Heje Taastrup)

Frederikssund 160

(Langgade - Frederikssund)

Farum 92

(Ryparken - Farum)

Hillerad

(Bernstorffvej - Hillerad) 172

Klampenborg 29

(Charlottenlund - Klampenborg)

Rlngbane.n 122

(Ny Ellebjerg - Hellerup)

S-togi alt 1.424

Straekninger i alt 5.032
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Netto-
omkost-
ninger

1.212

30
1.652

256

12

245
2.195
188
413
726

220
45
170

1.762

18

76

532
138
49
1.195
234

409
418

347

184

291

51

144

1.997
8.595

Resultat

-107
-19
-206

-153

-10

-155
-543

-142
-304

-492

-166
-39
-142
-1.285

-12

-90

-105
-107

-59

-434
-115

-964
-91
132

-238

-25

-187

-92

-22

-22

-573
-3.563

Passa-
gerind-
tegter

pr.
person
km

0,94
1,20
0,96

0,93

0,69

0,75
0,94
0,80
0,81
0,72
0,73
0,97
0,73
0,75

0,83

0,74

1,14
1,06

0,79

0,78
0,74
0,69
0,83
0,88

Netto-
omkost-
ninger
pr. tog
km

163

128
201

107

97

117
168

297
278

219

181
171
142

217

102

92

144
111

120

201
127
184
146
220

158
117

140

117

117

124

133

102

125
160

Netto-
omkost-
ninger
pr. plads
km

0,59
0,56
0,61

0,57

0,60

0,70
0,61

0,63
0,72

0,54

0,53
0,66
1,00
0,61

0,48

0,65

0,82
0,92

0,68

1,04
0,96
1,14
0,90
0,79
0,43
0,31

0,40

0,32

0,32

0,33

0,38

0,48

0,35
0,54

Resultat

pr. tog
km

14

81
25

64

81

74
42

225
205

148

136
148
118

158

68

75

125
79

93

164
106
158
117

85
-51

66

23

63

58

51

58

16

36
66

Resultat

pr.
person
km

0,09
2,07
0,14

1,38

3,46

1,30
0,31
2,46
2,25

7,49
2,64

2,74

3,47
3,69
4,16
3,46
0,56

Tog km

7,43
0,23
8,20

2,40

0,12

2,09
13,05

0,63
1,48

3,32

1,22
0,26
1,20
8,11

0,18

1,21

0,84
1,36

1,57

2,35

0,38

1,41

15,94
53,80

Person
km

1.181

1.510

111

119
1.753
58
135
326

74

38
637

29

14
41

22

125
31
10

278

163



Strekningsregnskabet er en fordeling af "Pas-
sagertrafik for kontraktbetaling” pa enkelt-
straekninger.

Passagertrafik

Resultatet af togdriften pa -3.563 mio. kr. for
kontraktbetalingen er stort set uendret i for-
hold til 2013 (-3.536 mio. kr.), men underlig-
gende er der en raekke forhold, der har sndret

sig.

Passagerindtaegterne pa 5.032 mio. kr. er ste-
get med 137 mio. kr. hvilket primeert afspejler
den generelle prisudvikling.

Nettoomkostningerne pa 8.595 mio. kr. til
togdriften er steget med 164 mio. kr. med
tilsvarende svagt stigende produktion, hvilket
skyldes fglgende modsatrettede effekter.

Produktionen malt i togkilometer er pa niveau
med 2013. DSB har dog gennemfort et vae-
sentligt kvalitetslaft for kunderne ved i et vist
omfang at skifte fra sldre dobbeltdaekkere og
MR-togsaet samt de mindre Desiro togsat og
erstatte dem med IC2-, IC4- samt IR4-togsaet.
Materiel som er dyrere i drift og afskrivninger
og derved medfarer stigende straeekningsom-
kostninger.

DSB har gennem Et Sundt DSB effektiviseret
bl.a. personaleforbruget ved at indfgre en-
mandsbetjening pa udvalgte straekninger samt
stoppet for Ombordservice/servicevogn i tog,
hvilket har medfert vaesentlige besparelser pa
personaleomkostningerne.

Lukningen af Limfjordsbroen tilbage i 2012 har
i 2014 betydet, at DSB har modtaget en for-
sikringskompensation. Dette har medfart et
fald i omkostningerne til erstatningsbefor-
dring.

Endelig har DSB i 2014 afholdt en raekke om-
kostninger til bl.a. fremtidens tog, materiel-
plan 2030, signalprogrammet samt nye hand-
terminaler til togpersonalet.

Modeludvikling

IC4 materiellet blev i labet af 2014 benyttet
pa flere straekninger, saledes at materielan-
vendelsen nu ma betragtes som egentlig drift.
1 2012 og 2013 hvor IC4 materiellet bl.a. var
taget ud af drift pga. en signalforbikarsel ved
Marslev pa Fyn, kunne materielomkostninger-
ne ved den ledige kapacitet ikke fordeles efter
den egentlige produktion. Nu udger 1C4 pro-
duktionen en vaesentlig selvstandig produkti-
on, saledes at omkostningerne nu falger 1C4
produktionen ud pa de straekninger som mate-
riellet betjener.

Modeludviklingen betyder at der sker et skift i
omkostningsniveauet mellem de enkelte
straekninger. Konkret betyder det at InterCity
og Lyntog som tidligere bar stagrstedelen af
IC4 omkostningerne bliver lettet for denne
byrde, som i stedet henfgres til de relevante
regionaltogstraekninger som betjenes af 1C4
materiellet.

Lyntog

Passagerindtagterne pa 1.105 mio. kr. er ste-
get med 9 mio. kr., hvilket ligger under den
generelle prisudvikling, men skyldes at gen-
nemsnits rejseleengde og dermed billetindtaeg-
ten falder.

Nettoomkostningerne pa 1.212 mio. kr. er
faldet med 97 mio. kr. primaert som falge af et
fald i materiel og vedligeholdelsesomkostnin-
gerne. Arsagen er at lyntog ikke langere skal
bare ledig kapacitet fra IC4 materiel og fordi
Ombordservice/servicevogn er ophgrt pa Lyn-
tog, der er dog fortsat servicering pa DSB 1'.

InterCity

Passagerindtagterne pa 1.652 mio. kr. stiger
med 48 mio. kr. hvilket svarer til prisudviklin-
gen. Dog betyder tidligere ars sporsparringer
(primaert Limfjordsbroen) at passagerne flytter
mellem straekningerne, hvilket har medfart en
forskydning mellem InterCity og Regional.
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Nettoomkostningerne pa 2.195 mio. kr. er
faldet med 40 mio. kr. Primaert fordi InterCity
ikke lengere skal baere ledig kapacitet fra IC4
materiellet men ogsa fordi Ombordser-
vice/servicevogn er ophart pa InterCity.

Der har i 2014 veret omfattende sporsparrin-
ger (Vamdrup-Vojens, Randers-Aalborg og
Hobro-Aalborg), som har givet ggede om-
kostninger til erstatningsbefordring pa straek-
ningerne Aarhus-Frederikshavn og Middelfart-
Sgnderborg, Fredericia-Esbjerg.

IC Bornholm har en anderledes omkostnings-
struktur end de gvrige InterCity straekninger,
fordi driften af straekningen sker gennem DSB
@resund, der star for klargaring og vedlige-
hold af materiellet samt for det karende per-
sonale. Personaleforbruget pa IC Bornholm er
effektiviseret i 2014 hvilket har medfert en
vaesentlig reduktion i personaleomkostninger-
ne.

Regional Ost

Passagerindtegterne pa 477 mio. kr. er pa
niveau med sidste ar, pa trods af at produkti-
onen er steget. Den manglende vaekst skyldes
en forskydning af passagerindtaegterne mel-
lem Kagbenhavn-Nykabing F-Radby og de In-
ternationale tog, fordi en stgrre andel af kun-
derne har benyttet Internationale tog til lokale
rejser pa Sjelland.

Nettoomkostningerne pa 1.762 mio. kr. er
steget med 98 mio. kr.

Arsagen er primart indsattelsen af IC4 mate-
riel pa Nordvest banen i stedet for dobbelt-
dxkkere. Modsat medferte omfattende spor-
sparringer pa Nordvest banen i 2013 store
udgifter til erstatningsbefordring, som er fal-
det bort i 2014. Afslutningen af sporarbejder-
ne har medfert vaesentlige skift i produktionen
mellem Kgbenhavn-Kalundborg og Kaben-
havn-Holb=k.

Stigende produktion samt en gget anvendelse

af IC4 materiel kombineret med ggede af-
skrivninger pa IR4 togsat som kerer 71 pct. af
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produktionen, har medfert en stigning i om-
kostningerne pa Kgbenhavn-Ringsted.

Pa Lille Syd banen stiger omkostningerne fordi
der i 2014 er gennemfart stagrre eftersyn af
MR-togsat som anvendes pa straekningen.

Regional Vest

Passagerindtagterne pa 231 mio. kr. er faldet
med 7 mio. kr. primzrt som fglge af kunde-
vandring mellem InterCity og Regional Vest
som folge af genabningen af Limfjordsbroen.

Nettoomkostningerne pa 1.195 mio. kr. er
steget med 216 mio. kr. pa trods af et produk-
tionsfald. Ses der bort fra kompensationen for
lukningen af Limfjordsbroen er den reelle stig-
ning pa 273 mio. kr. Som primart skyldes en
yderligere indfasning af 1C2 og IC4 materiellet.
Dette modsvares delvist af et fald i persona-
leomkostningerne, som falge af indfarsel af
enmandsbetjening.

Pa straekningen Aarhus-Fredericia-Esbjerg
stiger omkostningerne meget eftersom 64 pct.
af hele DSB's IC4 produktion karer pa denne
straekning og 26 pct. af DSB’s 1C2 produktion.
Det betyder at streekningen barer starstede-
len af DSB's omkostninger til IC4 materiel.

Internationale tog

Passagerindtagterne pa 143 mio. kr. er steget
med 17 mio. kr. hvilket primart skyldes en
forskydning af indtagterne mellem Internatio-
nale tog og Regional @Ost.

Nettoomkostningerne pa 234 mio. kr. er til-
svarende steget med 18 mio. kr. pa trods af et
produktionsfald sidst pa aret, som skyldes
udfasningen af Euro Night fra oktober 2014.

Stigningen i omkostningerne skyldes alene at
leje af ICE materiellet i 2013 blev reduceret
som falge af en tilbagebetaling af for megen
leje vedr. tidligere perioder.



S-tog

Passagerindtaegterne pa 1.424 mio. kr. er ste-
get med 70 mio. kr. som fglge af en mindre
stigning i antal rejser og den generelle prisud-
vikling samt at DSB i 2014 har vundet en
voldgiftssag mod Movia.

Nettoomkostningerne pa 1.997 er faldet med
30 mio. kr. Omkostningsfaldet skyldes pri-
meert et fald i energiomkostningerne da CO2-
afgiften i 2014 er bortfaldet, samt et mindre
fald i produktionen.

Straekningsregnskab 2014
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Model & fordelingsnogler

Streekningsgkonomimodellen

Straekningsregnskabet for 2014 er ligesom
Hovedregnskabsopstillingen for 2014 baseret
pa DSB's straekningsgkonomimodel for 2014,
som er udarbejdet i overensstemmelse med
Regnskabsreglementet for DSB. Straknings-
gkonomimodellen for 2014 er en videreudvik-
ling af straekningsgkonomimodellen for 2013.

Model- og forretningsudvikling

Der er foretaget en vaesentlig modelandring i
strekningsgkonomimodellen for 2014 vedro-
rende fordelingen af omkostningerne til IC4
materiellet. Modelandringen skyldes at I1C4
materiellet betragtes som vaere indsat i egent-
lig produktion i og med at materiellet udferer
5 pct. af DSB’s samlede produktion. | straek-
ningsgkonomimodellen for 2012 og 2013 var
det alene omkostningerne til de IC4 togsat
der var i drift som blev fordelt med 1C4 litrakm
produktionen, resten blev fordelt efter IC3
litrakm fordelingen. Eftersom IC4 materiellet
ikke var indsat i drift i store dele af 2012 blev
omkostningerne ikke fordelt efter den reelle
produktion.

Samlet set har modelandringen ingen konse-
kvens for passagertrafikken eftersom alle om-
kostninger til IC4 materiel skal belaste passa-
gertrafikken. Modelandringen betyder dog en
vaesentlig @ndring i omkostningsfordelingen
pa de enkelte straekninger. Saledes er det nu
de enkelte straekninger som anvender materi-
ellet der belastes af den fulde omkostning til
materiellet. Eftersom IC4 materiellet primeaert
anvendes i regionaltrafikken medfarer det en
vaesentlig omfordeling fra den landsdakkende
trafik til regionaltrafikken. Arsagen er at den
landsdekkende trafik hidtil bar en vasentlig
del af IC4 materiel omkostningen som falge af
fordelingen efter IC3 materiellets produktion
som primaert driver InterCity og Lyntog.

Modelandringen giver en renere sammenhang

mellem den enkelte straekning og materielan-
vendelsen pa strakningen.

Model & fordelingsnggler

Derudover er modellen tilpasset de forret-
ningsmaessige og organisatoriske @&ndringer,
som DSB har gennemfort i 2014.

Sammenhang mellem Straeknings-
og Hovedregnskab 2014

Straekningsregnskabet 2014 vedrgrer alene
"Passagertrafik far kontraktbetaling” som
fremgar af Delregnskabsopstillingen i Hoved-
regnskabopstillingen 2014. Saledes udelades
delomraderne "@vrige forpligtigelser”, "Af-
stemningsomrade inkl. kontraktsbetaling”
samt "Konkurrenceudsatte aktiviteter” og
"sarlige reguleringer” (se Hovedregnskabsop-
stillingen 2014 for en konkretisering af oven-
stdende).

Regnskabsreglementet har fokus pa opgarel-
sen af forskellen mellem de samlede passa-
gerindtegter og omkostninger ved driften af
de enkelte strekninger.

Dette fokus betyder, at alle indtaegter og om-
kostninger, som medgar ved udferslen af akti-
viteter i forbindelse med trafikkontrakten,
fordeles til togsystemerne bortset fra gvrige
forpligtelser.

Saledes indeholder straekningsopgarelserne de
fulde omkostninger indeholdende bade direk-
te omkostninger til energi og materiel mv. og
indirekte omkostninger til salg og stationer
mv. samt overhead omkostninger.

Indtegts- og rejsefordeling

Indtaegts- og rejsefordelingen pavirker bade
fordelingen af passagerindtaegterne og forde-
lingen salgs- og stationsomkostningerne.

DSB har samlet set et godt kendskab til pas-
sagerenes rejsemgnstrer. Problemstillingen
bestar i at tilknytte en rejse og dermed en
indtegt til det enkelte togsystem. En passager
fra Kabenhavn til Roskilde kan f.eks. vaelge
mellem 8 togsystemer, som alle stopper i
Roskilde.



Fordelingen af rejser f.eks. mellem Kgbenhavn
og Roskilde baserer sig bl.a. pa tellinger i de
enkelte tog foretaget af togpersonalet og rej-
seundersggelser foretaget af COWI. Nar rej-
sen er tilknyttet til et togsystem skal den til-
harende indtaegt identificeres. Ved tallinger i
toget er billettypen (Billet, Pendlerkort, klip-
pekort mv.) ukendt og derved er indtaegten for
den enkelte rejse sver at fastsla.

Rejsekortet vil ikke lase denne problemstilling
eftersom en rejse pa Rejsekort fortsat blot vil
indikere at passageren er rejst fra Kgbenhavn
til Roskilde, men ikke hvilken af de 8 mulige
togsystemer, der er benyttet.

COWI teellingen som bl.a. ligger til grund for
indtaegtsfordelingen er principielt et "snap
shot” pa et enkelt tidspunkt. Derfor tager den
ikke hgjde for strukturandringer pa andre
tidspunkter. Det betyder at sporsparringer
uden for tzelleperioden ikke kan afleses i tel-
lingen. Konkret kan det betyde at sporspaer-
ringen pa Vestfyn i 2015 ikke vil reflekteres i
teellingen og derved i indtaegtsfordelingen.
Uagtet at produktionen og dermed omkost-
ningerne er vasentlig pavirket af sporsparrin-
gen.

DSB vil fortsat arbejde med at forbedre ind-
tegtsfordelingen, men der ma forventes en
yderligere usikkerhed i straekningsopggarelser-
ne i de kommende ar pga. sporsparringer.

Metode

Strakningsregnskabet bygger pa en aktivi-
tetsbaseret fordelingsmodel, som er udarbej-
det i overensstemmelse med regnskabsregle-
mentets § 2 samt fortolkningsspargsmal stillet
af DSB til ministeriet.

Det regnskabsmaessige grundlag for streek-
ningsregnskabet er samtlige driftsregnskabs-
poster for DSB SOV bortset fra selskabsskat.

Alle regnskabsposter fra DSB SOV medtages i
modellen, hvilket sikrer sammenligneligheden
med driftsregnskabet.

I modellen grupperes de bogfarte registrerin-
ger til de indtagts- og omkostningsgrupper,
der afspejler DSB SOV's ressourceforbrug pa
forskellige typer af opgaver. Dette ressource-
forbrug fordeles til aktiviteter, der afspejler
DSB SOV's forskellige jernbanedriftsfunktio-
ner.

Ressourceforbruget fordeles ud fra aktivite-
ternes anvendelse af de forskellige ressourcer.
Aktiviteterne fordeles ud pa Togsystemer,
Jvrige forpligtelser eller Konkurrenceudsatte
aktiviteter ud fra slutprodukters traek pa akti-
viteterne.

Passagertrafik

Passagertrafik underopdeles i togsystemer.
Togsystemerne er i 2014 Lyntog, InterCity,
Regional @st, Regional Vest, S-tog og Interna-
tionale tog.

De overordnede togsystemer pa Fjern- og
Regionaltog underopdeles i straekninger, der
svarer til de ruter, hvor passagererne kan rejse
med tog mellem to stationer uden togskift.
Grupperingen af straekninger sker pa baggrund
af oplysninger om togkategorier og geografi i
DSB'’s produktionssystem.

Begrebet togkategori stammer fra arbejdet
med kareplanlagning, hvor man opdeler tog i
f.eks. Regional @st, Regional Vest, InterCity,
Eurocity, Lyntog osv.

S-tog underopdeles i 7 straekninger som opde-
ler S-banenettet i fem fingre, en central del
samt Ringbanen.

Fordelingsnogler

Modellen, der er grundlaget for straeknings-
regnskabet, er udviklet ud fra malsaetningen
om, at modellen skal afspejle DSB SOV’s ind-
teegts-, omkostnings- og produktionsstruktur
samt give transparens og forklarlige resulta-
ter. Da modellen er en fordelingsmodel, vil
starrelsen af indtegter og omkostninger pr.
togsystem afhaenge af valget af grupperinger
og fordelingsnggler.

Model & fordelingsnggler
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I modellen opgares omkostninger og indteg-
ter for de kapacitetsenheder i de forskellige
direktgromrader, som producerer ydelser til
vores kunder eller for andre enheder i DSB.
Indirekte omkostninger til administrative
stabs- og stgttefunktioner i direktgromrader-
ne fordeles til kapacitetsenhederne ud fra an-
tallet af fuldtidsansatte i kapacitetsenhederne.

Fordelingen fra aktiviteter sker overordnet
efter falgende principper;

e Hvis aktiviteten kun udfgres for at betjene
et enkelt togsystem, vil der ske en direkte
fordeling til dette togsystem.

» Hvis aktiviteten i stedet udferes for at kun-
ne kgre flere eller alle togsystemer, vil om-
kostningerne blive fordelt pa togsystemerne
efter en relevant produktionsparameter.

| tabellen nedenfor fremgar de vasentligste
fordelingsnagler for de produktionsrettede
aktiviteter.

Fordelingsnggler for produktionsrettede aktiviteter

Passagerindtaegter Indtaegtsfordeling

Salgsydelser Delrejser
Stationsydelser Delrejser
Energi Litrakm
Togbetjening Turtimer
Togfremfaring Turtimer
Klarggring Litratimer
Materiel Litratimer
Vedligehold Litrakm

Baneafgifter Baneafgifternes fordeling

Catering Turtimer

Hvis en aktivitet vedrarer en enkelt starre
station i form af f.eks. rengaring, vedligehold
af stationsbygningen eller billetsalget pa sta-
tionen, vil omkostningerne blive fordelt pa
togsystemerne efter fordelingen ud fra, hvor-
dan antallet af afrejsende fra den pagsldende
station fordeler sig pa togsystemerne.

Hvis en aktivitet ikke har en sporbar sammen-
hang til produktionen pa togsystemerne, vil

Model & fordelingsnggler

omkostninger blive fordelt til togsystemerne
efter en arbitreer fordelingsnogle.

Nedenstaende tabel viser, hvor stor en del af
de samlede omkostninger pa togsystemerne,
der bliver fordelt med forskellige typer af for-
delingsnggler.

Anvendte fordelinger til togsystemer

Procent

Turtimer togferer og lokofarer 26
Litra km 23
Delrejser 17
Litra timer 15
Plads km 12
Baneafgifter 5
Andet 2
I alt 100

Klassificering af regnskabsposter og
aktiviteter

Alle omkostningsarter er klassificeret efter
deres skannede variabilitet. Direkte poster
varierer direkte med produktionsniveauet for
togsystemerne, mens s@rbestemte poster
ikke varierer direkte med produktionsniveau-
et, men alligevel har en sammenhang til den
samlede produktionen pa togsystemerne. In-
direkte poster varierer kun i meget begraenset
omfang med produktionsomfanget. Det er
f.eks. overordnede kapacitetsomkostninger pa
direkteorniveau og i de centrale stabe.

Ressourcerne er klassificeret efter type, som
afspejler omkostningsnarhed med produktio-
nen. Direkte poster er poster, der direkte kan
henfares til produktionen f.eks. energi. Pro-
duktionsenheder er udfgrende enheder, der
leverer ydelser til DSB's kunder f.eks. et lo-
komotivfarer center. Omradeoverhead som er
decentrale enheder, som leder eller supporte-
rer de udfgrende produktionsenheder f.eks.
om-bord-service sekretariat. Koncern over-
head er enheder, der udfgrer centraliserede
support ydelser f.eks. personale opgaver.
Kombinationen af artens variabilitet og res-
sourcetypen gar det muligt at klassificere mo-



dellens variabilitet. Saledes vil en lgn art vaere
klassificeret som en direkte omkostning, men
kombinationen med ressourcetypen vil afgere
om den skal re-klassificeres, dvs. at en kon-
cernoverhead lgnomkostning bliver en re-
klassificeret fra en direkte lanomkostning til
en indirekte lanomkostning.

Alle aktiviteter, der fordeles til togsystemerne
er klassificeret efter deres produktvariabilitet
til togsystemet. Det vil sige, hvorvidt aktivite-
terne er drevet af produktionsvolumen pa
togsystemerne. Aktiviteterne kategoriseres
enten som produktionsrettede eller ikke-
produktionsrettede.

Moms

Arets momsnettoomkostninger fordeles pa
slutprodukter efter de medgdede omkostnin-

gers relative momstrak, hvilket vil sige, at
alle omkostningsarter tilknyttes en momssta-
tus. Den samlede moms bliver fordelt til funk-
tionerne efter de medgaede omkostningers
relative momstrak. Derefter folger momsom-
kostninger de egentlige omkostninger igen-
nem fordelingsmodellen.

Skat

Selskabsskat medtages ikke i strekningsregn-
skabet. | hovedregnskabsopstillingen opdeles
selskabsskatten mellem offentlig service efter
forhandlet kontrakt og de konkurrenceudsatte
aktiviteter.

Model & fordelingsnggler

11



12

Ledelseserklaering

Direktionen har dags dato behandlet og godkendt Straekningsregnskabet for DSB SOV for 2014.

Strekningsregnskabet er udarbejdet efter de principper og metoder, som er angivet i Regnskabs-
reglementet for DSB, under hensyntagen til fortolkninger aftalt med Transportministeriet.

Det er vores opfattelse, at

¢ Regnskabsreglementet er overholdt i 2014, herunder, at der er foretaget den forngdne regn-
skabsmaessige opdeling, jf. regnskabsreglementets § 2, saledes at DSB kan redegare for til-
skudsbehovet til passagertrafikken.

e Modelapparatet og de anvendte fordelingsnggler er dokumenteret i overensstemmelse med
regnskabsreglementets §3, saledes at DSB kan redeggre for fordelingsgkonomien i straaknin-
gerne.

Taastrup, den 2. marts 2015

| direktionen

)

' S / /‘j"
L~ /VW‘/Z/ i’ (/L/\_\

Thomas Thellersen Barner
Konstitueret Administrerende @konomidirektar
Direktor

Ledelseserklaering










<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles false
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.3
  /CompressObjects /Off
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams true
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize false
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo false
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts false
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile (None)
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 151
  /ColorImageMinResolutionPolicy /Warning
  /DownsampleColorImages false
  /ColorImageDownsampleType /Average
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 151
  /GrayImageMinResolutionPolicy /Warning
  /DownsampleGrayImages false
  /GrayImageDownsampleType /Average
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 601
  /MonoImageMinResolutionPolicy /Warning
  /DownsampleMonoImages false
  /MonoImageDownsampleType /Average
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck true
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly true
  /PDFXNoTrimBoxError false
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (None)
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<
    /CHS <>
    /CHT <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA (Utilizzare queste impostazioni per creare documenti Adobe PDF che devono essere conformi o verificati in base a PDF/X-1a:2001, uno standard ISO per lo scambio di contenuto grafico. Per ulteriori informazioni sulla creazione di documenti PDF compatibili con PDF/X-1a, consultare la Guida dell'utente di Acrobat. I documenti PDF creati possono essere aperti con Acrobat e Adobe Reader 4.0 e versioni successive.)
    /JPN <>
    /KOR <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die moeten worden gecontroleerd of moeten voldoen aan PDF/X-1a:2001, een ISO-standaard voor het uitwisselen van grafische gegevens. Raadpleeg de gebruikershandleiding van Acrobat voor meer informatie over het maken van PDF-documenten die compatibel zijn met PDF/X-1a. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 4.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Scanprint Destiller 7settings)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /HighResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [595.276 841.890]
>> setpagedevice


